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Abs tract

Recently, the marine transport of crude by oil tanker has

largely increased due to great demands for petroleum in

industrialized fields , causing risks of marine pollution that

threaten human beings' lives and environments and bring

about a lot of serious problem. Further more, these kinds of

marine accidents , if any, incur a huge amount of money to

recover environmental and natural damage. T o prevent these

losses and accidents, an in- depth s tudy has been executed

by many specialists , owners of cargo and ship and countries.

T ankers have somewhat different shapes in cons truction and

working condition compared to normal merchant ship. If an

accident occurs, normal merchant ship' s damages will be

confined to ship and cargo, but those of tankers will result

in oil spills and catastrophe loss beyond our imagination.
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So, firs t we must understand risk factors , pre- loss control

and post- loss control, legal regulations about its

indemnification and marine insurance for oil tanker operation.

When unexpected accidents happen, it is poss ible for

underwriter to cover those kinds of losses by insurance. T o

control these losses , however, it is important to establish

compensation for oil pollution and arrange for oil pollution

preventing system. In spite of oil pollution preventing

system, we have rarely seen that pollution from oil tankers

could be solved easily. T herefore, we need to consider more

fundamental and systematic control measures for the risks of

pollution from oil tankers. Further more, we have to prevent

oil pollution fundamentally before cons idering indemnification

of losses by insurance within limited range. T hus, various

preventing systems for oil pollution, such as prompt remedy

of spilled oil and damaged ship, quick and sufficient

indemnification of sufferers from oil pollution, reasonable and

safe management of oil company, are strongly required.

T his study has examined various risk factors followed by

the operation of oil tankers, implemented the pre- loss and

post- loss control for risk factors, and treated measures

indemnity for sufferers.

Futhermore efficient recovery of damaged tankers was

discussed, and efficient risk management sys tem for tanker

operation carefully examined mainly on insurance cover.
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제1장 序 論

1. 硏究의 目的

最近 에너지 需要의 增加와 石油化學 産業의 發達에 따라 원유

및 油加工 化學物質의 海上運送이 增加하고 있다. 유류의 해상운송

증가로 유조선 사고가 증가하고 있으며, 油槽船 事故는 海洋으로 유

입되는 油類에 의해 심각한 海洋汚染을 야기한다.

油槽船은 타 선박에 존재하는 危險要素에 추가하여 油槽船 특유의

危險要素를 가지고 있기 때문에 事故가 발생할 때에는 제2의, 제3의

연쇄적인 피해가 우려된다.

油槽船 이외의 船舶事故에서는, 일반적으로 선박이나 화물 그 자체

에 손해가 발생되고, 제3자에 대한 손해는 예외적이다. 그러나 油槽

船 海難은 선박이나 화물(유류) 그 자체의 손실 뿐만 아니라 유류의

유출로 인한 유류오염손해를 수반함으로써 제3자에의 損害賠償과 해

양환경훼손을 필연적으로 야기하는 특징을 가진다. 해양환경훼손은

油類가 가진 특수성 때문에 광범위하게 미치며, 또 손해액은 天文學

的 거액에 달한다. 따라서 우선적으로 油槽船 運航에 따른 危險要素

를 인식하고, 사전적·사후적인 손실통제가 따라야 하며, 그 방제나

보상에 관한 법적규제와 보험화가 절실히 필요하다.

현재 유조선 사고에 대한 方案이 講究되고1) 있지만 다발하는 油槽

船事故에 따른 문제는 충분히 해결되고 있다고 볼 수 없다. 따라서

보다 根源的이고 綜合的인 油槽船 運航에 따른 危險管理 方案을 講

究하여야 한다.

1) 우리 나라에서도 ’95년도 Sea Prince호 사건을 계기로 상당히 진척되고 있는 추

세(유류오염방제조합: ’97년 11월 설립, 한국 P&I: ’99년 년말 설립추진중(현재 설

립법안 국회통과: ’99년 2월), 유조선사별 자체 위험분석 및 관리 강화)이다.

- 1 -



따라서 본 연구에서는, 油槽船 運航上의 근원적인 갖가지 危險要素

를 알아보고, 그러한 運航上의 危險要素를 事前·事後的인 손실통제

와, 선박 및 유류의 자체 피해의 신속한 복귀 및 被害者의 보상에 대

해 알아봄으로써 油槽船의 運航을 원활히 하기위한 危險管理 方案을

摸索하고자 한다.

2. 硏究의 方法 및 範圍

본 논문에서는 유조선 운항에 따른 위험을 체크리스트, 缺陷樹分

析, 機能블럭圖表, 危險論理樹法을 통하여 認識하고, 그러한 위험에

대한 손실통제 방법으로 사전·사후적인 손실통제를 다루었다. 또한

사후적 손실통제로서의 보험, 국제민사협약(CLC), 국제기금협약(FC)

를 알아봄으로써 유조선 운항에 따른 위험관리 방안을 모색하였다.

油槽船 運航에 영향을 주는 危險의 내용이나 정도의 인식은 油槽

船社에 따라서 각기 다르며, 油槽船 運航의 危險管理에 대한 관심정

도 및 경영방침 또한 다르다. 따라서 본 연구는 油槽船을 運航할 때

발생하는 危險에 대하여 어떠한 危險이 존재하는지, 어떻게 관리되고

있는지, 그리고 관련된 국제협약, 기금 및 국내 관련법을 조사하는

등 문헌조사와 현장조사를 병행하였으며 문헌연구는 본 연구와 관련

된 국내외 서적, 관련 연구기관의 자료 및 논문을 검토 하였다.

본 논문은 5개의 장으로 구성되어 있으며 각 장의 내용은 다음과

같다.

제1장에서는 연구의 목적, 방법 및 범위를 언급하였다.
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제2장에서는 油槽船 運航에 따른 危險要素의 인식·확인단계로써

危險要素를 체크리스트, 缺陷樹分析, 機能블럭圖表(Functional Block

Diagram), 危險論理樹法에 의해 살펴보았다.

제3장에서는 油槽船 運航에 따른 손실통제를 어떻게 하는가에 대

하여 사전적인 손실통제와 사후적인 손실통제로 나누어 살펴보았다.

제4장에서는 油槽船 運航上의 危險과 관련된 국내·외 각종보상제

도를 알아보았다.

제5장에서는 油槽船 運航에 대한 근본적이고 총괄적인 관점으로

살펴본 危險管理를 중심으로 결론을 도출하였다.
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제2장 油槽船 運航에 따른 危險分析

油槽船 운항에 따른 사고를 豫防하기 위해서는 사고의 직접적인

원인이 되는 ‘작업자의 不安全 행동이나 不安全한 작업환경’이 발생되

지 않도록 하는 것이 가장 중요하다. 따라서 어떻게 하면 油槽船이

기계적·물리적으로 危險한 狀態가 되지 않도록 할 것이며, 또한 작

업자가 직무수행시 不安全한 행동을 하지 않도록 할 것인가 하는것

이 위험관리의 요점이라고 할 수 있을 것이다. 따라서 危險管理의 핵

심은 유조선의 숨겨진 危險要素를 찾아내는 일이라고 할 수 있다. 만

일 큰 사고를 일으킬지도 모를 위험요인이 이 단계에서 발견되지 못

하고 남아있게 된다면, 油槽船은 여전히 위험에 露出되는 結果가 되

기 때문에 가장 중요한 과정이라고 할 수 있다.

그러나 위험은 상식적인 수준에서 쉽게 발견해 낼 수 있는 것만

존재하는 것이 아니라 物理的, 化學的 혹은 전기적인 지식이나 안전

공학의 지식등 專門的인 실무지식이나 經驗을 필요로 하기도 하고,

때로는 인간의 심리나 行動特性에 관한 지식을 요구할 때도 있다. 이

와같은 위험을 찾아내는 데 있어서, 한가지 방법에 의해서는 숨겨져

있는 危險要素를 모두 찾아낼 수는 없을 것이다. 그러므로 가능하면

여러 가지 기법을 이용하여 危險要因을 찾도록 해야 할 것이다. 즉,

유조선에 적용하기 쉬운 여러 가지 危險分析을 통하여 인적, 물적,

기술적 危險要素를 찾아야 할 것이다.2)

2) 李玉鎔, 海難事故 예방을 위한 危險管理의 필요성에 대한 小考, 韓國海運學會誌,

第17號, 1993. p.271
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따라서 유조선 운항에 따른 제반 危險要素를 확인하기 위하여 다

음과 같은 危險分析 기법을 도입한다.

1. 체크리스트(Check Lis t)에 의한 危險分析

油槽船 운항에 따른 危險을 확인하는 방법으로서 가장 간단하고

도 흔히 쓰이는 것이 경험적 지식을 바탕으로 한 체크리스트에 의한

방법이다. 油槽船의 불안전요소나 사람의 불안전행동을 유발시키는

요인을 발견해 내기 위하여 체크리스트를 활용하는 것은 有效한 방

법이다. 즉 유조선 운항에 따른 위험이 존재할 수 있고, 그래서 작업

에 착수하기 전에 혹은 작업진행중 점검되어야 할 항목을 미리 체크

리스트로 만들어 두고 필요시마다 각 項目을 하나 하나 점검해 나감

으로써 숨겨진 危險要素를 찾아내는 방식으로서 간단하고도 유효한

方式이라 할 수 있다.3)

따라서 이미 開發된 체크리스트4)가 있을 경우에는 그것을 이용하

여 불안전 요소를 찾아내어야 할 것이며, 중요한 作業에 대한 체크리

스트가 아직 開發되어 있지 않은 경우에는 本船에서 각 부서별로 주

요 작업 체크리스트를 개발하여 活用할 필요가 있을 것이다.

다만 체크리스트를 이용하는 경우 가장 큰 결점이 목록에서 누락

되어 있는 항목은 점검되지 못한다는 점이기 때문에 새로운 체크리

스트를 개발할 때는, 해당 부서의 선원들이 가지고 있는 지식과 경험

3) 金斗煥, 「安全管理實務論」, 중앙경제사, 1993, p.155.
4) 유조선의 경우 ‘T anker Safety Check List' , ‘Crude Oil Washing Check Lis t'등

을 이용할 수 있다.

- 5 -



만을 토대로 하는 것보다 타부서, 타선박 혹은 육상 관리자 등 여러

사람들과 정보 및 意見交換을 충분히 할 필요가 있고, 또한 해난사고

에 관련된 자료를 많이 참조할 필요가 있다. 한편 새로운 체크리스트

를 작성할 때는 다음과 같은 몇 가지 사항에 유의할 필요가 있다.5)

* 각 부서의 작업 실정에 적합한 項目으로 구성한다.

* 危險性이 높은 항목 혹은 긴급을 요하는 항목으로부터 순서

를 정한다.

* 점검항목은 이해하기 쉽게 具體的으로 표현한다.

* 작성된 체크리스트는 자주 검토하여 타당성 있게 수정, 보완

한다.

유조선 운항에 따른 작업상의 危險을 크게 유류 적하시, 원양항해

시, 연안항해시, 유류 양하시로 구분 지을 수 있다. 여기에서 적하시

와 양하시에는 作業前, 作業中, 作業後 危險으로 다시 구분지을 수

있고, 원양항해시에는 원양항해상의 위험, 해상고유의 위험, 해상위험

으로, 연안항해시에는 연안항해상의 위험, 적/양하지 입항전 위험으로

구분하여 유조선 운항에 따른 危險要素를 체크리스트를 통하여 點檢

및 確認할 수 있다.

(1) 적하작업상의 위험

1) 적하개시전 위험- 로딩 마스터(Loading mas ter)와 협의사

항6)을 확인, 라인업(Line up)7) 및 확인, 슬롭량의 검사, 클린

5) 上揭書, p.157
6) 호스연결에 관한 사항, 송유방법, 발라스트 배출시간, 적하시간, 육상 하역시설에
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발라스트 배출, 불활성 가스8) 공급에 관한 危險을 체크한다.

2) 적하작업중 위험- 분기관9)의 연결부 및 각종 라인 누유검사,

적하속도조절, 선내 전반 巡察, 매시간 적하량 확인 및 검사,

각종 밸브조작에 관한 危險을 체크한다.

3) 적하작업후 위험- 파이프 내부 드레인 제거, 공기나 질소가

스에 의한 육상라인에 있는 殘油를 본선 탱크로 이송, 화물

유 호스의 분리, 적하량 검사에 대한 危險을 체크한다.

(2) 원양항해상의 위험

1) 원양항해상의 위험- 선교복무상의 위험, 제한시정상의 위험,

황천항해상의 위험, 동절기 항해 위험, 싱가폴/말라카 해협

통항위험에 대해 체크한다.

2) 해상고유의 위험- 沈沒, 坐礁, 衝突, 惡天候에 관한 危險을

체크한다.

3) 해상위험- 火災, 投荷, 船員의 惡行, 海賊 및 盜難 危險을 체

크한다.

(3) 연안운송상의 위험

1) 연안운송 위험- 연안항해시 위험, 투양묘 및 태풍내습시 위

대한 개요, 비상시 연락 및 조치방법등에 관해 로딩 마스터와 협의한다.
7) 적하작업 1시간전 1항사가 카드케이스에 파이프 라인을 그려 넣어 가지고 다니면

서 Gate valve, Drop valve, T ank suct ion valve 순으로 하나씩 확인하면 실수를

방지한다.
8) Inert gas로는 보일러 배기가스를 사용한다. 이 배기가스는 극히 고온이며 유황성

분, 그을름 등의 불순물을 포함하고 있으므로 이를 탈황, 탈진, 냉각시켜 양질의

불활성 가스로 만든 다음 주입기를 이용하여 탱크안에 주입시킨다.
9) 유조선에서는 주로 상갑판 중앙부에 주 라인(Main line)이 집합하여 있는 부분을

분기관이라고 한다.
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험에 대해 체크한다.

2) 적/양하지 입항전 위험- 부두정보 파악, 라인세정, 하역장비

준비, 소화용구 및 유처리제 준비, 미사용밸브 봉인에 관한

危險要素를 체크한다.

(4) 양하작업상의 위험

1) 양하개시전 위험- 접이안 危險, 터미널측과 협의, 호스연결,

화물펌프 點檢, 불활성가스 주입에 관한 危險을 체크한다.

2) 양하작업중 위험- 인원배치후 펌프 운전, 누출유류 확인, 수

시 순찰 및 점검, 매시간 분기관 압력/온도를 체크한다.

3) 양하작업후 위험- 드레인 제거, 육상라인 세정, 출항준비에

관한 危險을 체크한다.

체크리스트에 의한 유조선 운항에 따른 危險要素를 圖式化 해 보

면 [그림1]과 같다.

체크리스트를 이용하는 경우 가장 큰 缺點이 목록에서 누락되어

있는 항목은 點檢하지 못한다는 점이다. 이러한 잠재적 危險要素를

찾아내기 위해 활용할 수 있는 기법의 하나로서 缺陷樹 分析法이 있

다.

