



선박보험이란 해상에 운항중이거나 계선중인 또는 건조중인 선박을 피보험 목적물로 하는 보험종목으로써 부보된 선박이 보험증권에 기재된 위험으로 인하여 멸실 또는 손상되는 경우, 이에 따라 피보험자가 입게 되는 경제적 손실을 보전하여 주는 보험이다.  
보험증권에 기재된 위험으로 인하여 선박이 멸실 또는 손상을 입게 되는 경우 피보험자가 입게 될 경제적 손실로서는 선박의 전손에 따른 선박 구입비용이나 재건조비용과 선박의 손상에 따른 수리비 그리고 선박이 상대선과 충돌할 경우에는 가해선주로서 상대선주에게 지급하여야 할 법적 충돌배상책임부담금이 있으며 선박사고시 손상이 확대되는 것을 방지하기 위하여 선주가 지출한 손해방지비용이나 사고에 처한 선박을 구조하는데 소요된 구조비가 있다면 이 또는 경제적 손실에 속한다.

*선박보험금의 종류

1. 전손보험금
피보험선박이 전손인 경우 동일한 선박을 구입하는데 소요되는 비용이나 재건조 비용
2. 분손보험금
피보험선박이 선체에 일부 손상을 입은 경우 이러한 손상부분을 수리하는데 소요되는 수리비용
3. 법적충돌배상책임부담금
선박충돌사고시 피보험자가 가해선주로서 상대선주에게 지급하여야 할 배상책임부담금
4. 손해방지비용 및 구조비
보험사고시 선박의 손상이 확대되는 것을 방지할 목적으로 선주가 지출한 손해방지비용이나 사고에 처한 선박을 구조하는데 소요된 구조비

광의적으로는 선박을 피보험 목적물로 하여 부보하는 보험을 모두 선박보험(MARINE HULL INSURANCE)이라고 통칭하고 있으나 보험계약자나 보험목적물에 대하여 갖는 피보험이익(INSURABLE INTEREST)이 무엇이냐에 따라 선박보험의 종류를 구분하고 있다.

* 주요 선박보험의 종류를 살펴보면 다음과 같다.

1. 선체 및 기관보험 (HULL/MACHINERY INSURANCE)

   선체 및 기관보험은 선박의 자체뿐만 아니라 선박을 구성하고 있는 모든 선박자재(MATERIALS), 의장선구(OUTFIT), 기관(MACHINERIES)과 항해용구(EQUIPMENT) 및 기타 비품등을 포함한 선박 전체를 피보험 목적물로 하여 부보하는 보험종목이며 이러한 선체 및 기관보험에서는 보험기간중에 보험증권에 기재된 담보위험으로 인하여 피보험 선박에 발생되는 모든 물적손해 및 비용손해가 담보되는 보험종목이다.  이외에도 선박간에 충돌사고가 발생한 경우에는 피보험 선박의 선주가 가해선주로서 당해선박에 지급해야 하는 법적충돌배상금이 있다면 이러한 손해도 담보하는 보험종목이다.

2. 선비 및 증액보험 (DISBURSEMENT AND INCRESED VALUE)

   선박보험에 있어서 선박의 가액은 보험기간내에도 선박의 시장가액(MARKET VALUE)이 시황에 따라 급격하게 변동할 수 있을 뿐만 아니라 국가와 지역에 따라 그 가액이 크게 다를수도 있으나, 보험계약을 체결할 때에 보험자와 피보험자가 미리 선박의 가액을 협정하여 보험기간 내에는 정상가액(SOUND VALUE)이 변동하더라도 그 협정가액을 그 선박의 보험가액으로 인정함으로써 모든 보험금 지급의 기준으로 삼는다.   그러나 손해방지비용, 구조료와 공동해손 분담금의 경우에는 선체보험과 달리 선체기관보험의 협정가액을 기준으로 하지 않고 선박의 시장가액을 기준으로 한다.  따라서 손해방지비용이나 구조료가 발생될 경우에는 선박이 정상가액 이하로 협정되어 보험에 가입된 경우, 선주 자신이 부담해야 하는 금액이 발생하게 되는데, 선주는 이런 경우를 대비하기 위하여 선체 및 기관보험 이외에 증액보험에 가입함으로써 선체 및 기관보험 가입금액과 정상가액의 차이로 인하여 선주에게 발생되는 초과책임에 대해 일부를 보상받을 수 있다.  그러나 증액보험에 부보할 수 있는 보험금액은 ITC(HULLS) 제21조의 규정에 따라 선체 및 기관보험 증권상 협정보험가액의 25%를 초과할 수 없도록 하고 있다.