2. 缺陷樹分析( Fault T ree Analys is )에 의한 危險分析

이 技法은 어떤 한 事故가 發生되기 위해서는 무슨 일이 먼저
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적하작업상의 위험

* 적하개시전 위험- 로딩마스터와 협의, 라인업, 슬롭량 검사등

* 적하작업중 위험- 적하량 확인, 적절한 밸브조작, 순찰등

* 적하작업후 위험- 드레인 제거, 호스분리, 서류준비등

원양항해상의 위험

* 원양항해상의 위험- 선교당직, 황천, 싱가폴/말라카통항 위험등

* 해상고유의 위험- 침몰, 좌초, 충돌, 악천후

* 해상위험- 화재, 투하, 선원의 악행, 해적 및 도난 위험등

연안운송상의 위험

* 연안운송중 위험- 항해당직, 투양묘, 태풍내습 위험등

* 적/양하지 입항전 위험- 라인세정, 하역장비, 전기 방식장치의

전원차단, 소화용구 및 유처리제 준비, 미사용 밸브 봉인

zz

양하작업상의 위험

* 양하개시전 위험- 접이안, 터미널측과 합의, 화물펌프 점검등

* 양하작업중 위험- 누출유류 확인, 적절한 밸브조작, 수시 순찰등

* 양하작업후 위험- 건조검사, 육상라인 플레싱, 출항준비등

자료: 저자

[그림1] 체크리스트에 인식되는 危險要素
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생겨야 하며, 또 그 일이 생기기 위해서는 어떠한 要因이 存在하여야

하는가를 계속적으로 물어, 根源이 나올 때까지 관련되는 要因을 나

무가지 형태로 찾아 도식화함으로써 재해발생 원인을 파악한 다음,

재해발생 확률을 구하여 재해를 예측하는 데 이용되는 기법이다.

예를들어, 유조선이 운항중 衝突을 했다면 그 原因으로는 경계를

충분히 못했거나, 충돌예방규칙을 불이행 혹은 잘못 적용해서 발생했

을 것이다. 경계를 충실히 하지 않아서 충돌이 발생했다면 이는 피

로, 당직근무 태만, 기술부족의 원인이 있을 것이다. 만약 피로에 의

해 경계를 충실히 하지 않아 충돌이 발생했다면 그 原因으로는 지나

충돌 ,

좌초 ,

좌주

경계요령부족

레이다 사용기술 부족

수면부족 :지나친 오락 ,과음 ,고민

과 로 :업무과다 ,인원부족

건강악화 :운동부족 ,질병

책임감결여

안전의식 결여

사기저하

기술부족

태 만

피 로

자질부족

안전의식 결여

교육부족

시험제도 부적합

의욕부족

충방규칙의 이해 부족

피로

상황판단능력 부족

오 만

판단착오

지식부족

경계 불충분

충방규칙 불준수

혹은 잘못 적용

자료: 閔星奎, 李玉鎔, 海難事故豫防을 위한 海上安全活動方案에 관한 小考, 韓國海運

學會誌, 1994. p.192

[그림 2] 缺陷樹分析에 의한 유조선 충돌 危險要素 (예시 )
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친 娛樂, 過飮, 苦悶등에 의한 睡眠不足이든지, 業務過多, 人員不足에

에 따른 過勞든지, 운동부족, 질병에 의한 健康惡化로 區分지을 수

있다. 이렇게 한 事故가 발생되기 위해서는 어떠한 일이 먼저 생겨야

한다는 점을 이용하여 근원이 나올 때까지 危險要素를 파악하는 것

이다. 유조선 충돌 및 좌초/좌주 사고의 원인을 결함수 분석법(FT A)

에 의해 도식화해 보면 [그림2]와 같다.

다른 예로써, 유조선 탱크내에서 폭발이 일어났다면, 이 原因으로

는 탱크내에 가스가 존재해 있었거나 어떠한 발화원이 있었을 것이

다. 가스가 존재해서 탱크가 폭발했다면, 이 원인으로는 가스프리 불

량이나 가스검지 불량의 원인이 있었을 것이다. 가스프리 불량으로

탱크내에 가스가 존재해서 탱크가 폭발했다면, 이 원인으로는 가스프

리에 대한 이론적 지식 부족, 가스프리 기술 부족, 책임자의 안전의

이론적 지식 부족

가스프리 기술 부족

책임자의 안전의식 부족

이론적 지식부족

가스검지 기술부족

책임자의 안전의식 부족

작업원의 안전의식 부족

감독자의 감독 불철저

충방규칙의 이해 부족

피로

상황판단능력 부족

가스존재

탱크내 폭발

발화원

발 생

가스검지 불량

가스프리 불량

정전기 발생

철제공구사용

자료 : ibid.

[그림 3] 缺陷樹分析에 의한 유조선 탱크내 폭발 危險要素 (예시 )
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식 부족으로 구분 지을 수 있다. 유조선 탱크내의 폭발사고 원인을

결함수 분석법(FT A)에 의해 도식화해 보면 [그림3]과 같다.

이 기법은 災害發生 確率을 구하는 문제는 제외하고, 단순히 재해

발생 구조를 파악함으로써 사고의 근원을 제거하는 위험관리에 활용

할 수도 있기 때문에 유조선에서 여러 가지 사고의 원인을 추적해

나가는데 있어 매우 유용한 技法이다.

3. 機能블럭圖表(Functional Block Diag ram)에 의한

危險分析

機能블럭圖表(Functional Block Diagram)에 의한 방법은 크게 環

境要素, 技術的 要素, 人的要素로 구분하여 연관된 요소를 블록을 설

정하여 표로 나타낸 것으로써 잠재적인 危險要素의 상관 관계 분석

및 정량화할 수 있는지의 여부, 물리적 危險要素의 상호 관계 및 이

모든 것들의 상호관계를 지표화 하는데 효율적으로 사용될 수 있다.

이 방법은 어떤 위험의 변화 혹은 그 위험의 내적 相互作用의 영향

을 정량화 하는데 사용될 수 있으며 개개의 위험을 쉽게 이해하고

인식할 수 있는 방법이다. 機能블럭圖表(Functional Block Diagram)

에 인식되는 危險要素를 도식화 해보면 [그림4]와 같다.

이 機能블럭圖表에서는 총 82개의 원인요소로 나누었고, 이 원인요

소들의 주요한 경향을 규명하기 위해 82개의 원인요소를 다음과 같

이 3개로 대분류하고, 이를 다시 12개로 소분류하였다.
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자료: 鄭在龍, 油槽船 事故의 原因分析과 有效水準 決定에 관한 硏究, 1998. p.22.

[그림 4] FBD에 의해 인식되는 危險要素(예시 )
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(1) 技術的 要素

1) 船舶要素 (선종, 길이, 선폭, 선령, 선속, 국적 등)

2) 航路條件 (종류, 항로폭과 수심 등)

3) 交通條件 (밀도, 흐름)

(2) 環境要素

1) 氣象要素 (시정, 파도, 바람 등)

2) 潮汐 및 潮流

3) 社會的 環境 (규정과 규칙, 경영자의 압력 등)

(3) 人的 要素

1) 배승 구조 및 당직체계 (건강, 조직, 훈련, 경계 등)

2) 선박 조종 요소

대부분의 해난사고는 많은 危險要素들이 상호 연관되어 發生하며

이러한 사고의 연결고리를 규명할 수 있는 합리적인 危險要素의 분

류 방법이 機能블럭圖表(Functional Block Diagram)이다.

또한 인간은 이런 사고의 연결고리와 적어도 하나는 關聯되어 있

기 때문에 危險要素 중에서 인적 과실을 제거함으로써 사고를 예방

할 수 있다10).

10) 上揭書, pp.20∼21.
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4. 危險論理樹(Hazard Log ic T ree)에 의한 危險分析

損失을 유발시키는 사건(event)의 원인(cause)이라고 할 수 있는

여러 가지 사고(peril)의 위험요인(hazard)을 찾아내는 技法으로서, 缺

陷樹 分析法(Fault T ree Analysis)에 비해서는 危險을 찾아가는 데

있어 부족한 방법이다.

예를들어 油槽船 창고에서 滅失이 發生했다면, 이 原因은 화재 혹

은 폭발, 수해, 접근불능, 기타 다른 災害로 인해 發生 했을 것이다.

화재

혹은 폭발
수 해 접근 불능 기타 재해

방화

흡연

전기누전

과열

자연발화

가연성 물질의 흘림

화학작용

보일러 파열

부근으로부터 인화

부근의 폭발

침수

폭풍

송수관 파열

침수

통로의 함몰

통로 폐쇄

유행병

선장의 명령

항공기 추락

장비 접촉

테러

해일

태풍

창고에서의 멸실

자료: 李玉鎔, 海難事故 예방을 위한 危險管理의 필요성에 대한 小考, 韓國海運學會
誌, 1993. p.273.

[그림 5] 危險論理樹에 認識된 창고멸실 危險要素 (예시)
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만약 화재 혹은 폭발에 의해 油槽船 倉庫에서 멸실이 발생했다면,

이 원인으로는 放火, 吸煙, 電氣漏電, 過熱, 自然發火, 可燃性 物質의

흘림, 化學作用, 보일러 파열, 부근으로부터 인화, 부근의 폭발등이 있

을 것이다. 이 방법에 의한 油槽船 倉庫에서의 滅失에 대한 危險要素

를 圖式化 해 보면 [그림 5 ]와 같다.

앞에서 언급한 바와 같이 사고예방의 요점은 취할수 있는 모든

방법을 통해 유조선의 숨겨진 危險要素를 찾아내는 일이라고 할 수

있다. 이렇게 해서 얻어진 危險要素는 위험관리의 다음단계인 사전

적인 위험통제로서 유조선이 기술적, 물리적, 인적으로 위험한 상태

가 되지 않도록 하는 것이다.

따라서 위험관리의 다음 단계는 여러 가지 방법에 의해 인식된 위

험을 어떻게 제거하고, 혹은 제거할 수 없는 위험인 경우 그로 인한

사고발생을 억제하려면 어떻게 할것인가, 또는 제거나 회피가 효과적

이지 못할 경우 그 위험에 의한 사고의 결과를 어떻게 하면 최소화

할 수 있을 것인가에 대한 방안을 찾아내는 일이다.

즉, 不安全 행동과 不安全 상태의 원인은 위험관리상의 잘못이라고

봐야 하기 때문에 사고예방을 위해서는 단순히 작업자들이 不安全

행동을 하지 말 것을 강조하는 것으로 끝나서는 안되고, 이러한 不安

全행동이 유발되지 않도록 해야 할 것이다. 그러기 위해서는 위험에

따른 사고를 最小化하는 위험관리적인 측면에서의 사전적·사후적인

損失統制가 講究되어야 한다.
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제3장 油槽船 運航에 따른 損失統制

1. 事前的 損失統制

식별된 危險要素에 대해서는 국제적 협약을 바탕으로 하여 유조

선 선주가 자체적인 위험관리 계획을 세워 사전적으로 이를 통제하

여야 한다. 국제협약에 있어 기존 선박안전 관련 국제협약11)은 선박

자체, 즉 선박의 구조와 설비의 安全性 확보에 역점을 두었으나 그

후 차츰 선원의 자질을 향상시키기 위한 국제적 규제를 강화해 왔다.

이러던중 1989년 국제해사기구(IMO)에서 해난과 海洋汚染을 예방하

기 위해 적절한 管理組織이 필요하며, 또한 해난과 海洋汚染을 예방

하기 위해 가장 중요한 것은 國際協約의 안전운항 基準에 따라 훈련

된 선원들에 의해 적합하게 운항되는 것이라는 事實을 認識하고 ‘선

박의 안전운항과 해양오염방지를 위한 관리지침(IMO Guidelines on

11) (1) SOLAS 협약- 이 협약은 선박의 구조와 설비에 관한 국제적 최저기준을 정

한 것으로 주로 선박 자체에 대한 규제를 주목적으로 하고 있다.

(2) 國際滿載吃水協約(LLC 협약)- 이 협약은 화물의 과적을 방지하기 위한 규제

를 국제적으로 통일하자는 것이 목적이다.

(3) ILO 협약- 선원의 훈련과 자격증명에 관한 국제기준을 설정, 통일하고자 하는

인적인 면에 관한 국제조약들이 나왔으나 유력한 해운국의 비준과 적극적인 지지

를 얻지 못하였다.

(4) 해양오염방지협약(MALPOL 협약)- 선박으로부터 배출되는 기름에 의한 해양

오염을 방지하기 위한 시설 및 장비의 기준과 그 운용에 관한 규정으로 되어 있

다.

(5) ST CW 협약- 이 협약은 다른 협약과 마찬가지로 해상에서의 인명 및 재산의

안전과 해양환경의 보호를 목적으로 하고 있으나 이는 선원의 훈련·자격증명 및

당직의 국제기준을 설정함으로써 선원의 자질을 높이는 것이 주목적이라 할 수

있다.
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Management for the Safe Operation of Ships and for Pollution

Prevent ion; ISM Code)’을 채택하였다.

油槽船 運航에 따른 危險管理에 있어 별도의 品質管理 基準이

마련되어 있지 않은 상태이므로 ISO 9000 시리즈12) 중 海運産業의

品質保證에 비교적 적합한 것으로 보이는 ISO 9002의 기준과 ISM

Code, ISMA Code13) 등을 기초로 하여 자체적인 危險統制 計劃을

수립해야 한다.

( 1) 船員의 敎育 /訓練에 의한 損失統制

油槽船에 의한 海洋汚染事故를 원인별로 보면 선박에 의한 事故

가 87% 차지하고, 육상 및 海洋시설에 의한 事故가 10%, 배출원인

불명이 3%인데, 배출원인 불명은 대부분 선박에 의한 것이므로 선박

에 의한 事故가 90%로 海洋汚染事故의 대부분을 차지하고 있음을 알

수 있다. 원인별로는 부주의에 의한 事故가 55%, 고의에 의한 事故가

12) ISO의 품질보증을 위한 모델인 ISO 9000 시리즈는 ISO 9000에서 ISO 9004까지

5종으로 되어 있으며, 이들 모델은 제품의 설계에서부터 서비스에 이르기까지의

제반 단계에서 부적합성을 예방하고, 탐지하며, 재발을 방지함으로써 품질의 향상

을 꾀하기 위한 수단, 즉 품질관리를 위한 국제규격으로서, ISO 9000은 본 시리

즈의 선택과 사용에 대한 지침이고, ISO 9001은 ‘설계/계발, 생산, 설치 및 서비

스’의 전단계에 대한 품질보증모델이며, ISO 9002는 9001중 ‘생산과 설치’에 관해

서만 규정한 것이며, ISO 9003은 ‘최종검사와 시험’에 대한 규정이다. 그리고 ISO

9004는 이상의 ISO 규제규격 시리즈를 실제 적용하는데 필요한 구체적 지침이다.
13) ISMA(International Ship Managers ' Association: 국제선박관리자협회)

란 총 35개 선박관리회사가 참가하여 1991년 4월 30일 런던에서 결성한

협회이다. 또한 ISMA Code란 해운산업에서의 품질수준 향상의 필요성을

인식하여 5명의 전문(상임)위원을 선정한 다음, 3개 선급(Det Norske

Veritas : DNV, Germanischer Lloyd: GL, Lloyd' s Register: LR)의 협조

하에 1990년 12월 19일 채택된 선박안전관리 규약이다.
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19%, 해난에 의한 事故가 19%, 선박이나 海洋施設의 파이프라인 파

손에 의한 事故가 5%, 원인불명 事故가 2%를 차지14)하고 있어 대다

수의 油槽船 事故는 관련 종사자들의 危險에 대한 인식부족으로 발

생된 것으로 나타나 이에 대한 의식의 제고가 시급한 실정이다. 80%

가 넘는 부분이 선원의 부주의, 과실, 고의등의 事故임을 감안할 때

油槽船 事故 관리에 있어서 船員의 敎育/訓練의 比重은 그만큼 중요

한 意味를 지니고 있다.