3. 계선보험(PORT RISK)

   선체 및 기관보험에서 담보하는 위험은 항해 도중의 위험과 계선중의 위험으로 구분될 수 있다.  계선중의 위험이란 선박이 일정항구 또는 일정한 안전해역에서 항해하지 않고 휴항을 하는 경우나 준설선(DREDGER)과 같이 안전한 특정해역에서만 작업하는 경우에 존재하는 위험으로써 항해중의 위험보다 현저히 작다고 할 수 있다.

   따라서 계선중의 선박에 대해서는 항해보험이 아닌 계선보험에 가입하는 것이 선주가 보다 저렴한 보험료로서 보험보상의 담보를 받을 수 있는 잇점이 있다. 계선보험의 요율은 태풍등을 이유로 계절적으로 달리 적용하기도 한다.

4. 선박건조보험 (BUILDER’S RISK INSURANCE)

   선박건조보험은 선박의 건조에서부터 진수, 시운전 및 인도에 이르기까지 발생할 수 있는 제반 육상위험 및 해상위험을 담보함으로써 건조중에 발생할지도 모르는 건조자의 경제적 손실을 보험자에게 전가시키기 위한 보험이다.  따라서 선박건조보험이 보험종목상 선박보험으로 분류되어 있기는 하지만 담보범위나 위험의 성질상 선박보험과는 다른 여러가지 특징을 가지고 있다.

5. 선박불가동손실보험 

   (LOSS OF EARNING AND/OR CHARTER HIRE INSURANCE)

   선박불가동손실보험이란 선체 및 기관보험에서 담보하는 위험에 기인하여 선박이 손상을 입은 결과 일정기간 동안 선박을 운항할 수 없게 되는 경우에 이로인해 선주나 운항관리자가 입게 되는 예상수익에 대한 손실을 보상하여 주는 보험종목이다. 선박불가동손실보험의 보험가입금액은 ITC-HULLS 제 21조(선비담보약관)에 의하여 통상 90일·180일 또는 270일에 대한 경상비, 용선료 또는 운임에 의해 협정되어지며 보험사고시에는 보험 계약시 정해진 1일당 불가동손실금액이 지급된다. 한편, 선박불가동손실보험은 보험계약시 1사고당 최대 보상일수와 보험자 면책일수를 약정하도록 되어있는데 이는 선박불가동손해보험 사고가 발생하였을 때 피보험자로 하여금 손해방지(LOSS PREVENTION)를 위한 노력에 최선을 다하도록 유도하기 위한 것이다.

6. 운임보험(FREIGHT INSURANCE)

   운임보험이란 선박이 해난사고로 인하여 항해를 중단하거나 포기한 경우에 그 사고가 발생하지 않았더라면 선주나 용선주가 취득하였을 운임에 대한 손실을 보상해 주는 보험이다.  운임이란 보편적으로 운송용구로서의 선박을 화주가 사용한 것에 대해 선주가 받는 보수로서 사용되는 용어나, 해상보험에 있어서는 자기선박에 자기의 화물을 수송함으로써 취득할 수 있는 이익까지도 운임이란 용어에 포함한다.  그러나 보험증권에 따로 명시되어 있지 않는 한, 동생물의 운송이나 갑판적화물의 운송에 대한 금액은 포함되지 않는다.  운임보험에는 용선료에 대한 보험(CHARTERED FREIGHT INSURANCE)과 예상운임(ANTICIPATED FREIGHT INSURANCE)에 대한 보험이 있다.  ITC-HULLS 제 21조에 의거하여 예상운임도 선체보험에 추가하여 가입할 수 있는데, 그 보험가액은 선체보험가액의 25%를 초과하여 보험에 가입할 수 없도록 규제하고 있으며, 여하한 명칭으로든 선비담보(DISBURSEMENTS)의 형태로 가입된 금액이 있으면 운임보험가액에서 공제되어야 한다.  기간용선료에 대한 운임보험 가입금액은 용선계약상으로 18개월 이내에 취득하게 되는 용선료 총액(GROSS HIRE)의 50%를 초과할 수 없도록 규제하고 있다.