油槽船 運航에 따른 損失統制에 있어 사전적인 損失統制의 일환으

로 油槽船 安全運航과 관련된 敎育/訓練을 살펴보면 乘船前 敎育, 乘

船中 敎育, 육상지원교육으로 크게 나눌 수 있다.

1) 乘船前 敎育

승선전 교육은 육상 주관 팀장의 責任하에 敎育하고, 교육대상

원을 법정교육, 신규채용자 교육, 선기장 특별교육으로 크게 나누어

실시한다. 이에 대한 자세한 사항은 [표- 1]과 같다.

2) 乘船中 敎育

승선중 교육은 油槽船 船長의 책임하에 敎育訓練을 실시하여

교육대상선원을 油槽船 사고예방을 목적으로 직무교육, 비상대응훈련

(消火, 退船, 救命艇 진수, 海洋汚染防止, 人命救助, 非常操舵, 衝突/防

水/荒天, 人命事故, 좌초/좌주, 조정불능, 헬리콥터 운영, 해상강도/테

러훈련), 안전교육을 실시한다. 선장은 계획서 및 대응장비의 평가를

촉진하는 방향으로 훈련계획을 수립해야 한다. 훈련은 공포후 또는

14) 이봉길, 油類汚染現況 및 防除對策, 化學工業과 技術, 제14권 제5호, 1996, p.

430.
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교육

종류

교육

과정

교육

대상

교육

시간

유효

기간

교육

주관

법정

교육

안전교육 모든 승선원 5일

5년 한국

해양

·수산

연수원

안전교육 재교육 유효기간 도래자 3일

海洋오염방지 교육 1항/기사 3일

오염방지 재교육 유효기간 도래자 2일

원양선 직무교육 1항/기/통신장 2주

연안선 직무교육 선기장/ 통신장 5일

油槽船 교육 油槽船 승조원 5일

LPG 교육 LPG 승조원 3일

GMDSS교육/ GOC 지정된 사관/통신장 2주

없음

GMDSS교육/ROC 지정된 사관 1주

위생교육/ 정기 지정된 초급사관 4주

위생교육/ 단기 지정된 초급사관 2주

신규채용자 교육

정기 신규채용선원 12시간
선원

인사팀
임시 신규채용선원 3시간

선기장 특별교육/매분기1회 휴가중인 선기장 5시간 품질팀

자료: 호유해운주식회사, 행동수칙, 1997. p.2- 8

[ 표- 1 ] 승선전 교육
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불시에 실시되어야 하며 시나리오는 매월 다양하게 변화시켜야 한다.

또한 훈련후에는 결과를 기준으로 개선사항을 알려주어여 한다. 잠재

적으로 큰 사고와 관련된 절차에 관한 훈련은 사고의 위험성에 따라

행해져야 한다.

3) 육상지원 교육

육상지원교육은 육상에 있는 주관 팀장의 責任하에 실시하고, 교

육대상선원을 시스템 정기교육15), 방선안전교육, 선교자원교육, 외부

위탁교육을 실시한다.

( 2) 監査/不適合管理16)에 의한 損失統制

ISM Code는 “會社가 安全 및 汚染防止 活動이 안전관리 시스템

에 부합되고 있는지 확인하기 위해 내부 감사를 시행할 것과 안전관

리 시스템의 유효성을 정기적으로 評價하여 필요한 수정조치를 취할

것”을 규정하고 있다. 또한 ISM Code는 “會社가 선장이하 관련자 전

원이 安全管理에 관련한 국내법, 국제협약 및 지침등을 충분히 이해

하고 그들의 직무에 익숙해질 수 있도록 할 것”을 規定하고 있다.

油槽船의 특성에 비추어 볼 때 선원들이 선상 危險管理를 효율

적으로 修行할 수 있도록 기술적 지원을 함과 동시에 회사의 위험관

리 수준을 向上시켜 나가야 한다. 따라서 시스템 활동17)의 주된 활동

15) 안전품질시스템에 필요한 절차규정 및 지침에 대해 교육하고, 안전품질시스템의

불이행 또는 부적합한 실행을 예방하기 위해 실시한다.
16) 부적합사항에 대하여 처리절차를 수립하여 안전품질시스템을 개선하고 부적합사

항의 재발을 방지/예방하여 사전에 손실을 통제하는 활동이다.
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인 內部監査/外部審査를 통한 危險統制가 이루어져야 한다. 內部監査

/外部審査는 船舶의 安全運航 및 海洋環境 보호활동을 포함한 陸海上

의 모든 安全管理 活動의 適合性과 有效性을 檢證하여 改善하고, 사

전에 事故를 예방하는데 그 目的이 있다. 또한 부적합관리를 통해 부

적합사항(잠재된 危險要素 파악)을 식별하고, 시정/예방조치를 통해

사전에 危險要素를 除去 또는 減少시킨다.

1) 內部監査에 의한 損失統制

내부감사에는 정기감사, 특별감사, 재감사로 구분된다.

① 定期監査- 陸上組織에서는 전조직을 대상으로 실시하고, 해사

부문에 대하여 追加로 실시한다. 船舶에서는 선박 안전경영증

서(SMC) 취득일자 이전에 실시하며 가능한 년차심사 중간시

기를 택한다.

② 特別監査- 新造船 및 引受時의 초기검사, 회사의 조직 또는

안전품질시스템의 중요한 變更이 발생한 경우, 선박에 중대한

사고가 발생한 경우, 선주가 必要하다고 인정하는 경우, 동일

한 사고가 재발하는 경우에 한하여 선주의 특별지시가 있을

경우 特定組織 또는 特定分野를 대상으로 非定期的으로 실시

한다.

③ 再監査- 定期監査 또는 特別監査가 中斷되어 다시 시행하는

감사이다. 또한 指摘된 不適合事項에 대한 措置가 3개월이 지

17) 이 활동에는 선박의 安全運航 및 海洋還境 보호활동을 포함한 육해상의 모든 安

全品質活動의 적합성과 유효성을 검증하는 檢査/不適合活動과 안전품질 구축을

위한 선박 및 해상직원이 안전, 해양오염방지, 적하안전등 안전관리에 대한 제반

사항을 심의, 의결하는 안전위원회 운영으로 크게 나눌수 있다.
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나도록 완결되지 않은 경우와 是正措置 결과 보고 내용이 措

置完了를 證明하기 불충분하여 直接確認이 要求될 경우 실시

한다.

內部監査에 의한 損失統制의 範圍로는 안전품질시스템과 국제안

전경영코드(ISM Code), ISO 9002 및 韓國船級의 인증규칙과의 적합

성, 要求條件의 유무와 회사의 안전품질시스템에 규정된 관련업무의

實行與否등을 감사한다18).

2) 外部審査에 의한 損失統制

外部審査는 매년 外部審査計劃을 수립하여 선주의 승인을 얻어서

관련 船級에 신청한다. 내부감사자의 자격을 가진 사람으로 하여금

외부심사를 참관토록 하여 선급에서 지적된 부적합사항을 시정조치

하여 제반 위험사항을 사전에 조치한다19).

3) 不適合管理에 의한 損失統制

부적합사항에 대하여 處理節次를 수립하여 안전품질시스템을 유

지, 개선하고 부적합사항의 再發을 방지하여 事前에 統制한다. 부적

합사항에는 業務關聯 부적합사항과 시스템관련 부적합사항으로 구분

된다.

① 業務關聯 不適合事項- 여기에는 선체 및 기기의 고장, 결함,

손상 또는 비정상적인 상태에 따른 부적합 사항과 선박검사,

18) 호유해운주식회사, 감사/부적합관리 절차서, 1997. 내부감사. pp.1/ 2∼2/ 2, 1/3∼

3/ 3.
19) 上揭書, 외부심사. pp.1/2∼2/2.
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안전검사시에 지적된 사항이 해당된다.

② 시스템關聯 不適合事項- 여기에는 안전품질시스템에 필요한

節次規定 및 指針의 不在 또는 부적합사항과 안전품질시스템

의 불이행 또는 부적합한 실행에 대한 사항이 해당된다20).

(3) 安全事故 對策에 의한 損失統制

危險管理 責任者 및 船主는 선박에서 발생할 수 있는 潛在的인

非常事態를 事前에 식별하고 그 대응절차를 수립하여 해육상직원의

대처능력을 향상시키므로써 非常事態 발생시 신속하고 효과적으로

대응하여 손실을 最小化하기 위함이다. 여기서의 非常事態라 함은 선

박이 운항중 事故 또는 安全運航 저해등으로 정상적인 運航의 지연,

인적 또는 물적 손실이 발생하였거나 발생할 우려가 있는 모든 경우

의 危險한 상황을 말한다. 회사가 運航責任을 맡고 있는 선박의 비상

대응 및 事故處理에 대하여 적용한다.

1) 非常事態의 分類

비상사태에는 크게 사고와 위험상황이 있고, 사고는 다시 선체

사고(충돌, 좌초, 화재등), 인명사고, 기기사고, 오염사고로 나누고, 위

험상황에는 태풍내습, 해적침입, 전쟁지역 운항으로 나눈다. 다시말해

화물유, 연료유, 유성혼합물에 의한 오염사고는 비상사태의 분류에서

사고에 해당된다.

20) 上揭書. 부적합관리. p.1/2.
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2) 安全事故 對策

非常事態에 따른 事故 발생시를 대비하여 油槽船 運航上에

발생할 수 있는 각종 安全事故의 대책을 수립한다. 여기서는 크게 사

고 발생시와 위험상황발생시로 나누어 보면 다음과 같다.

① 事故發生時 安全對策 - 승무원의 초동조치, 선장의 초기 비

상대응, 선장의 초기보고(회사보고, 연안국보고), 회사의 비

상소집, 안전대책조직 운용, 선장의 후속보고, 회사의 대외보

고, 사고원인조사·분석 보고, 후속처리, 시정 및 예방조치등

의 순서로 진행하는 대책을 세운다.

油槽船 運航에 따라 자주 發生하는 事故로서 油槽船의 충돌, 좌초/

좌주사고, 오염사고에 대한 對策을 다뤄보면 각각 [그림6], [그림7] 및

[그림8]과 같이 圖式化할 수 있다.
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본선의 절박한

위험 상태

여부?

사고발생

본선피해파악

비상부서배치

응급조치

유출유가 있는 경우에서

오염사고 처리 Flow에 따름

지시장소로

회항대기

상대선 확인

Claim Notice제출

사고, 피해상황 보고

해수부,연안국

기관에 연락
주관팀 통보

예선 요청

(선장/본사)

최적기항지로

회항

증거서류

확보

해수부,연안국

기관에 연락

구조 요청

주관팀 통보 구조요청

(본사 결정)

화물양하

(있는경우)

관계자 조사

(변호사,관청,

Surveyor등)P&I
Corespondent에
연락하여 협조

구조(예항)업자 방선

선체손상부

조사,수리

Class증서

입수

출항

상황종결

구조계약 내용확인

구조업자와 업무협의

구조계약 체결

구조작업 개시

구조기록 작성

Claim Notice제출

사고, 피해상황

보고

퇴 선

상대선의 인명

구조 필요성?

예인계약 접수

보험회사 통보

자력항해

가능 여부?

공공기관의

지시유무?

퇴선여부

(선장판단)

(퇴선시 회사에 연락)

No

Yes

No

Yes

No

Yes
No

Yes

No

Yes

No

Yes

자료 : 호유해운주식회사, 非常對策 節次書, 第7章 충돌사고 處理節次, p.1/2.

[ 그림 6 ] 유조선 충돌 사고시 안전대책 (예시 )
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자력부양

가능여부?

사고발생

항만국,연안국

기관에 연락

좌초상황조사

유출유가 있는 경우 오염

사고 처리 Flow에 따름

주관팀에 연락

Jettison검토

선체고박 노력

자력부양가능성

위험절박성검토

구 조 요 청

선장이 Daily Hire

계약 가능

구조요청

본사의 지시/

결정에 따름

구조요청/선장
LOF계약 가능 주관팀 통보

퇴선
구조자 방선

구조계약의 종류

내용확인,계약체결

주관팀 통보

자 력 부 상

Ballast배출

FW,BW등배출

기관 사용 등

부 양
이초작업

(기록유지)

구조업자와 협의

응급조치

(필요시)
목적항로 또는

수리지로회항

(본사지시에 따름)

양하

구조/예항
계약체결

관계자 조사

상황종료 출 항 필요시 수리 후 검사
선저,선체 검사
(Class Survey)

위험이

절박한가?

퇴선 여부

(선장판단)

위험 절박성

여부?

구조자가 Daily Hire
계약을 접수하는가?

자력항해가

가능한가?

본사의 지시를 받을

필요가 있겠는가?

자료: 上揭書, 第8章 좌초/좌주사고 處理節次, p.1/2

[ 그림 7 ] 유조선 좌초 /좌주 사고시 안전대책 (예시 )
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사고발생

터미널에 연락

하역 중단

오염상황조사

오염원인 추정

초기대응조치 실시

주관팀에 연락

방제작업 수배

방제계약 체결

방제작업 실시

주관청 보고

대리점 통보

소화작업 준비

선원 대피준비

본사/관청에

상황보고, 지원요청
방제작업 완료

방제작업 실시

방제작업 종료
소화작업 완료

관청의 조사

(조사자 하선)

상황 종료 출 항 선 박 수 리

주관팀에 통보

본선 방제

가능 여부?

계속 배출 여부?

화재위험여부?

선박 수리

필요 여부?

No

No

No

NO

Yes

Yes

Yes

Yes

자료 : 上揭書, 第14章 해양오염사고 處理節次, p.1/2.

[ 그림 8 ] 유조선 오염사고시 안전대책 (예시)
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② 危險狀況發生時 安全對策 - 크게 태풍내습시와 해적이 자주

출몰하는 구역을 항해시로 나누어 대책을 세운다. 태풍내습

시에는 안전대책반장과 안전대책위원으로 구성된 안전대책

반을 運用하고, 召集하여 각자의 任務를 附與하고, 태풍이

통과하면 解體한다. 油槽船 선장은 태풍시 항해지침을 준수

하고, 태풍 피항계획 및 조치사항, 현지기상상태, 본선의 인

원, 연료유, 식량, 청수 현황등을 회사와 긴밀히 협의하고 필

요한 사항을 회사에 수시로 보고한다. 해적이 자주 출몰하

는 구역을 항해할 때의 安全對策은 해적출몰해역 航行指針

에 따라 航行한다.

유조선 운항에 따라 발생하는 위험상황으로서 해적 침입시 대책을

다뤄보면 각각 [그림9]와 같이 圖式化할 수 있다.

기타, 油槽船 運航上의 危險과 관련된 각종 예상가능한 事故에

대한 方案을 확보하여 실제로 事故가 발생할시 피해를 줄여야 할 것

이다.
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No Yes

해적 출몰 우범지역 항해/정박

해적 대응계획 수립 및 교육 해적출몰해역 항행지침

항해중

해적 의심 선박 발견

주관팀 통보

연안국 통보

정박/항해 계속

해적선 접근/승선시도

해적승선시 대응

해적하선/
피해상황 조사

주관팀 통보

주관팀 통보

피해복구 지정항 회항

복구완료/출항 상황종료

연안국 지원 여부?