1. 계약의 성립

   보험계약은 법률상 낙성계약으로 보험계약자의 보험계약 신청에 대하여 보험자의 의사표시만 있으면 계약이 성립된다. 그러나, 실무상으로 보험계약자는 인쇄된 청약서 양식에 소정의 사항을 기재하여 보험회사에 제출하고, 보험회사는 이러한 청약서를 심사한 후 이상이 없으면 계약이 성립된 증거로서 보험증권을 발행하고 보험계약자는 보험료를 납입하여야 한다.

(1) 청약서 기재사항

   1) 선 박 명 : 선명이 변경된 경우에는 변경전의 구선박명을 함께 기재하여야     

               한다.

2) 계 약 자 : 선박의 소유주인 선주와 나용선자와 같이 선박의 운항관리자가 

              서로 다를 경우에는 선박의 운항관리자도 함께 기재하여야 한다.

3) 선    주 : 선박의 소유주

4) 항해구역 : 가능한 한 자세히 항로를 표시하는 것이 요율 적용시 보험

               계약자에게 유리한 경우가 있다.

5) 선    종 : 컨테이너선, 살물선, 탱커등 선박의 종류를 가리킨다.

6) 선    급 : 선급의 유무와 선급이 있는 경우에는 그 종류를 기재하여야 

               한다. 

7) 담보조건 : 보험조건을 가리키는데 기본조건(ITC-HULL, FPL,TLO)이외에 

               충돌배상책임 담보조건(COLLISION LIABILITY)및 손해방지비용,  

               구조료 등의 담보여부를 기재하여야 한다.

8) 보험가액 : 부보하고자 하는 선박에 대하여 보험자와 보험자간에 합의한 

               가액을 가리킨다.

9) 보험금액 : 전손사고시 보험자로부터 보상받고자 하는 금액을 말한다.

10) 담보기간 : 선박보험의 보험기간은 통상 보험계약일 정오(12:00)에 개시

               된다.

11) 총톤수 및 재화중량톤수

12) 건조년도 : 가능한 한 정확히 기재하는 것이 보험계약자에게 유리한 경우가 

               있다.

13) 질권자에 대한 배서를 요청하는 경우에는 질권자의 이름 및 보험사고시 

    보험금의 지급방식을 기재해야 한다.

(2) 청약서 심사

   보험회사는 보험계약자로부터 위에서 언급한 사항이 기재된 보험계약 청약서가 접수되면, 보험료 및 재보험방법 등에 영향을 미치는 사항을 심사하고 인수여부를 결정한 다음 적정한 보험요율을 산정하게 된다. 

2. 계약의 종료

   계약이 종료되는 경우는 크게 아래와 같이 나눌 수 있다. 

 (1) 보험기간이 만료되는 경우

 (2) 현실전손 또는 추정전손이 발생한 경우

 (3) 임의해지 : 미경과기간에 대한 보험료 환급은 보험계약자에 의한 임의해지인   경우에는 월할계산에 의하여 환급되며, 보험자에 의한 임의 해지의 경우에는 일할계산에 의하여 환급된다.

1) 사고발생전의 임의해지

    보험계약자 또는 피보험자는 보험사고가 발생하기 전에는 언제든지 계약을    

    해지할 수 있다.

2) 보험료 불지급으로 인한 해지

    보험료 납기일에 보험료를 지급하지 아니한 때에 보험자는 최고기간을 정하여 보험계약자에게 최고한 후, 그 기간 내에도 보험료가 납부되지 아니한 때에는 계약을 해지할 수 있다.

3) 고지의무위반으로 인한 해지

     보험계약자 또는 피보험자가 고의 또는 중과실로 인하여 고지의무를 위한한 때에 보험자는 계약을 취소할 수 있다.