해적 본선 승선 여부?

인명/선체/기기등
감항성 여부?

해적선 여부?

정박지에서
묘박/항해
여부?

1. 해적출몰 정보 접수(연안국/해적보고센터)
2. 주관팀에서 정보 제공

No

Yes

No Yes

Yes

항해

투묘

No

자료 : 上揭書, 第5章 危險狀況時 非常對應節次, p.2/2.

[ 그림 9 ] 유조선 해적침입시 안전대책 (예시)
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(4) 事前防除活動에 의한 損失統制

현재 防除活動에 의한 損失統制는 국내 5개 정유회사 등이 主軸

이 되어 設立한 기존의 民間組合 “韓國海洋油類汚染防除組合”을 吸

收·倂合하여 97년 11월 13일 設立된 “韓國海洋汚染防除組合”에서 실

시하고 있다. 名稱은 組合이지만 실제는 國家 防除機能을 수행하는

조합형태의 公組織이다. 事前防除活動으로는 선박 또는 기름저장시설

에서 배출된 기름 등 폐기물의 방제와 방제에 필요한 자재·약제 및

장비의 비축·대여, 기름 등 폐기물 저장시설 및 폐유처리시설의 설

치·운영 등이 있으며, 또한 防除技術의 硏究 및 開發과 防除船의 配

置·受託 또는 代行, 防除에 대한 敎育·訓練과 國家緊急防除計劃에

따른 지역별 防除計劃의 수립 및 기름오염 非常計劃書 작성 등이 있

다21).

유조선에서의 방제선, 방제자제 배치기준 및 자재, 약제의 비치기

준은 [표- 2 ], [표- 3 ]과 같다.

총톤수
기름회수능력

(시간당 )
배치방법

500이상∼1,000미만 35 Kl 이상 방제선 또는 방제 장비
1,000이상∼5,000미만 50 Kl 이상 방제선 또는 방제 장비
5,000이상∼1만 미만 70 Kl 이상 방제선 또는 방제 장비
1만이상∼5만 미만 100 Kl 이상 50톤 이상의 방제선과 방제 장비

5만이상∼10만 미만 170 Kl 이상
50톤 이상의 방제선 1척을 포함하여

총톤수 75톤이상의 방제선과 방제장비

10만이상 290 Kl 이상
75톤 이상의 방제선 1척을 포함하여

총톤수 100톤이상의 방제선, 방제장비

자료: 해양오염방지협약(MARPOL 73/78) 부속서 1 제 26규칙
[표 - 2] 油槽船의 방제선 및 방제자제 配置基準

21) 海洋警察廳, 國家 防除制度 改善 및 防除能力 擴充方案 硏究, 1997. pp.248∼250
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구분 자재종류 비치량

총톤수 1만톤 이상의 유조선

오일펜스 B형
선박 길이의 1.5배 또는

200M 중 큰 쪽의 길이
- 유 처리제

- 유 흡착제

- 유 겔화제

다음의 산식에 의한 량

40X + 100Y + 30Z = U

U값.

총톤수 100- 200 200- 500 500- 1천 1천- 5천 5천- 1만 1만- 5만 5만- 10만 10만이상

U 10 15 20 30 70 100 230 320

자료: ibid.

[표 - 2] 油槽船의 자재 , 약제의 備置基準

2. 事後的 損失統制

( 1) 事後防除活動에 의한 損失統制

油槽船이 運航中에 충돌이나 좌초등의 이유로 기름이 바다로 흘

러 나왔을 때에는 자체의 손실 뿐만 아니라 어민피해는 물론 바다환

경의 오염을 일으켜 엄청난 손실을 야기하므로 事故가 발생한 뒤에

보다 신속한 防除活動이 이루어져야 함은 말할 여지가 없다.

油槽船의 船長은 安全對策에 의한 대응반이 즉시 대응을 시작하도

록 하기 위하여 적절한 통신수단이 確報되었는지를 確認해야 한다.

선장의 최우선 책임은 해상직원 및 선박의 安全을 고려하여야 하

고, 다음으로 유출의 정지, 유출 및 유출 상황의 악화 가능성을 방지

하기 위한 조치22)를 취하는 것이다.
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또한 事故 油槽船과 油類汚染 沿岸國 또는 기타 관련기관과의 빠

르고 효과적인 협조체제는 汚染事故의 영향을 완화시키는데 필수적

이다. 따라서 外國에서 유류오염 발생시 國際間, 現地 協助體制 및

國內에서 油類汚染事故時 油類除去 修行, 協助機關 및 油類除去方法

등에 관한 方案을 摸索해야 한다.

1) 國際間 및 現地 協助體制

대부분의 國家에서는 유류 유출시 陸上에서 가장 效果的으로 다

루고 정상적으로 유출사고시 방제작업 조직을 구성할 경우 선박의

해상직원 및 선주를 防除組織으로 간주하지 않는다.

사고시 방제조직의 구성 및 통제에 관한 책임은 일반적으로 政府

機關에서 떠맡는다. 따라서 오염자는 정부기관에 전적으로 협력해야

하고 사고로 기인된 손상 및 방제작업 비용을 선박의 톤수를 기준으

로 한 특정 責任限度까지 지불해야 한다.

유조선과 연안국은 방제작업을 실시하기 전 계획된 완화 절차에

대한 동의를 획득하기 위해 효과적인 協助體制를 빠르게 수립하는

것이 필수적이다.

초기보고는 가장 가까운 연안무선국에 보고23)되어야 한다.

22) 대부분은 유출원이 명확히 區分되지만 밤이나 시계 제한 및 유출원을 찾기가 어

렵거나 水面上에서 작은 기름 방울을 찾기가 어려울 경우에는 하얀 헝겊을 사용

하여 기름의 유출원을 찾을 수 있다. 유출원이 識別되지는 않지만 탱크 유면의

하강 또는 水面上 관찰되는 기름으로 인하여 유출이 疑心되는 경우 오염원의 위

치를 수면하에서 檢査하기 위하여 필요한 다이버 업체 및 대리점을 要請해야 한

다.
23) 405- 525 KHz, 1605- 2805 KHz 또는 156- 174 MHz 또는 인마세트 사용자 매뉴

얼에 따라 위성통신에 의해 보고한다.
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우리나라 유류오염 방제활동은 5개 精油會社에서 설립한 민간조

합을 2年前에 국가적 방제차원으로 설립한 “韓國海洋汚染防除組

合”(’97년 11월 13일 설립)의 주관으로 총 6부 1팀 1사업단 384명으로

실시하고 있다24).

2) 國內 油類除去作業 修行·協助 機關

① 海洋警察聽: 해양경찰청은 유류 등 오염물질의 해양투기를 규

제하고 방제업무를 관장하고 있는 國家機關으로 해양오염방

제업무를 주된 임무로 설립된 韓國海洋汚染組合과는 不可分

의 관계로서 상호 협동하여 效率的으로 대처해야 한다.

② 海軍 當局: 汚染防除에 대한 責任은 없으나, 油類汚染事故 발

생시 국민의 지대한 觀心과 여론을 바탕으로 통상적으로 해

군에서는 작전상의 지장에도 불구하고 최신 水中探索 裝備를

設備한 함정과 병력을 동원, 지원한다.

③ 韓國機械硏究員: 한국기계연구원 또한 海洋警察廳과 더불어

각각 船主측 대리인 보험사 측과 정부의 依賴에 의하여 船體

沈沒狀態, 底質, 潮流, 水溫, 殘存油의 性狀 등에 관하여 精密

調査 한다. 한국기계연구원의 관련 조사결과 보고서는 유류제

거작업 계획의 수립에 있어 중요한 基礎資料가 됨은 물론 수

행업체와 국제기금 측에도 그대로 전달되어 중요한 參考資料

가 된다.

④ 關稅廳: 관세청은 외국 修行業體들의 주요장비와 각종 부품을

지체없이 통관시켜 준다.

24) 海洋汚染防除組合, -제1유일호·제3오성호 침몰선에 대해- 海事新聞 第1328號

p.3.
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⑤ 國立海洋調査圓: 作業區域에 대한 船舶通行 制限을 위한 航行

告示를 행한다.

⑥ 隣近 該當 官廳: 해상작업기지선 설치에 따른 公有水面 占用

許可 및 해양시설 登錄節次 履行 등에 있어 적극 協力한다.

⑦ 水協中央會: 작업이 순조롭게 진행되도록 어민등을 說得한

다25)

3) 海上油類除去 方法

대형 油類流出事故는 대부분 기상악화시 해난사고에 의하여 발

생되고 있으며, 발생초기 해상상태 불량으로 방제 선박 및 장비 동원

이 불가능하여 초동 방제조치가 사실상 어려운 경우가 대부분이며

초동 방제조치 지연으로 汚染損害가 廣範圍하게 擴散되어 방제작업

에 많은 어려움을 초래하고 있다.

이러한 海上油類를 제거하는 방법에는 다음과 같은 방법이 있다.

① 유처리제 사용: 油類汚染除去를 위해 製造된 藥劑이며, 2차오

염을 우려, 생물독성시험 등을 거쳐 環境部의 形式承認을 득

한 제품으로 최근 生産되고 있는 유처리제는 毒性이 거의 없

다. 넓은 海域에 광범위하게 擴散되고 기계적 회수나 흡착제

거가 곤란한 엷은 유막에 대하여는 유처리제에 의해 分散處

理 된다.

② 수작업(일명 개닦기): 해안표착유 防除作業은 주로 연안지역

주민을 동원에 의해 걸레, 흡착재(포) 등으로 닦아 내거나 오

염물질을 收去하는 方法으로 이루어 진다.

③ 오일펜스 설치: 유출된 기름의 擴散을 防止할 目的으로 設置

25) 上揭書, 第1330號. p.5.
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된다.

④ 유출선박의 폭격: 船舶의 油類流出의 深刻性을 판단하여 선박

에 남아있는 殘油量에 대하여 더 이상의 被害를 줄이고자 할

때 이와같은 方法을 사용한다. 폭파한 실례로서 유명한 토리

캐년호 사건이 있다.

4) 沈沒 油槽船의 殘油除去 方法

① 잠수부(재래식): 종래 一般的으로 使用하던 재래식으로 잠수

부를 수중에 직접 들어가게 하여 모든 작업을 직접 수행하는

방법이다. 이 方法은 수압등으로 크게 제약을 받게 되므로 대

략 1백피트 이상의 深海作業은 불가함에 따라 심해작업에는

특수 설비인 포화잠수법과 뉴쉬트(New tsuit)법 그리고

ROV(Remote Operating Vehicle), ROLS(Remote Off

Loading System)등이 주로 사용된다.

② 포화잠수법: 特殊潛水設備를 갖추고 들어가 침선의 잔유를 제

거하는 방법으로 현재에는 뉴쉬트(New tsuit)법 그리고 수중로

봇(Remote Operating Vehicle), 수중펌프(Remote Off

Loading Sys tem)등 最新裝備가 개발되면서 부터는 많은 경비

가 소요되고 그 作業活動 영역과 시간적 제약이 따르는 포화

잠수법은 忌避하는 경향이다.

③ 뉴쉬트(Newtsuit)법: 뉴쉬트(Newtsuit)라고 하는 우주복 형태

의 특수로봇을 타고 사람이 수중에 들어가 직접 기기를 조작

하며 작업을 수행하는 방법으로 作業範圍가 넓고 장비가 간편

하다는 이점이 있으며, 사람이 직접 조작하므로 그만큼 안전

하고 성공률이 높은 것으로 기대하고 있으나 試驗可動 외 실
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제작업 실적이 없어 확신은 할 수 없고 강한 조류의 해역에서

는 定常機能을 발휘하지 못하는 점도 있다.

④ 수중로봇(ROV:Remote Operat ing Vehicle) 이용법: 수중 로봇

인 ROV는 본래 수중에 있는 폭탄 또는 폭발물의 제거 등 군

사적 目的의 水中多目的 作業用으로 개발되어 초기에는 노르

웨이 육군과 UN군에 의하여 사용됐다. 잔유제거작업에 있어

서는 수면상의 작업기지선에서 원격조종하게 되어 있으며 주

수행기능은 수중선체와 주변 海域狀態 기초조사와 수중펌프

(ROLS) 작업을 위한 整地作業을 한 다음 수중펌프(ROLS)가

수중에 투하되면 이를 정확히 안착시키는 역할을 하며 작업중

유류유출 여부를 감식하는 機能도 가지고 있다. 이 로봇은 자

체에 附着된 카메라(Camera)를 통하여 물체를 識別하므로 시

계가 최소한 1m이상 확보되어야 정상작업이 가능하다.

⑤ 수중펌프(ROLS:Remote Off Loading System) 이용법: 일종의

수중자동펌프인 ROLS는 수중로봇(ROV)이 整地作業을 완료

한 다음 수중에 투입되어 로봇에 의해 정확한 위치에 부착되

어 그 스스로 고정판(Base Plate)을 부착시킴과 동시에 4개의

볼트(Bolt)에 의하여 선체에 고착, 해수흡입구 또는 유회수구

를 뚫는다. 이에 船體內部에 있는 기름이 새어나오지 않도록

고정판(Base Plate)에 裝置되어 있는 개폐식 밸브를 조작하여

호스를 연결한 다음 자체 내부에 있는 펌프를 작동, 殘油를

回收, 除去한다.

우리나라에서는 제1유일호와 제3오성호 침몰선에 대해서 수중로봇

(ROV)와 수중펌프(ROLS) 방법을 사용하여 沈沒船에서 잔유를 제거

하였다.26)
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5) 國內 防除體制 現況

① 民間次元의 防除能力 未洽: 海上 유류물동량과 선박 통항량의

증가로 인해 해난사고에 대한 위험도가 점차 증가하고 있는

가운데 민간방제전문기관의 부재로 인하여 해양오염방지법의

기본원칙인 오염원인 행위자의 防除措置가 신속하고 효과적으

로 이루어지지 않고 있다.

② 專門人力 및 敎育機關의 設立 必要: 防除作業을 위해서는 기

본적인 방제요령의 터득이 중요하며 이를 위해서는 해양관련

및 방제업무 종사자를 대상으로 한 敎育이 무엇보다 필요하

다.

③ 防除費用 定算體制 未備: 海洋汚染事故 발생시 국가가 오염

원인자에게 국가(해경)에서 수행한 방제비용의 請求節次에 어

려움이 있다. 따라서 이로 인하여 방제업체 및 민간단체의 경

우 해경의 지휘통제에 消極的으로 대처, 효율적인 방제작업이

이루어지지 않는 경향이 있다.27)

유조선 운항에 따른 위험분석을 마친 危險要素에 대한 사전적

위험통제로서 船員의 敎育/訓練, 內/外部 審査, 安全事故 對策, 事前

防除活動, 事後防除活動을 함으로써 사고를 일으킬 수 있는 危險要因

으로부터 회피하거나, 그 危險要素를 제거하거나, 혹은 사고가 발생

되었을 경우 그 손해가 최소가 될 수 있도록 減少시키기 위한 모든

수단으로서 물리적 危險統制(Phys ical Loss- Control)를 실시하고, 다

음으로 통제자체가 적합하지 않는 위험, 혹은 統制手段을 동원한다해

26) 上揭書, 第1331號. p.6.
27) 海洋警察聽, 國家 防除制度 改善 및 防除能力 擴充方案 硏究, 1997. pp.257∼302.
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도 완전히 억제할 수 없는 큰 위험에 대해서는 위험재무

(Loss - Financing)로서 轉嫁(transfer)와 保有(retention)에 의한 방법

으로 사후적 위험관리를 한다. 이는 사후관리적 성격을 띠고 있는 것

으로서 轉嫁는 보험에 의한 전가와 비보험 전가로 나뉘고, 보유는 준

비금 설정 혹은 자가보험 등을 이용하는 것이다.