4) 통지의무 해태로 인한 해지

    보험계약자 또는 피보험자가 피보험 선박에 대한 위험이 현저하게 변경되었음에도 불구하고 이에 대한 통지의무를 이행하지 아니한 때에는 보험자는 계약을 해지할 수 있다.

5) 기타 약관규정에 의한 해지

    ITC-HULLS제4조에 의하면 보험에 부보한 선박이 입급된 선급협회가 변경된 경우, 피보험선박의 선급이 변경, 정지, 중단,탈급, 만기된 경우와 선주 또는 선적이 변경되거나, 선박이 새로운 관리자에게로 이전된 경우에는 보험계약이 자동종료 되도록 규정하고 있다. 


 주요 보험조건과 보상범위

1. Institute Time Clauses – Hull Total Loss Only

   (including salvage, salvage charge and sue and labour) 

 선박의 현실전손 및 추정전손과 해난구조비용, 손해방지비용에 대해서만 보상한다.

2. Institute Time Clauses – Hulls

   선박보험 기간 약관 제6조에서 규정하고 있는 모든 위험을 담보하며 이외에도 선박의 충돌에 따른 가해선주로서의 법적 충돌배상금중 3/4과 손해방지비용 및 구조비용을 보상하는 전위험담보 조건이다. 선박보험기간 약관 제6조에서 담보하는 위험을 열거해 보면 다음과 같다.

   6.1.1 해상. 강. 호수 또는 기타 항해 가능한 수면에서의 해상 고유의 위험

   6.1.2 화재. 폭발 

   6.1.3 선박 외부로부터 침입한 자에 의한 폭력을 수반한 도난

   6.1.4 투하

   6.1.5 해적행위

   6.1.6 핵장치나 원자로의 파손 또는 사고

   6.1.7 항공기, 헬리콥터 또는 이와 유사한 물체와의 접촉이나 이러한 물체로 

         부터의 낙하물체와의 접촉

   6.1.8 지진, 화산의 분화 또는 낙뢰

   6.2.1 화물/연료의 선적이나 하역중에 발생한 사고

   6.2.2 기관의 파열, 차축의 파손 또는 기관이나 선체의 잠재적 하자

   6.2.3 선장. 고급선원. 보통선원 또는 도선사의 과실

   6.2.4 수리자 또는 용선자의 과실. 다만, 수리자 또는 용선자가 이 계약의 

         피보험자인 경우는 제외

   6.2.5 선장. 고급선원. 보통선원의 악행 

다만, 피보험자. 선주 또는 선박관리자가 상당한 주의를 결여하고 있었던 결과로 위의 멸실 또는 손상이 생긴 경우에는 보상되지 아니함.

3. Institute Time Clauses – Hulls FPL unless etc.

   이 담보조건은 ITC(Hulls)약관을 그대로 사용하되 담보범위를 국한하는 것으로 통상 FPL unless etc. 3/4 RDC excess…등과 같이 표현한다. 이 문구중 “unless etc.의 의미는 침몰(sinking), 좌초(stranding), 화재(burning), 폭발, 충돌(collision)및 외부물체와의 접촉(얼음포함)으로 인해 발생된 손해가 아닌 한 분손은 담보하지 않는다는 의미이다. 환언하면, 침몰(sinking), 좌초(stranding), 화재(burning), 폭발, 충돌(collision)등의 위험으로 인해 발생된 분손은 보험자가 보상해 준다는 조건이다. 그러나, 본 조건에서 악천후(Heavy Weather)로 인한 분손은 담보되지 않는다. 

한편, 위에서 열거한 보험조건별 담보범위를 표로 간략히 표시해보면 다음과 같다.


전손
손해방지

비용
구조비
공동해손
분손
충돌손해

배상

TLO SC/SL
O 
O 
O 
X
X
X

FPL Unless etc.
O 
O 
O 
O 
△
O

ITC-Hulls 
O 
O 
O 
O 
O 
O

범례 : O 보상 

      △ 좌초, 침몰, 화재, 폭발, 충돌로 인한 분손만을 보상

      X  불보상

*  TLO SC/SL의 경우에도 RDC 또는 G/A조건을 추가함으로써 충돌배상책임에  따른 손해 및 공동해손을 담보 받을 수 있다.