유조선 운항에 따른 보험에 의한 轉嫁에는 선체와 충돌위험을 담

보하는 선박보험이 있고, 법적책임을 담보하는 P&I 보험이 있다. 그

리고 유류오염 책임에 관한 국제적협약으로 국제민사책임협약(CLC)

및 국제기금협약(FC)이 있다.

따라서 油槽船 運航과 관련된 事後的 危險管理로서 危險財務

(Loss - Financing)에 대해 간단히 檢討하고 다음 장에서 具體的으로

심도있게 考察한다.

( 2) CLC/ FC에 의한 損失統制

모든 事故는 사전에 예방하는 것이 최선의 方策일 것이다. 하지

만 본선이 보유하고 있던 잠재적인 危險으로 인해 事故가 야기되었

을 때에는 그 자체의 손해비용, 방제비용, 제3자의 배상책임등 경제

적인 문제와 직결된다. 油槽船을 運航함으로써 발생하는 이러한 각종

危險들로부터 油槽船社, 船主 및 精油會社가 경제적인 큰 문제없이

지속적인 油槽船 운영을 꾀하기 위해서 CLC (International

Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage:국제민사책

임협약, 1969)와 FC(Internat ional Convention on Es tablishment of

an International Fund for Compensation for Oil Pollution Damage:
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국제기금, 1971)와 같은 국제협약 및 기금에 加入하여 각종 損失에

대한 통제(Control)를 해야 한다. 여기에 관한 자세한 사항은 다음 장

에서 考察한다.

( 3) 保險에 의한 損失統制

船主는 선박의 運航事業과 관련하여 물적 危險, 비용지출 危險,

책임부담 危險, 收益喪失 危險등 각종의 危險에 직면하고 있다. 유조

선 사고에 의해 유류오염이 발생하였을 때, 유출선박의 잔유량 및 유

출량의 심각성을 판단하여 정부가 취한 선박의 폭격등에 의한 선박

의 멸실은 船舶保險에서 보상한다. 하지만 유조선이 충돌, 좌초하여

발생한 油類汚染에 대해서는 선박보험에서 보상이 안되며, P&I 보험

에서 보상된다. 따라서 油槽船을 운항하기 위해서는 P&I 보험에 반

드시 부보해야 한다. 여기에 대한 자세한 내용은 다음 장에서 상세히

考察한다.
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제4장 油槽船 運航上의 危險과 關聯된 各種

補償制度

1. 油槽船 運航과 關聯된 保險과 補償內容

海上에서 발생할수 있는 선박의 海上損害를 보면 물적손해

(Physical los s), 비용손해(Expenses), 責任損害(Liability)로 크게 나눌

수 있다. 이러한 손해에 있어 선박의 물적손해(Loss , Damage), 비용

손해(Salvage Charge, Sue & Labour charge), 責任損害(衝突損害賠

償責任)등은 船舶保險에서 보상이 된다. 하지만 油槽船의 運航에 따

른 事故 발생시는 위에 열거된 손해에 追加하여 제3자에 대한 피해

보상(어민피해보상, 관광지영업정지피해보상등)이라는 엄청난 손해가

수반된다. 이에대한 피해보상은 현재 P&I, 민사책임에 관한 국제협약

(CLC), 국제기금(FC)에서 補償하고 있다.

(1) 海上保險

油槽船을 비롯한 대부분의 船舶은 船舶保險에 부보되어 있어 油

濁에 수반하는 화재, 폭발의 危險이 담보되고 있다. 새로운 船舶保險

約款인 협회기간약관-선박(’83)[Ins titute T ime Clauses - Hulls(’83)] <

이하 新 IT C, Hulls라 함>에 의하면 보험의 목적에 화재, 폭발로 인

해서 발생된 멸실 또는 손상을 담보하도록 되어 있다(제6조 擔保危險

제1항 제1호). 즉, 선박의 좌초, 침몰, 충돌로 인하여 유탁사고가 일어

나고 그 결과 선박에 화재 또는 폭발사고가 발생하는 경우 保險者가
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보상하게 된다. 그리고 선박자체에는 손상이 없지만 적재된 화물(유

류)이 흘러나와서 유류 汚染事故를 유발하고 그로 인해 화재 또는 爆

發事故가 발생하는 경우에도 선박이 全損되었건 分損되었건 관계

없이 海上保險者가 보상하게 된다.

선박의 좌초, 침몰, 충돌로 인해서 유탁사고가 발생한 뒤 港灣當國

이나 沿岸國 정부가 선체와 기름을 폭파시키는 경우처럼 정부 개입

에 의한 폭파사고는 당연히 보험자가 보상책임을 진다.

그러나 전쟁위험이 담보되지 않은 경우에는 인과관계론상 대단히

까다로운 문제가 제기된다. 선박의 좌초, 충돌의 결과로 발생된 선체

의 分損으로 유탁이 생겨 부득이 沿岸國 정부가 선박을 폭파, 소각시

켜 全損이 되는 경우 보험자가 보상하여야 하는가는 海上保險의 因

果論으로 볼 때 대단히 까다로운 問題이다. 이 경우 좌초, 충돌 등은

海難事故이고 정부의 개입은 별개의 것이라고 생각할 수 있기 때문

에 인과관계의 連續이라고 볼 수 없다. 따라서 보험자는 海難事故에

서 발생한 分損에 대해서만 책임지고, 정부개입에 의한 全損에 대해

서는 책임을 질 필요가 없다고 보는 것이 타당할 것이다. 그러나 海

洋汚染防止라는 관점에서 보면 상식론적인 인과관계는 인정되는 터

이므로, 1973년 8월 영국의 런던 보험업자협회는 協會汚染危險擔保約

款(Institute Pollution Hazard Clause)28)을 제정하여 이러한 경우의

28) 제7조 汚染危險: 이 保險契約은 이 保險契約을 根據로 한 保險者가 補

償責任이 있는 피보험선박의 毁損으로부터 직접 발생한 오염손해 또는

그 위험을 방지 또는 경감시키기 위하여 부여한 權限을 바탕으로 조치를

행한 政府機關에 의하여 發生된 피보험선박의 멸실 또는 훼손을 보상한

다. 다만, 政府機關의 그러한 조치가 피보험자, 선박소유자, 피보험선박의

관리자 또는 그들의 누구라도 汚染損害 또는 그 위험을 방지 또는 경감

하기 위하여 상당한 주의를 게을리 하므로써 발생된 경우는 제외한다. 선
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전손을 보상하게끔 되었다. 그것은 담보위험에 의한 손해와 동일한

海難事故에 의하여 생긴 것이라고 간주한다는 해석이 전제가 되고

있다.

그리고, 현행의 新 IT C, Hulls 약관에 따르면 3/4 충돌배상책임에

서 부담범위는 ‘타선박 또는 타선박에 있는 재산(유류포함)에 생긴

손해에 대한 배상책임액의 3/4에 한정되고, 유류오염과 관련해서는

상대선 선박이나 화물 기타 재산에 한정된다. 따라서 피보험선박과

타선박의 충돌에 기인한 유탁손해에 대해서 피보험선박의 船主가 배

상할 책임을 보험자는 부담하지 않는다. 이에 대해서는 P&I보험 혹

은 국제협약에 의하여 船舶保險과는 별도로 보상된다.

(2) 船主責任相互保險 (Protection & Indemnity Ins urance)

1) 意義

선박의 運航에 수반하여 물적손해, 비용지출손해, 책임부담손해

등에 직면하게 되므로 선박소유자는 일반 船舶保險을 통하여 그 경

제적 불안을 해소하여 왔다. 그러나 船舶保險은 선박 자체에 발생한

재산상의 손해를 그 補償對象으로 하고 있을 뿐이며, 선박운항에 따

른 선주의 여객 및 화물의 손해에 대한 賠償責任, 선박 이외의 타물

에 대한 충돌 손해배상책임, 난파선의 인양 및 제거비용, 유류오염손

해배상책임, 선원의 사상에 대한 책임이나 비용 등 그 法律的인 책임

이나 의무의 부담으로 인한 손해, 이른바 責任損害에 대한 위험은 船

장, 직원, 부원 또는 도선사는 선장, 직원, 부원 또는 도선사가 선박의 지

분을 가지고 있어도 이 약관 제7조의 해석상 선박소유자로 보지 않는다.
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舶保險에서 제외되고 있다. 그러나 이들 손해, 비용, 배상책임을 선주

의 단독부담으로 하고 무보험상태로 放置한다면 도저히 선박 운항에

만전을 기할 수 없다. 그래서 이러한 損害를 상호 공제적으로 보상하

기 위해서 발생한 것이 P&I 보험이다. P&I 보험에서 담보하는 危險

은 크게 保護(Protection)와 배상(Indemnity)으로 區分되는데, 전자는

선박의 運航에 수반하는 제3자에 대한 책임 및 선원에 대한 고용주

로서의 선박소유자의 책임을 말하고, 후자는 화물 운송인으로서의 화

주에 대한 損害賠償責任을 의미한다. 현재 전 세계의 선주와 우리나

라 선주 대부분이 이 P&I 보험에 가입하고 있다.

특히, 油類汚染事故는 海難事故 중 최우선적으로 豫防해야 할 위험

의 하나로서 P&I 保險을 연관시켜야만 油類汚染損害를 처리할 수 있

을 만큼 밀접한 관계가 있다.

2) 油類汚染被害補償과 P&I 保險의 役割

① P&I 保險과 强制保險

뒤에서 언급할 CLC (International Convention on Civil Liability

for Oil Pollution Damage, 1969)의 특색은 2,000톤 이상의 석유를 수

송하는 선박에 대하여 조약에서 정한 책임을 담보하기 위한 보험 또

는 財政保證을 의무화하는 이른바 “强制保險制度”이다. 즉 체약국은

자국선에 대하여 강제보험 또는 재정보증을 확보하는 증명서를 발급

받지 않으면 취항할 수 없도록 하는 한편, 締約國에 입항하는 油槽船

은 비체약국의 선박이라 할지라도 財政保證證明書를 보유하고 있지

않으면 입항하지 못하도록 조치하고 있다(CLC 제7조 10항, 11항).

이 강제보험에 가입하는 하나의 방법이 바로 P&I 보험인 것이다.

즉 강제보험 제도의 具體的인 手段으로서 船舶所有者가 P&I 클럽으
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로부터 해당 클럽의 P&I 보험에 부보되어 있다는 사실을 증명한 청

색증명서(blue certificat ion)를 교부받아 이것을 締約國의 정부에 체

출하여 입출항 허가를 받고 있다.

② P&I 保險에 의한 油類汚染責任의 補償

㉠ 補償의 範圍

P&I 보험은 油類汚染損害에 관한 선주책임을 담보하여 유류오염

피해의 구제에 중요한 役割을 담당하고 있다. 油類汚染과 관련하여

조합이 보상하는 책임의 범위는 각 조합마다 꼭 같지는 않지만, 대체

로 다음과 같은 책임 내지 비용을 담보하는 것이 보통이다.

㉮ 油類의 排出·流出로 인하여 생긴 滅失·損傷 및 汚染損害

㉯ 防除措置 및 그 措置로 인한 損害

㉰ 각국의 國內法에 의해 油類汚染에 관하여 船主의 被傭者

또는 代理人에게 罰金이 부과된 경우, 그 罰金에 대한 補償이 船主의

책임으로 귀속되는 것이거나 組合에 의해 승인된 것을 조건으로 하

여 조합은 이를 보상한다.

㉡ 補償의 原理

組合은 유류오염에 관하여 선주가 부담하는 책임손해만을 담보

의 대상으로 하며, 그것도 組合의 規則에 명문으로 표시된 사항에 한

하여 보상한다. 이는 조합이 담보하는 유류오염 이외의 다른 손해의

경우도 마찬가지이다. 다만, 조합 이사회의 재량에 의해 임의적으로

그 보상여부가 결정되는 總括規定에 의한 보상의 경우와 명문으로

표시되어 있는 사항인 한 그 책임과 관련하여 지출한 비용 및 기타

의 손해도 보상의 범위에 包含되는 경우가 있으므로 약간의 주의를
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요한다. 또한 조합이 담보하는 선주의 책임은 法的責任에 한정되므로

선주가 도덕상·영업정책상의 이유로 일정한 비용을 지출한 경우에

도 그 費用損害는 보상되지 않는다. 특히 油類汚染에 관한 선주의 책

임은 嚴格責任이므로 조합은 선주·피용자·대리인등의 과실유무를

묻지 않고 손해의 보상을 하게 된다.

㉢ 補償의 制限

조합은 담보의 대상인 위험에 대하여 원칙적으로 무제한의 보상

을 약속하면서도 유독 유류오염책임에 대하여는 1사고당 미화 5억달

러를 한도로 하는 유한책임을 고집하고 있다. 이러한 보상한도액은

유류오염책임을 담보의 대상에 최초로 포함시킨 25여년전의 1,400만

달러에 비하면 가히 천문학적 금액이라고 할 만한 것이다. 그럼에도

불구하고 조합이 굳이 이를 보상의 한도액으로 고집하는 이면에는

경우에 따라 그 이상의 손해도 얼마든지 발생가능하다는 현실에 대

한 인식이 있기 때문이다.

현재 조합은 유류오염손해의 보상액에 대하여 많은 부분을 재보험

에 들고 있는데, 최근 발생한 일련의 대형 유류오염사고로 인해 재보

험자들이 보험인수를 꺼리고 있어 향후 이 보상한도액의 증액여부는

불투명하며, 만약 재보험에의 부보가 확보되지 못할 경우 오히려 감

소될 우려조차 있다29). 다만 미화 5억달러 이상의 손해에 대해서는

오버스필(Over spill)이라는 특단의 조치를 도입하여 이를 처리하고

있다.

29) 海運産業硏究所, 1992년 油類汚染 民事責任協約 및 基金協約의 受容方案에 관한

硏究, 1996. pp.58∼61.
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3) 海上保險과의 比較

구체적으로 비교를 한다면 보험인수단계로부터 클레임처리과정

에 이르기까지 전체과정이 다르다고 하겠으나 가장 근본적인 차이를

지적한다면 다음과 같이 요약할 수 있다.

① 保險의 性格 : 일반 海上保險은 재산상에 발생한 손해를 취급

하는 物保險(property insurance)인 데 비해 P&I 보험은 보험

가입자에 대한 책임손해를 취급하는 責任保險이다.

② 保險者 : P&I 클럽이 船主 자신들의 조합인 만큼 船主들은

보험자이자 피보험자의 지위에서 일부 대표를 선출하여 이사

회를 구성하고 이사회로 하여금 클럽의 정책수립, 일상사무의

관리감독을 하도록 하는데 반해 일반 海上保險은 보험자와

피보험자가 전혀 개별의 지위에 있다.