1. 선박보험요율의 산정요소

   선박보험에 있어서의 요율산정은 선박 자체의 형태가 천태만상이므로, 일률적인 기준은 없다고 보는 것이 타당하다. 선박보험은 타보험종목에 비해 계약건수가 매우 적은 반면에 1척당 보험금액이 거액인 경우가 많으므로, 보험료 산정의 가장 중요한 근거가 되는 대수의 법칙에 만전을 기하기가 곤란하다. 이 때문에 선박보험의 보험료 산정은 국제적인 차원에서 타국선박의 손해율로부터도 영향을 받게 되는 경우가 많지만 대체로 다음과 같은 여러가지 요소를 복합적으로 고려하여 산정하게 된다.

(1) 선박의 총톤수 및 재화중량톤수, 선령, 의장 및 장비

(2) 선급의 유지여부

선급의 유지 여부는 선박의 관리상태 및 내항성 여부를 판단할 수 있는 기준이 될 수 있으므로, 선박보험은 특수한 경우를 제외하고는 선급유지를 담보조건(warranty)으로 하기 때문에, 선급을 유지하지 않은 선박에 대하여는 보험요율도 상대적으로 높을뿐만 아니라 별도의 현상검사를 요구하기도 한다.

국제적으로 공인된 선급기관(classification society)은 다음과 같다.

Lloyd’s Register(영국)

American Bureau of Shipping(미국) 

Bureau Veritas(프랑스)

Germanischer Lloyd(독일)

Nippon Kaiji Kyokai(일본)

Norske Veritas(노르웨이)

Registro Italiano (이탈리아)

Korean Register of Shipping (한국)

Register of Shipping of Russia (러시아)

Polish Register of Shipping (폴란드)

China Classification of Shipping (중국)

(3) 선박의 사용 용도

일반화물선, 콘테이너선, 살물선, 유조선, 어선, 여객선 또는 예인선 등 그 선박의 용도가 무엇인가에 따라 보험자가 고려하게 될 위험측정의 기준이 달라지게 되며, 이는 적재화물 종류의 경우도 마찬가지이다. 

(4) 운항구역

선박보험의 협회항로정한약관에 정한 항해구역(별첨1참조)내에서만 담보가 되어지며 이를 벗어나 항해할 경우, 반드시 보험자에 사전 통지 후 추가보험료 합의 후 항해를 해야만 담보가 이루어 지며, 항해구역은 크게 아래와 같이 구분됨.

1)  Coastal waters of Korea 

2)  Korea / Japan / China within I.W. 

3)  Korea / S.E. Asia within I.W.

* “동경 150도 ~ 동경 90도, 남위10도 ~ 북위 46도” 구역

                            (Papua New Guinea 제외)

4)  Pacific Ocean / Indian Ocean or Atlantic Ocean within I.W.

         * Indian Ocean  :  Cape Town , Africa의 East Bound에서 동경 90도       

                까지 그리고 남위 50도까지 수역을 의미.

          * Atlantic Ocean :  Cape Town , Africa의 West Bound에서 Cape Horn, 

                           Argentina의 East Bound까지 수역

 5)  World wide within I.W.

(5) 보험조건

담보범위를 결정하는 가장 중요한 사항임.

(6) 선박의 관리

선박의 관리 및 유지상태(maintenance)를 파악.

(7) 이재율

선박관리자나 선주에 대한 이재율은 요율책정에 절대적인 영향을 미치며 선박의 소유자가 누구냐보다는 관리자가 누구냐에 따라 보험료가 변경되는 요인도 관리선사의 이재율에 따라 보험요율이 변경되기 때문이다.

(8) 보험가액 및 보험금액

선박보험은 기평가보험료(valued policy)으로서 보험가액은 보험자와 피보험자가 합의한 협정가액을 말한다. 이것은 특히 추정전손(constructive total loss)을 결정하는 데 있어 중요한 역할을 한다. 한편, 보험금액은 보험사고시 보험자의 보상한도를 말하는데, 특별한 경우 이외에는 보험가액과 동일하게 하고 있다. 보험료는 보험금액에 보험요율을 곱하여 계산하므로 보험가액 및 보험금액은 요율산정에 있어 중요한 사항이다.

(9) 선단의 보험가입규모

1척의 선박만을 소유하고 있을때와 선단을 구성하고 있을 때, 선박의 성능이 동등하다 하더라도 그 보험요율은 상당한 차이를 갖게 된다. 왜냐 하면, 단선주의 선박보험에 있어서는 보험실적(Loss Ratio)이 변동하기 쉬운 성질을 갖고 있으나, 선단일수록 변동폭을 작게 하는 이점을 갖고 있기 때문이다. 다시 말하면, 선단의 경우 거대 위험에 노출되더라고 단기간내에 그 손해를 쉽게 보전할 수 있다는 장점이 있다는 것이다. 그러므로, 선박보험에서는 개개의 선박보다는 선단을 단위로 해서 요율을 산정하는 것이 일반적이다. 전형적인 선단의 보험가입에 있어서 보험자는 모든 선박의 보험조건과 위험개시일이 동일하게 되어 실적계산시 보험료의 산정이 용이할 뿐만 아니라 일시에 보험료를 받을 수 있다는 이점이 있으며, 또한 개별적으로 계약할 때 매번 있어야 할 수고와 경쟁을 피할 수 있다는 점에서 선단으로 계약시 약간의 요율의 할인을 하고 있다.

(10) 보험기간

선박보험의 요율은 통상 보험기간이 12개월 단위로 산정되나, 12개월이 아닌 단기요율도 있다. 

2. 선박보험요율의 산정방식

앞서 언급한 바와 같이 선박보험에 있어서는 대수의 법칙이 제약을 받게 되는 관계로, 과학적으로 확립된 요율산출 방식을 기대하기는 현실적으로 어렵다. 따라서 앞서 설명한 ‘선박보험 요율의 산정요소’와 보험자의 경험을 근거로 통상 다음과 같은 요율산정 방식이 적용된다.

(1) 보험요율

선박보험에 있어서의 보험료는 전손에 충당하는 보험료와 분손에 충당하는 보험료(전손 이외의 손해에 충당하는 보험료)로 구성되며, 이 두 보험료를 합산한 금액을 보험금액으로 나누어 산출되는 몫이 보험요율이 된다.

 1) 전손보험료와 분손보험료

( 전손보험료

‘선박의종류. 항해구역. 선박톤수. 선령. 선박관리상태’등을 참작하여 과거의 경험 통계상 특정선박이나 선단의 전손보험요율을 정한 뒤 선박 보험금액에 곱하여 산정한다. 전손보험 요율의 산정은 과거 수년간의 전손 보험금 지급액을 동기간 중의 보험금액으로 나누어 산정하는데, 대상에 따라 특정선박별 전손보험요율, 선주별 전손보험요율, 전시장 전손보험요율(market total loss rate)등으로 구분된다.

( 분손보험료 


선박수리업자들이 요구하는 선박수리비에 근거하여 산출한다.

2) per ton. . per value방식

  전손에 충당시킬 보험요율을 해당 선박의 보험 가액에 곱하여 얻어지는 전손보험료(per value premium)와 톤당 일정금액으로 표시되는 수리비를 톤수에 곱하여 얻어지는 분손보험료(per ton premium)를 합산한 총보험료를 보험가액으로 나누어 산정하는 방식을 per ton . per value방식이라 한다. 이 경우 톤수의 기준으로는 보통 DWT(Dead Weight Tonnage)를 사용하고 있는데 컨테이너선

  의 경우에는 특별히 FDWT(Formular Dead Weight Tonnage)를 사용하고 있다.