③ 營利追求 : 클럽이 회원들로부터 징수한 보험료는 관리회사의

관리비를 控除한 금액이 회원의 클레임 처리를 위해 사용되

어진다. 클럽이 徵收한 선급보험료(advance call)는 클레임으

로 지출될 때까지는 投資에 사용되어지며, 거기에서 얻은 이

익도 클레임처리 金額으로 充當된다. 선급보험료(투자이익 포

함)와 클레임 총액을 비교하여 부족한 정도에 따라 추가보험

료(supplementary call)가 징수되며, 그 액수도 決定된다. 즉

保險料의 증감은 전적으로 클레임 실적 여하에 따라 좌우된

다. 이러한 이유로 클럽을 相互互惠의 원칙에 기초를 둔 비영

리조직이라고 부르고 있다. 반면 일반 海上保險은 영리를 추

구하는 기업체에 의해 운영되는 만큼 클레임 실적(loss

record)이 큰 비중을 차지하고 있으나 보험료의 構成要素에는

보험자의 이윤이 포함되어 있다.
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④ 擔保의 性格 및 限度 : P&I 클럽은 회원 즉 피보험자의 법적

책임을 담보하는 만큼 사실상 무한책임에 준한 담보를 제공하

고 있으나, 일반 海上保險은 보험계약의 조건에 따라 담보를

제공할 뿐만 아니라 보험금액의 한도 역시 보험가액을 基準을

하는 유한책임이 적용되고 있다.

油槽船의 運航과 관련해서는 油槽船 자체의 물적손해는 선

박보험으로, 그리고 제3자에 대한 損害賠償責任에 대해서는

P&I 보험을 이용함으로서 효율적인 危險管理를 추구할 수 있

다30).

2. 國際協約 補償制度

(1) 民事責任에 관한 國際協約( CLC) 補償制度

油槽船 船主도 일반선주와 마찬가지로 제3자에 대한 損害賠償責

任에 대하여는 1957년 선주책임제한협약의 적용을 받는데, 이 협약은

과실책임주의를 전제로 하고 있다. 그런데 전술한 바와 같이 1967년

토리 캐니언호 사건의 경험에 비추어 유류오염손해에 대한 책임체제

나 책임제한액이 충분하지 못하다는 여론이 높아짐에 따라 1969년

CLC (International Convention on Civil Liability for Oil Pollution

Damage, 1969)가 탄생되었다. CLC는 기름을 적재한 선박으로부터의

기름의 배출 또는 유출의 결과 생긴 유류오염손해에 대한 船主의 책

임 및 그 손해에 대하여 지급해야 할 보상금에 관하여 규정하고 있

30) 尹太漢, 海上油類汚染 防止對策과 被害補償制度에 관한 硏究, 1992. pp.142∼143.
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다. 이 협약은 동협약 체결국의 영해를 포함하여 그 영토에 유류오염

손해를 발생시킨 경우에 적용되며, 유류오염손해에 관한 船主의 배상

책임을 과실책임에서 엄격책임(s trict libility)이라고 하는 무과실 책

임으로 바꾸고 책임제한금액을 1957년 협약의 2배로 인상하는 것을

주된 목적으로 하고 있다.

1) 責任의 主體31)

협약에서는 登錄船主에게만 책임의 주체로서 인정하므로 선박소

유자의 피용자 또는 대리인, 도선사 또는 선원 이외의 선박을 위해

사무를 행하는 자, 용선자(나용선자 포함), 선박의 대리인, 運航者, 소

유자의 동의에 의해 또는 권한 있는 당국의 지시에 의하여 구조작업

을 행한자 등은 책임의 주체가 될 수 없다. 따라서 실무상 油槽船의

상당 부분이 용선되어 運航되고 있어 실제 선박의 관리책임이 용선

자에게 많다는 현실을 감안할 때 협약의 적용이 제한되는 문제점이

있다.

2) 責任의 性質 및 免責事由

油類汚染事故에 있어서 船主의 책임을 ‘嚴格責任方式’을 택하였

다. 그 책임의 내용은 油類汚染損害를 일으킨 선박의 소유자는 자신

또는 자기의 사용인이 선장, 선원의 고의,과실의 여부에 관계없이 일

정한 경우를 제외하고는 자기가 소유하는 선박으로부터 유류가 유출,

배출될 경우에, 유류오염손해에 대하여 배상책임을 부담하게 되며,

상대선의 고의과실로 인하여 衝突事故가 발생하여, 유류가 유출된 경

31) 책임의 주체는 사고발생 당시의 登錄船主, 사실상의 선박소유자로 한정된다.(제3

조 제(1)항, 제1조 제(3)항). 이것은 船主에게 책임을 집중시킨 것을 의미한다.
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우라 할지라도 선박소유자가 損害賠償責任을 진다32).

그리고 이러한 免責사유의 입증책임은 船舶所有者에게 있다(제3조

(2)항 단서).

3) 責任의 制限

책임제한을 주장할 수 있는 자는 事故 당시의 선박의 소유자이

므로 자신의 사실상의 과실 또는 고의의 결과로서 事故가 발생한 경

우를 제외하고는 油類汚染損害의 채권에 대해 責任制限을 주장할 수

있게 된다.

그리고 責任制限을 주장할 수 있는 채권은 油類汚染損害에 기인한

채권이다. 여기에 속하는 채권은 오염손해(pollut ion damage)와 방제

조치로 인한 비용과 防除措置로 인하여 발생한 손실 또는 손해가 있

다(1조6항). 여기에서 오염손해의 防除措置의 성질은 자발적이든 의

무적이든 또는 공권력에 의한 것이든 상관없다고 해석된다.

油類汚染損害가 船舶所有者 자신의 고의 또는 과실에 의하여 발생

한다면 船主는 責任制限을 주장할 수 없다. 여기서 船舶所有者의 고

의, 과실은 개인소유선 및 經營組織上의 관리층에 속하는 職員(예컨

대 부장과 해무감독)의 고의, 과실을 包含한다. 한편 보험업자는 船舶

所有者의 고의, 과실이 있더라도 이에 영향을 받지 않고 責任制限을

주장할 수 있다고 본다.

32) 船主는 이러한 엄격한 무과실책임을 지되 ① 오염손해가 전쟁, 적대행위, 내란,

폭동 또는 예외적이고 불가피하며 불가항력적 성질의 자연현상(Irres is tible

natural phenomenon)에 의해 발생하거나 ② 당해 오염손해가 전적으로 그 손해

를 발생시킬 의도로서 행한 제3자의 작위 또는 부작위에 의하여 발생하거나 ③

그 事故가 전적으로 기타 항로시설의 유지에 관하여 책임있는 정부, 기타 당국의

그 시설유지에 관한 과실 또는 고의에 의하여 발생한 경우에는 책임이 면제된다

(제3조(2)항).
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4) CLC와 强制保險

油類汚染損害에 대한 船舶所有者의 嚴格責任主義의 채택으로 말

미암아 보상한도가 종래의 각국의 국내법이나 國際協約보다 높으므

로 책임이행을 보장하기 위하여 체약국에 登錄된 船舶중 유류를 살

적화물로서 2,000톤 이상을 수송하는 선박에 대해 책임협약에의 가

입, 은행보증 또는 國際賠償基金協約에서 교부하는 증명서와 같은 재

정보증(finalcial s ecurity)이 강제되고 있다(제7조 1항).

재정보증의 維持義務를 확보하는 수단으로 인정되고 있는 것이 재

정보증증명서이다. 이 증명서는 船舶登錄國의 당국이 발행하는 것으

로 그 선박이 협약상 요구되는 재정보증을 유지하고 있다는 것을 증

명하는 것이며, 그 내용과 양식은 附則에 규정되어 있다.

체약국은 책임협약이 적용되는 선박이 재정보증증명서를 소지하지

않은채 취항하는 것을 허용할 수 없으며, 또 체약국은 이런 선박을

자국항에 입출항 시켜서도 안된다. 따라서 비체약국의 선박 중 2,000

톤 이상의 油槽船도 유류를 2,000톤이상 살적한 이상 재정보증증명서

를 소지하고 있어야만 締約國의 항구에 입출항 할 수 있다.

우리나라는 이미 1975년 5월 19일부터 발효되고 있는 1969년 민사

책임협약을 수용하고, 이 협약 제7조에 의한 船主의 유류오염 損害賠

償責任의 履行擔保에 관한 보험 기타의 재정보증에 관한 증명서의

발행과 관련하여 海運港灣廳 고시 제180호 “유류오염손해에 대한 민

사책임에 관한 보험 기타 재정보증증명서 발행규정”을 제정하여 1979

년 3월 23일부터 시행하고 있다.

5) ’92년 개정 주요 내용

1984년 CLC 및 FC 의정서는 세계 제1위의 유류 수입국인 미국
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이 가입하여야만 發效要件이 充足되도록 되어 있었으나 미국은 미국

유류오염법(Oil Pollution Act: OPA 1990)을 制定하여 독자적인 유류

오염배상책임 체계를 마련하였으며, ‘1984년 CLC 및 FC의 의정서’에

가입하지 않았다. 따라서 1992년 改正議定書에서는 1984년 민사책임

협약상의 발효요건을 완화하여 1995년 5월 30일 덴마크가 비준함으

로써 1992년 CLC 및 FC 議定書의 발효요건이 동시에 充足되어 1996

년 5월 30일에 발효하였다.

① 民事責任協約(CLC)상의 補償限度

船舶所有者의 責任限度額을 大幅引上 하였다. 즉 1969년 CLC에

서는 船舶의 기준 톤당 최고 1,400만 SDR로 規定하고 있었으나 1984

년 개정의정서에는 다음과 같이 최고 5,970만 SDR로 인상하였다.

㉠ 5,000 G/T 이하의 船舶은 300만 SDR(약 410만 달러)로 하

고,

㉡ 5,000 G/T 초과 140,000 G/T이하의 船舶은 300만 SDR에

5,000톤을 초과하는 톤수에 420 SDR을 곱한 금액을 가산한

금액으로 하고 그 상한을 5,970만 SDR로 한다. 140,000

G/T를 초과하는 선박은 5,970만 SDR을 그 上限으로 한다.

② 地理的 適用範圍

1969 CLC 및 1971 FC는 締約國의 영해에서 발생한 오염손해에

만 적용하였다. 이것을 1992 CLC 의정서 및 1992 FC 의정서는 UN

海洋法協約에서 규정한 배타적 경제수역까지로 適用範圍를 擴大하였

다.
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69 CLC

(75.6.19 발효)

92 CLC

(96.5.30 발효 )

71 FC

(78.10.16 발효)

92 FC

(96.5.30발효)

책임주체

(기금

분담자 )

등록선주 또는 소유자

등록선주 또는 소유자

(구상이 불가능한 대

상을 구체적으로 열

거 )

유류 수령자

(연간 15만톤 이상)
좌동

대상선박

유류를 살물로 수송하

는 해상항행선박.

(단, 국·공유선 제외)

공선상태의 유조선 ,

겸용선(잔유가 없는

경유는 제외)을 추가

69 CLC와 동일 92 CLC와 동일

유류
원유, 중유, 윤활유, 고

래기름 등의 지속성유

원유 , 중유 , 윤활유 등

의 지속성 탄화수소계

광물유

69 CLC와 적용유류중

고래기금 제외. 분담유

는 원유, 중질의 중유

92 CLC와

동일(분담유는 71

FC와 동일 )

손해의

유형

수송중의 선박으로부터

유출에 의한 오염손실

또는 손해, 방지조치비

용 및 조치에 의한 손

실, 손해를 포함

CLC에 단서추가 (단 ,

환경파괴에 의한 이익

의 상실 이외의 보상

을 실제 , 합리적 회복

조치 비용에 한정함

69 CLC와 동일 92 CLC와 동일

장소적

적용범위
체약국의 영해

영해 및 배타적

경제수역
69 CLC와 동일 69 CLC와 동일

강제보험

2,000톤을 초과하는 유

류를 수송하는 선박소

유자

좌동
배출자는 보험과

관계없음
좌동

책임제한

배제사유
선주 자신의 고의 과실

고의 또한 그에 준한

무모한 행위
69 CLC와 동일 92 CLC와 동일

책임한도액

(환산율

1협약톤=0.

92총톤)

최소 2,000프랑

(133SDR/협약톤

최대 1,400만SDR

최소 300만S DR

5,000총톤∼14만총톤:

300만+420S DR/톤당

최대 5,970만S DR

(1)제3자 보상:9억프랑

(2)선주보상: 500프랑

(33.3SDR)/협약톤

최대 8,500만프랑

(567만SDR)

제1단계 :

1억 3,500만S DR

제2단계 : 2억S DR

(단3개 체약국의 유

류수령량이 6억톤 이

상일 것)

한도액의

개정요건
규정없음

2/ 3이상의 다수결 .

단 , 동결기간 5년 ,

연율6%이내 ,

한도액의 3배 이내

3/ 4이상의 다수결.

당초 4.5억프랑, 2배

인상 가능

92 CLC와 동일

발효요건
8개국(100만총톤을

보유한 5개국 포함)

10개국 (100만총톤을

보유한 4개국 포함)
8개국 7.5톤 92CLC와 동일

계산단위 골드프랑→SDR S DR 골드프랑→SDR S DR
톤단위 협약톤 총톤 (69년 톤수협약 ) 69 CLC와 동일 92 CLC와 동일

분담률상한

제 (cappin

g s y s tem

규정없음 좌동 69 CLC와 동일

분담유 수령량이 7억

5천만톤에 달하거나

92협약 발효후 5년

중 빠른 날까지 한

체약국의 분담률이

27.5%를 초과못함

자료: 양 협약에서 발췌

[ 표- 4 ] 國際油類汚染補償體系의 比較
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③ 船舶의 範圍 擴大

1992 CLC 議定書 및 1992 FC 議定書에서는 1969 CLC 및 1971

FC 와는 대조적으로 공선상태의 油槽船과 兼用船(겸용선)도 선내에

기름잔유물이 없다고 證明되지 않는 한 선박으로 간주하여 이를 적

용한다.

④ 유출전 방제수단

1969 CLC 및 1971 FC 와는 달리 1992 CLC 의정서 및 1992 FC

의정서에서는 만약 중대하고 명백한 油類損害의 危險이 존재하는 경

우 유류의 유출이 없더라도 유출전에 취한 防禦手段에 의한 비용을

보상한다.

⑤ 汚染損害의 定意

현행 기본 용어에 추가하여 ‘環境被害(그로 인한 이익의 손실은

제외)에 대한 보상은 실제로 이행하였거나 또는 실시 예정인 合理的

인 復舊措置 費用에 限定한다’라도 規定하고 있다(CLC 의정서 2조 3

항, FC 의정서 2조 3항)33).

6) CLC의 問題點

CLC에서는 다음과 같은 問題點이 指摘되고 있다.

① 대형선의 燃料油, 회항중인 油槽船에 대해 CLC는 대상에서

제외하고 있는데 초대형 油槽船의 燃料油가 유출되면 막대한 피해를

33) 李廷三, 油類汚染損害의 國際補償制度와 우리나라 損害賠償實態에 관한 硏究,

1996. pp.30∼31.
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가져오게 된다.

② 事故의 중대한 危險을 사전에 제거한 조치비용은 오염손해에

해당하지 않아 事故를 사전에 방지하는 선박소유자의 노력이 보상받

지 못하여 事故를 미연에 방지하는 데 현행 CLC는 미흡하다.