 [예1] 선가 : $4,000,000

       DWT : 10,000ton

       Total loss rate : 0.5%

       Ex. Total loss rate : $3 per ton(전손 이외의 손해에 대한 보험료의 경우)

       전손보험료 : $4,000,000 X 0.5% = $20,000

       분손보험료 : 10,000ton X $3    = $30,000

        총보험료                      $50,000

          보험요율 : $50,000 / $4,000,000 X 100 = 1.25%

(2) 갱신계약의 요율산정

선박보험의 요율은 불변의 것이 아니라 시장상황 등 제반여건에 따라 변할 수 있는 것이며, 통상적으로 1년을 만기로 하여 체결한 선박보험계약은 계약 갱신시 선주나 선박관리자의 과거의 실적이 갱신요율에 결정적인 영향을 미친다. 갱신요율 산정시 통상 보험자가 참고로 하고 있는 선주나 선박관리자의 과거실적은 우선 당해년도 실적과 당해년도를 제외한 과거 3년간의 실적을 기본으로 한 뒤 직전 과거 4년간의 실적(총 과거7년)을 감안하여 갱신요율에 대한 인상/인하여부를 결정하게 된다.

(3) 전쟁보험 요율

전쟁보험 요율은 세계 각국이 대부분 런던의 전쟁보험요율위원회(War Risks Rating Committee)가 결정하는 요율을 적용하고 있다. 이는 이 요율이 가장 권위 있는 요율로 되어 있을 뿐만 아니라, 보험자가 인수한 계약을 해외에 재보험하기 위해서는 이 요율을 따르지 않으면 재보험의 출재가 어렵기 때문이다.  전쟁보험 계약상 항로 제한지역을 특별히 정하여 동 지역을 기항하는 경우에는 반드시 사전에 보험자에게 고지하고 해당 추가보험료를 납입하여야만 담보가 가능한데 항로정한지역 및 해당 추가보험요율은 정치적 상황에 따라 수시로 변동하기 때문에 해당기관에 확인이 필요한 바 이 점에 대한 특별한 주위가 요망된다. 

Current Exclusions

A) Persian or Arabian Gulf and adjacent waters including the Gulf of Oman North of 24(N.

B) Angola (including Cabinda)

C) Israel

D) Lebanon

E) Libya (including Gulf of Sidre/Sirte)

F) Eritrea

G) Somalia

H) Congo, Democratic Republic of (formerly Zaire)

I ) Liberia

J) Sri Lanka

K) Sierra Leone

L) Yugoslavia, Federal Republic of (Serbia & Montenegro)

M) Gulf of Aqaba and the Red Sea

N) Yemen / Peoples Republic of Yemen (North and South Yemen)

O) Pakistan

P) Oman

Q) Syria

R) Algeria

S) Egypt



1. 제1조 항해약관(Navigation)

1.1 The Vessel is covered subject to the provisions of this insurance at all times and has leave to sail or navigate with or without pilots, to go on trial trips and tow vessels or craft in distress, but it is warranted that the Vessel shall not be towed, except as is customary or to the first safe port or place when in need of assistance, or undertake towage or salvage services under a contract previously arranged by the Assured and/or Owners and/or Managers and/or Charterers. This Clause 1.1 shall not exclude customary towage in connection with loading and discharging.

1.2 In the event of the Vessel being employed in trading operations which entail cargo loading or discharging at sea from or into another vessel(not being a harbour or inshore craft) no claim shall be recoverable under this insurance for loss of or damage to the Vessel or liability to any other vessel arising from such loading or discharging operations, including whilst approaching, lying alongside and leaving, unless previous notice that the Vessel is to be employed in such operations has been given to the Underwriters and any amended terms of cover and any additional premium required by them have been agreed.

1.3 In the event of the Vessel sailing(with or without cargo) with an intention of being(a) broken up, or(b) sold for breaking up, any claim for loss of or damage to the Vessel occurring subsequent to such sailing shall be limited to the market value of the vessel as scrap at the time when the loss or damage is sustained, unless previous notice has been given to the Underwriters and any amendments to the terms of cover, insured value and premium required by them have been agreed. Nothing in this Clause 1.3 shall affect claims under Clauses 8 and/or 11.

  - 항행함에 도선사의 승선여부를 불문한다.  그러나 도선사의 승선하지 않는 것이 불감항이 아니라는 것을 보험자가 인정하는 것은 아니다. 