③ 가솔린, 제트유, 나프타 등 非持續性油도 강한 특성에 의해 事

故가 생긴 경우 被害가 크다.

④ 船舶所有者의 免責事項 중 정부가 관리하는 燈臺 및 航路標

識의 관리부족으로 인한 조항은 船舶所有者가 악용할 경우 법원에서

판결하는데 상당한 문제를 야기시킬 수 있다.

⑤ 油槽船事故로 화재, 폭발이 생기고 그로 인하여 汚染損害가

야기된 경우에는 CLC가 적용되지 않는다.

⑥ 排他的 經濟水域에는 適用되지 않는다는 점(1984년 개정의정

서에는 이를 포함시켰다.) 등이다.

( 2) 國際基金協約( FC) 補償制度

전술한 CLC는 그 채택회의에서 석유업자로부터 지지를 받았지

만 船主側과 被害者側의 입장에 있는 국가들로부터 불만이 표출되었

다. 즉 船主側으로부터는 종래 海法의 통념이었던 과실책임주의에서

일종의 무과실책임주의로 바뀌고, 책임한도액도 1957년 협약의 2배로

인상한 것은 지나치게 가혹하다는 불평이 나왔다.

또 被害者側으로부터는 대형 油槽船에 의한 油類汚染事故의 대규

모화 경향 때문에 CLC에 의한 船主責任 만으로는 被害者 구제가 충

분하지 못하다는 비판이 나왔다. 여기서 이러한 불만을 해소시키기
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위해서 석유의 海上輸送이라고 하는 危險을 낳는 원인제공자인 석유

업자에게도 손해의 일부를 부담시키고자 CLC의 채택과 함께 “유류

오염손해에 대한 국제기금설립에 관한 결의(Resolution of

Establishment of an International Compensation Fund for Oil

Pollution Damage)”가 채택되었다. 이 결의는 CLC가 被害者에 대하

여 충분한 보호를 하지 못한다는 것을 인정하고 被害者에게 충분한

배상을 하기 위해서는 다시 國際基金이 필요함을 이해하여 1971년까

지 국제보상기금을 채택하기 위한 회의를 소집하도록 IMCO에 요청

한다고 하는 것이었다. 그 결과 협약채택회의가 49개국의 참가하에

1971년 11월 29일부터 12월 18일까지 개최되어 IMCO의 초안이 거의

그대로 채택되었는데, 이것이 “油類汚染損害補償을 위한 국제기금설

립에 관한 국제협약(International Convention on the Establishment

of an International Fund for Compensation for Oil Pollution

Damage, 1971)이며, 1978년 10월 16일자로 發效되었다.

이 협약은 CLC의 補充協約으로서 被害者에 대한 補償機能과 船主

에 대한 救濟機能을 함께 包含하고 있으며, 이 協約에 의한 被害者

및 船主에 대한 補償의 主體는 “국제유류오염보상기금(Interant ional

Oil Pollution Compensation Fund: IOPCF로 약칭)”이다. 이하 그 內

容을 보면 다음과 같다.

1) 被害者에 대한 補償

① 被害者에 대한 補償의 要件

기금은 다음과 같은 경우에 체약국의 領土와 領海 내에서 발생

한 油類汚染損害의 被害者에게 補償할 책임을 진다(제4조 1항).

㉠ CLC에 따라 그 손해의 배상책임이 발생하지 아니한 경우.
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㉡ CLC상 책임있는 선박소유자와 재정보증인이 전부 배상하

지 못하는 경우.

㉢ 유류오염손해가 민사책임협약, 기타 다른 협약으로 제한되

는 船主의 책임한도를 초과하는 경우.

② 基金의 補償限度

기금은 한 事故에 대하여 CLC에 따라 지급되는 책임액과 FC에

따라 지급되는 보상액의 총액이 4억 5천만 프랑을 초과하지 않는 범

위내에서 보상한다(제4조 4항). 이 금액은 총회에 의해 9억 프랑까지

변경할 수 있으며(제4조 6항), 현재 이 금액은 6000만 SDR로 환산되

0 5 20 40 60 80 105 120 140 160 천톤 (G/T)

1S DR = 1.45US＄ 1S DR = 15(골드 )프랑

백만달러

296

200

88.9

88.4

20.7
4.4

S DR

20,000만

13,500만

6,000만

5,970만

1,400만
300만

92FC (Ⅱ )

92FC (Ⅰ )

71FC

92CLC

69CLC

자료: 海運産業硏究院, 1992年 油類汚染 民事責任協約 및 基金協約의 受容方案에 관
한 硏究, 1996. p.73.

[ 그림 10 ] 1992年 新協約의 補償限度額
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자료: 양 협약에서 발췌

[표- 5] 國際基金協約의 適用範圍

어 있다. 그러나 1992년 개정의정서는 그 상한을 선박톤수에 관계없

이 1事故당 船主의 책임을 포함하여 1억 3,500만 SDR로 인상하였다.

또한 만약 1992년 FC 의정서의 가입국중 상위 3개국의 연간 受領

油量의 합계가 6억톤을 초과할 경우 그 補償限度額은 2억 SDR로 증

액하는 것으로 규정하고 있다. 그러므로 1992년 민사책임협약에서 규

정하는 船舶所有者의 책임은 모두가 순수한 船舶所有者의 부담이 되

게 되었다.

③ 基金의 免責事由

기금은 다음의 경우에 책임을 면한다(제4조 2항).

첫째, 油類汚染事故가 전쟁, 적대행위, 내란 또는 폭동으로 발생한

때,

둘째, 軍艦과 非商業的 용도에 쓰이는 政府所有의 公用船으로부터

流出된 기름으로 손해가 발생한 때,

피해국

선박의 등록

국에 대한 보상

CLC와 FC

체약국

CLC만의

체약국

양협약의

비체약국

CLC와 FC

체약국

피해자 보상

선주보상

CLC만의 체약국
피해자 보상

선주보상

양협약의

비체약국

피해자 보상

선주보상
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셋째, 損害가 하나이상의 船舶이 관련한 事故에 의하여 생긴 것임

을 債權者가 證明할 수 없을 때.

2) 船主에 대한 救濟

① 船主에 대한 基金의 補償

기금의 선박소유자에 대한 補償은 이 기금협약의 締約國에 등록

된 선박에 의하여 민사책임협약의 締約國의 영토 및 영해에 야기한

오염손해 그리고 이러한 被害를 방지, 감소시키고자 한 防除措置에

한해 適用된다.

단, 船主 자신의 악의의 不法行爲로 인하여 油類汚染損害가 발생한

경우에 기금은 완전히 免責된다. 船舶所有者 대신 보증인이 책임을

부담하는 경우에는 보증인이 기금으로부터 補償받게 된다.

② 基金의 免責事由

기금은 다음의 경우에 면책된다(제5조,3항). 즉 유류오염손해가

유류에 의한 海洋汚染의 규제에 관한 국제기금, 海上人命安全에 관한

국제협약, 만재흘수선에 관한 國際協約, 海上衝突防止에 관한 국제규

칙상의 요건을 선박소유자의 고의, 과실로 인하여 충족하지 아니하고

있음을 입증하면 기금은 전적으로 또는 부분적으로 선박소유자 또는

재정보증인에 대한 塡補의 責任을 면한다.

이 조항은 선박소유자에 대한 補償制度로 인하여 船舶所有者의 유

류오염의 豫防意識을 약화시킬 것이라는 批判에 대응한 것인데, 그

입증책임은 기금측에게 있다. 이 조항을 보면 기금이 면책될 수 있는

많은 기회를 부여하는 것처럼 보이나 기금이 선박소유자의 고의 또

는 과실로 선박이 이들 국제협약상의 기준을 위반하였고 바로 그러

한 결과로 油類汚染事故가 발생하였음을 입증해야 하기 때문에 사실
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상 기금이 轉補義務를 면하는 경우는 매우 드물 것이다.

3) 國際基金協約에서 認定하는 被害基準

일반적으로 國際基金協約에서 인정하는 피해기준은 유류오염사

고로 인하여 실제로 발생한 비용에 한하여 合理的이고 정당하게 지

불한 經費이거나, 油類汚染事故와 補償請求者가 주장하는 經費나 損

失 또는 피해 사이에 因果關係가 존재해야 補償을 해준다.

자료: 國際基金協約에서 발췌.

[표 - 6 ] 國際基金協約에서 認定하는 被害基準과 內容

종류 요건 내용

방제비용
汚染과 직접적으로 관련된

防除活動에 소요된 비용.

방제비용 (장비, 인원, 재료, 선

박, 차량, 항공기)

청소비용 (도로, 선착장, 제방)

예방조치비용

재산피해 물리적인 피해

청소비용 (선박, 요트, 어구)

보수비용 (선박, 요트, 어구)

대체비용 (선박, 요트, 어구)

간접피해
汚染으로 財産에 汚染被害가

發生함
休漁損失 (어업자)

순수

경제손실

(수산물 ,

양식물 피해 ,

및 보상금

청구작성비 )

汚染으로 財産에 汚染피해가

發生함.

物理的인 被害.

專門家의 必要性.

休漁損失 (오염지역의 어업자)

休漁損失 (오염지역의 숙박업, 음

식업자)

損失防止費用

(판로회복캠페인 비용)

생산물의 폐사

생산물의 오염

전문가 용역비 (합리적인 금액)

환경피해 화폐단위로 수량화되는 부분

합리적인 원상 회복 비용

환경훼손 연구비용

(국제기금이 관여)
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[표- 4 ]에서와 같이 基金協約에서 인정하는 被害에 한하여 費用을

請求할 수 있다. 여기에서 수량화 되지 않는 費用은 제외된다. 補償

請求者는 적합한 서류나 증빙 자료34)를 가지고 손실 금액 또는 피해

액을 證明하여야 한다.

실제로 발생한 合理的이고 정당한 損失과 被害를 적합한 證據資料

를 가지고 國際基金에 손실 금액이나 被害額을 제시하더라도 國際

基金이 이에 대한 意見을 달 수 있도록 하고 있다

3. 우리나라 油類汚染損害賠償保障法(1993)의 補償內容

(1) 設立背景

그 동안 우리 나라의 海上汚染行爲者의 책임의 범위를 규정하는

34) 예를들어 防除活動과 豫防的 조치에 들어간 비용을 청구하는데 필요한 서류에는

영향받은 지역, 오염 범위, 심각하게 汚染된 지역(예를 들면 지도나 해도, 그리고

사진이나 비디오 테이프), 사고 船舶과 오염 사이에 關聯性이 있는 사실을 證明하

는 서류(예를 들면 유류의 샘플을 化學的으로 분석한 서류, 풍향이나 조류와 조

수에 관한 자료, 유류가 부유하면서 이동하는 과정을 기록한 서류), 사태의 요약

에는 바다, 연안, 해안에서 이루어진 작업을 기술하거나 합리화시키는 서류는 물

론, 왜 그러한 作業이 필요하였는가를 설명하는 서류를 包含한다. 또한 각 지역마

다 작업이 이루어진 날짜, 각 지역의 인건비(인원수, 작업 범주, 통상 및 초과 임

금율, 작업 시간, 기타), 동원된 인력의 出張費, 宿泊費, 生活費 및 각 지역의 장비

사용 비용(장비 형태, 임차비나 구입비, 사용량, 사용 기간), 소모성 재료(내역, 수

량, 단가, 사용처), 구입한 장비나 재료의 사용 후의 잔존 가액, 사고 발생으로 구

입하지는 아니하였으나 사용한 裝備使用費用등이 있다.
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법률은 商法 중 해상편으로서, ‘1924년 선주책임제한협약’35)을 수용하

여 선박톤당 15,000원까지 보상이 가능한 것으로 되어 있었다. 1991

년 12월 海上法 개정시 ‘1976년 海事債權에 관한 책임제한협약’을 수

용하여 船主의 補償基準을 상향 조정하였으나 유류오염손해배상법의

제정을 전제로 유류오염손해에 대하여는 同法의 적용을 배제시켰다.

또한 선박에 의한 오염방지를 규정하고 있는 해양오염방지법에도 유

류오염에 의한 損害補償에 대한 규정이 없었다. 결국 그 동안 우리나

라의 海洋汚染行爲者인 船主의 책임범위는 현실과 극히 떨어져 있었

다36).

실제로 海上汚染行爲者는 유류의 운송인 즉, 船主이며, 海上 오염

이 발생되면 일차로 船主가 損害賠償을 하게 된다. 그러나 海上 유류

운송에 의해 경제적 혜택을 보는 자는 화주 즉, 정유업자이다. 따라

서 세계적으로도 오염손해배상은 船主와 정유업자에 의해서 이루어

지고 있다. 그 동안 우리나라 정유업자들은 법률적 제도하에서가 아

닌 자주적 협정에 의해서 피해보상에 동참하였으므로 효과적 보상이

이루어지지 않았다. 따라서 이번 ‘유류오염손해배상보장법’에서는 船

主에 대하여 강제적인 보험계약과 책임한도액을 가능한 현실화하고,

FC에 가입하여 정유업자를 제도적으로 보상체계안으로 包含시킴으로

써 효율적인 油類汚染損害賠償이 이루어지도록 하고 있다.

35) 海産價額을 한도로 責任을 制限하는 人的 有限責任主義 즉 船價責任主義와 船舶

所有者의 責任의 範圍를 사고마다 정하고 債券을 발생시킨 船舶의 톤수에 따라

물적 손해 및 인적 損害에 대하여 각각 일정한 比率로 산출한 金額으로 책임을

제한하는 주의 즉 金額主義를 採擇하고 있다.
36) 趙東五 外 1人, 우리나라 海洋汚染 對應能力의 提高方案, 海運産業硏究員, 1994.

p.81.
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(2) 適用對象

1) 船舶

① 선박에서 운송되는 화물이 油類이어야 한다. 즉, 油類貨物의

운송을 目的으로 하는 油槽船이 적용대상이 되며 일반화물선이나 어

선등은 이 법에서 규정하는 船舶의 정의에서 제외된다. 다만, 유류

및 다른 貨物을 운송할 수 있는 선박(겸용선)은 산적유류를 화물로서

운송하거나 선박 안에 그 산적유류의 잔유물이 있는 경우에는 이 법

에 의한 船舶으로 보아 適用對象이 된다(제2조 1항).

② 油類貨物을 散積하여 운송하는 선박이어야 한다. 드럼통이나

탱크 등 용기에 담아 유류를 운송하는 선박은 이 법의 적용대상이

되지 아니한다.

③ 航海船이어야 한다. 자력에 의한 推進力을 갖는 船舶뿐만 아

니라 타력에 의한 移動性이 있는 艀船도 포함하므로 최소한 이동성

은 있어야 하며, 항해의 목적에 사실상 사용되는 선박류 이어야 한

다. 따라서 유류의 貯藏, 비축을 위한 저유시설로 이용하기 위하여

항만내 또는 沿岸에 장기간 정박해 놓은 선박 또는 부선은 이 법의

적용대상이 되지 않는다고 본다.

④ 大韓民國이 소유하는 船舶으로서 공용에 제공되는 선박이 아

니어야 하며(제46조), 외국이 소유하는 선박으로서 保障契約이 체결

되어 있지 아니하는 선박에 대하여는 이 법의 적용대상이 되지 않는

다(제22조).

⑤ 이 법에서는 油類貨物을 실제로 운송하는 선박뿐만 아니라

空船으로 항해하는 선박까지도 적용대상으로 하고 있다.

이것은 현재 국제적으로 발효 중에 있고 우리나라가 가입한 1969
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년 CLC 와 1971년 FC에서는 공선 항해선박을 제외하고 있으나 1984

년, 1992년 개정협약에서는 유류화물의 적재 여부를 불문하고 적용하

고 있기 때문에 우리나라의 이 법에서도 개정협약을 수용하고 있다.

그러므로 油槽船이 공선 항해 중에 汚染 事故를 일으켜 그 오염피해

액이 船主責任限度를 초과하는 경우 국제기금에 의한 피해보상은 사

실상 기대할 수 없다.

2) 油類

이 법에서 유류는 선박에 화물로서 운송되거나 船用油, 燃料油,

潤滑油 등 持續性 炭化水素 鑛物性油 이어야 한다(제2조 3항). 여기

에서 持續性油는 유류가 海上에 유출되는 경우 폭발하기 어려운 기

름을 말하며 韓國産業規格의 石油製品 蒸溜試驗方法에 의하여 시험

한 때에 340°이하에서 그 부피의 50%를 초과하지 않는 기름을 의미

한다(동법 시행령 제2조 5항). 따라서 휘발유, 납사, 등유, 경유 및 식

물성 기름 등은 이에 속하지 않는다.

3) 油類汚染損害

① 선박으로부터 위와 같은 유류가 유출 또는 배출되어 발생된

손해이어야 한다. 즉, 선박이 개입되지 않은 연안의 정유시설, 저유탱

크, 송유관 등으로 인한 손해나 걸프戰에서와 같은 오염손해는 적용

되지 않는다.

② 선박 외부에서 발생한 경제적 손실 또는 손해를 대상으로 한

다. 이러한 손실 또는 손해는 선박, 장비, 시설물, 해안, 부두 등에 유

류가 附着하여 발생하는 재산피해와 해안 또는 海洋활동으로부터 직

접적인 수익을 얻는 어민, 호텔업자, 요식업자 등이 입는 경제적손실,
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그리고 海洋資源 및 海洋環境에 끼친 환경피해로 크게 나눌 수 있는

데 이중 환경피해의 경우에는 그 피해의 추상성과 피해액 산정시의

주관성 때문에 과도한 피해보상요구의 원인이 되고 있다.

③ 防除措置의 費用 및 防除措置로 인한 追加的 損失 또는 損害

도 汚染損害로 본다(제2조 4항). 防除措置란 유류오염손해를 방지 또

는 경감하기 위하여 취하여진 모든 合理的인 조치를 말하며 방제 조

치로 인한 추가적 손실 또는 손해란 防除作業 過程에서 추가로 발생

하는 오염손해이다.

4) 場所的 範圍

이 법은 대한민국의 영해를 포함하는 해역에서 발생한 유류오염

손해에 대하여 적용되나 大韓民國의 領海에서의 유류오염손해를 방

지하거나 경감하기 위한 방제조치에 대하여는 장소적인 제한없이 적

용된다. 즉, CLC(' 69)와 같이 영해 이내로 그 적용범위를 한정하고

있다. 따라서 200해리 經濟水域을 규정하고 있는 유엔 海洋法 協約이

나 이 經濟水域까지 적용범위를 확대한 CLC(' 92)이 1996년 5월 30일

부터 발효되었음으로 이 법에서도 어업전관수역 내지 배타적 경제수

역까지 適用範圍를 擴張할 필요가 있다.

(3) 賠償責任

1) 賠償責任의 主體

유류오염손해가 발생한 때에는 事故 당시의 船主가 그 손해를

배상할 책임이 있다(제4조 1항). 事故 당시의 船主라 함은 事故가 일

련의 사건으로 이루어진 때에는 최초의 사건 당시의 船主를 말한다
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(제4조 3항). 事故가 두 선박 이상이 관련되어 발생한 경우에 그 유

류오염손해가 어느 선박으로부터 유출 또는 배출된 유류에 의한 것

인지 분명하지 아니한 때에는 각 船主는 연대하여 그 손해를 배상할

책임이 있다(제4조 2항).

여기에서 船主라 함은 船主로 登錄된 者를 말하며, 등록되지 않은

경우에는 선박을 소유하는 자를 말한다(제2조 2항).

이렇게 登錄船主에게 책임을 집중시키는 것은 海運에 있어서 일반

화되어 있는 용선, 재용선의 경우 被害者가 책임주체를 가려내기 어

렵고 용선계약 당사자들 간에는 내부적인 구상관계로 해결이 가능하

기 때문이다. 다만, 예외적으로 외국이 소유하는 선박의 경우에 그

나라에서 그 선박의 運航者로서 등록되어 있는 회사 또는 기타의 단

체가 있는 때에는 그 회사 또는 기타의 단체를 이 법에 의한 船主로

보며, 대한민국 국민이 외국국적을 가진 선박을 나용선한 경우에는

선박의 소유자로서 등록된 자와 나용선 자를 모두 이 법에 의한 船

主로 본다(제2조 2항). 前者의 경우에는 최근 우리나라 연안에서 많

이 출현하고 있는 소위 僞裝船舶들에 대처하기 위한 입법조치라 하

겠다. 그러나 後者의 경우 우리나라 나용선자에 한하여 船主로 보는

것은 CLC(' 69)하에서는 나용선자를 船主로 인정하지 않고 있기 때문

이다.

이렇게 船主와 나용선자가 그 손해를 연대하여 배상할 책임이 있

도록 하였으나 예외적으로 船主의 사용인 등은 특별한 보호를 받고

있다. 즉, 船主의 대리인, 사용인, 선원, 선원이 아닌 자로서 도선사등

그 선박에 역무를 제공하는 자, 선박의 용선자(나용선자는 제외), 관

리인 또는 運航者, 船主의 동의를 받거나 관할 관청의 지시에 의하여

구조작업을 수행한자, 방제조치를 취한자, 이들의 대리인 또는 사용
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인에 대해서는 이 법에 의한 損害賠償請求를 하지 못한다(제4조 5

항).

船主 역시 오염손해가 이들의 고의 또는 손해발생의 염려가 있음

을 인식하면서 무모하게 한 작위 또는 부작위로 인하여 발생한 경우

가 아니면 이들에게 구상권을 청구하지 못한다(제4조 6항).

2) 賠償責任의 制限

油類汚染損害賠償責任을 지는 船主(법인의 경우에는 무한책임사

원을 포함한다)는 이 법에서 정하는 바에 따라 당해 油類汚染 損害賠

償責任을 제한 할 수 있다. 다만, 그 유류오염손해가 船主 자신의 고

의로 인하여 발생한 경우 또는 손해발생의 염려가 있음을 인지하면

서 무모하게 한 作爲 또는 不作爲로 인하여 發生한 경우에는 그러하

지 않는다(제6조 1항). CLC(' 69)의 非締約國의 국적을 가진 선박의

소유자에 대하여는 책임제한을 할 수 없도록 규정하고 있으나(제6조

3항) 그 실효성은 의문시되며 도리어 협약가입을 촉진시키는 宣言的

인 의미가 강하다고 볼 수 있다. 왜냐하면 국제기금(FC)에서는 유류

오염 事故를 일으킨 선박이 책임협약 체약국의 국적을 가진 선박인

지 아닌지를 불문하고 船主의 책임한도를 초과하는 오염손해에 대하

여 보상이 가능하기 때문이다.

책임한도액은 CLC(' 69)을 책택할 당시에는 1957년 船主責任制限協

約上의 물적손해(톤당 1,000금프랑)보다 2배에 달하는 수준이었으나

1976년 海事債權制限協約을 국내법으로 수용한 나라에 있어서는 油

槽船 船主의 책임한도액이 상법상의 一般 船主責任限度額 보다 적다

는 모순이 발생하였다. 그러나 油槽船 船主의 책임한도액을 초과하는

손해에 대하여는 FC(' 92)에서 보상이 가능하기 때문에 유류오염 被
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害者에 대한 구제에는 문제가 없다고 본다.

책임을 제한하고자 하는 船主는 채권자로부터 책임한도액을 초과

하는 청구금액을 명시한 서면에 의한 청구를 받은 날로부터 6월이내

에 법원에 책임제한절차 개시의 신청을 해야 한다(제6조 2항). 이 법

제5장에서는 책임제한사건의 管轄, 移送, 供託命令, 國際基金의 참가,

국제기금에 대한 책임제한절차 계속의 통지 및 개시결정 取消公告등

의 송달, 소송절차등 책임제한의 절차에 관한 상세한 규정을 둠과 동

시에 ‘船主등의 責任制限節次法’을 準用하도록 하고 그 밖의 필요한

사항은 대법원법칙으로 정하도록 하고 있다.

船主의 책임의 제한은 선박마다 동일 事故로부터 생긴 그 선박에

관계되는 船主 및 보험자 등에 대한 모든 制限債權에 미친다(제9조).

船主가 책임을 제한한 경우에 制限債權者들은 制限債權額의 비율에

따라 변제를 받으며(제10조), 방제조치를 취한 船主도 그 방제조치의

비용 등에 관하여 制限債權을 가지는 자로서 책임제한절차에 참가할

수 있도록 하였다(제39조).

(4) 保障契約의 締結强制

船主의 油類汚染損害賠償 능력을 제도적으로 보장하기 위해서는

책임보험이나 배상의무의 이행을 담보하는 계약의 체결을 강제해야

한다. 따라서 이 법에서는 대한민국의 국적을 가진 선박으로 200톤

이상의 散積油類를 화물로서 운송하는 船主는 油類汚染損害賠償 保

障契約을 체결하도록 의무를 부여하고 있으며(제14조 1항), 대한민국

국적을 가진 선박 외의 선박으로 2,000톤 이상의 散積油類를 화물로

서 적재하고 국내항에 입,출항하거나 국내의 계류시설을 사용하고자

- 68 -



하는 船主는 保障契約을 체결해야 한다(제14조 2항). 또 대한민국 국

적을 가진 선박 외의 선박으로 200톤 이상 2,000톤 미만의 散積油類

를 화물로서 적재하고 국내 항에 입,출항하거나 국내의 계류시설을

사용하고자 하는 선박은 유류오염 방지설비와 선박안전설비를 갖추

어야 한다(제14조 3항). 國籍船이 이를 위반한 때에는 3년 이하의 징

역 또는 5,000만원 이하의 벌금에 처하거나(제50조) 이 외에 국적선

에 대해서는 항해정지를 명할 수 있다. 외국적선에 대하여는 입,출항

거부 또는 국내 계류시설의 사용을 허가하지 않을 수 있다(제14조 4

항 및 5항). CLC(' 69)에서는 2,000톤 이상의 散積油類 화물을 운송하

는 船主에게 보장계약의 체결을 강제하고 있지만 우리 나라의 현실

을 보면 내항 油槽船의 절대다수가 2,000톤 미만의 유류화물을 운송

하는 소형선박인 데다 그 船主도 영세한 실정이므로 이들 선박의 보

장계약 체결이 더욱 요청되고 있다. 그러나 締約當事國인 우리 나라

가 책임 협약상 보장계약의 체결의무가 없는 다른 체약국의 선박에

대하여 國內法으로 의무를 부과하는 것은 협약의 본질에 반하게 되

므로 국적선에 한하여 200톤으로 하향조종하여 보장계약의 체결을

强制하였다. 실제로 200톤 이상 2,000톤 미만의 유류화물을 싣고 우

리나라의 항만에 입,출항하는 외국적선은 많지 않지만 國籍船과의 형

평을 유지하기 위하여 이러한 船舶들에 대하여는 항만국통제(Port

State Control)가 嚴格히 시행되어야 할 것이다.
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석유의 수요증가에 따라 유류의 해상운송이 증가하고 있고, 해상

운송의 증가는 유조선의 해난사고의 증가로 귀결되고 있다. 유조선의

해난사고는 유류오염으로 인한 많은 物的被害 및 生態界破壞라는 심

각한 환경문제를 야기한다. 따라서 유조선 事故에 대한 船主의 事前

的 損失統制는 물론, 사고발생시 事後的 損失統制로서 관계자들의 신

속한 損害防止 내지 防除措置로 피해를 최소화하여야 한다. 또한 각

종 국제기금 및 보험에 의한 被害者에 대한 적절한 사후적 보상도

매우 중요하다. 즉, 각종 사고발생이 경영권의 안정을 위협하는 문제

에 대하여, 효율적인 危險管理는 절실하게 요구된다.

본 연구에서는 유조선 운항에 따른 위험관리 방안으로서 油槽船

運航에 따른 危險要素의 認識, 그러한 危險要素에 따른 事故를 방지

하기 위한 사전적 위험통제, 또한 散在된 危險으로 인한 불가피한 事

故에 대한 사후적인 손실통제, 그러한 사후적인 손실통제의 일환으로

서의 각종 국제기금 및 보험에 대해 다음과 같이 고찰하였다.

1. 油槽船 運航에 따른 危險管理는 다음과 같은 세 단계의 節次를

거쳐 이루어질 수 있다.

① 危險分析- 危險認識段階로서 체크리스트, 缺陷樹 分析, 危險論

理樹, 機能블럭圖表에 의한 危險分析

② 危險統制

㉠ 事前的 危險統制- 船員敎育/訓練, 監査/不適合管理,

安全事故對策, 事前防除活動에 의한 危險統制

㉡ 事後的 危險統制- 事後防除活動에 의한 危險統制
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③ 危險財務

㉠ 轉嫁- 保險에 의한 轉嫁 (船舶保險)

法的責任 (FC, CLC, P&I 保險)

㉡ 保有- 準備金 設定

2. 油槽船 運航에 있어 危險을 保險에 부보하지 않으면 危險管理를

履行할 수 없다. 즉 油槽船 자체의 物的損害는 船舶保險으로, 法

的責任에 대해서는 P&I保險, 國際民事責任協約(CLC), 國際基金

(FC)을 이용함으로써 效率的인 危險管理를 추구할 수 있다.

3. 損害賠償責任에있어 補償最高限度額은 國際民事責任協約(CLC)

5,970만 SDR, 國際基金(FC) 1억 3,500만 SDR (’92년 FC 의정서

加入國중 상위 3개국의 연간 受領流量의 합계가 6억톤을 초과할

경우 그 補償限度額은 2억 SDR)이고, 여기에 超過한 금액에 한

하여 P&I保險에서 최고 5억달러까지 補償한다.

4. 油槽船 危險管理에 있어 船主는 단기적인 수지보다는 ISM Code,

ISMA Code, ISO 9002의 기준에 의한 危險管理에 대해 綜合的이

고, 體系的인 觀心을 가져야 하며, 그렇지 않으면 제2, 제3의 사

고를 유발시켜 오히려 각종 被害處理/補償, 추가보험료 증가, 관

련부서 업무마비, 기업전체의 사기저하, 기업의 사회적 신뢰성 하

락을 가져와 총체적으로 부정적인 결과를 초래한다.

本 硏究는 硏究者의 經驗的, 時間的, 費用的 側面의 여러 제약 등으

로 인해 충분한 實證的 分析이 이루어지지 못한 점도 있었다. 따라서

향후 硏究에서는 더 세부적인 자료와 보다 實證的이고, 관계된 사람

들에 의한 標本調査를 근거로 深層硏究가 이루어져야 할 것이다.
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