  - 시운전(trial trips)기간중에도 담보되는데, 수리중또는 수리후에 시운전을  실시할때에 선원의 부족이나 적격자인 선장이외의 자 즉, 조선.수리업자등의 항행에 따른 위험의 변경.불감항 등에 따른 분쟁의 소지를 제거함이 목적이다.
 - 조난중인 선박이나 부선을 구조하는 것도 담보된다.  MIA 49조에 의하면 인명이 없는 선박이나 적하와 같은 재산등의 구조만을 목적으로 선박이 이로나 지연이 발생된 경우에는 보험자는 면책이다.  따라서 상기 규정에 의하여 조난중인 선박/적하등의 구조나 예인등이 담보위반이 되지 않고 허용된다.

 - 예인되는 것이 허용되지 것은 허용되지 않는다. 단, 예인되는 것이 구조의 필요상 관습이거나 또는 최초의 안전항이나 장소까지 예인되는 경우는 허용된다. 해난으로 인하여 손상을 입은 선박이 직면한 위험을 피하기 위하여 안전한 첫 번째 항구까지 예인이 되는 것은 당연한 것이다. 이경우에 첫 번째 안전한 항구또는 장소로 제한하고 있다. 이것은 기관고장등으로 인한경우에 선박을 구조한다는 것을 구실로 첫 번째 안전항이 아닌 목적항까지 예인되는 사례를 방지하는데 그 목적을 두고 있다.  

상기의 규정은 담보의 형태로 규정하고 있기 때문에 위의 경우처럼,

   + 구조의 필요에 의한 관습적인 피예인
   + 첫 번째 안전한 항구나 장소까지 피보험 선박의 피예인,

   + 화물의 적.양하를 위한 항구내의 관습적인 예인
을 제외하고 피보험선박이 예인되는 경우에는 담보위반이므로 담보위반일로부터 보험자의 책임이 해지된다. 그러나 이경우에도 ITC(1/10/83) 3조에 의하여 지체없는 통지와 보험자의 보험조건의 수락 및 추가보험료의 지급에 의해 계속 부담될 수 있다.

-  또한 적재와 양하작업에 관련된 관습적인 예인을 배제하는 것은 아니다. 상기의 관습적인 예인이란 화물의 적.양하를 위하여 입항하는 항구의 수역내에서 대형선박 혼자만의 자력입항이 곤란하므로 관습적으로 예인선(Tug boat)을 사용하는 경우를 의미한다. 대부분의 대형선이 모두 해당이 된다.

-  피보험자, 소유자, 관리자 또는 용선자가 사전 체결한 계약에 따른 예인이나 구조작업을 하지 않을 것을 담보로 한다.  계약상의 예인(towage under contract)이란 Lloyd's open form상의 "NO CURE NO PAY"조건의 구조계약과 같이 사후구조비가 합의 되는 조건이 아니고, 예인이 시작되기 전에 예인금액이 합의 되는 경우를 의미한다.

2. 제2조 계속약관(Continuation)

“Should the Vessel at the expiration of this insurance be at sea or in distress or at a port of refuge or of call, she shall, provided previous notice be given to the Underwriters, be held covered at a pro rate monthly premium to her port of destination.”
이 계속약관이 없었다면 선박보험 계약상에 있어서 다음과 같은 불편이 따랐을 것이다.

(1) 계약갱신에 있어서 임시담보(Provisional Cover)의 조치라도 미리 취하지 못하면 담보가 아주 중단된다.

(2) 나용선에 있어 선박을 인수하거나 반환하기 위하여 항구에 입항한 후에도 기존계약을 갱신하려고 하거나 본선이 항해중인 경우에는 선박이 입항할때까지 수일밖에 걸리지 않더라도 일단 계약을 갱신하지 않으면 안된다.

(주) 1년 계약으로 갱신한 뒤 이를 해약하면 해약에 의한 보험료환급은 보험자의 


사업비(통상 10%)를 공제한 정미보험료를 기준으로 계산되므로 미경과기간이 

    몇일되지 않더라도 1년분의 사업비를 피보험자가 부담하지 않으면 안된다.

(3) 본선이 항해중에 있을 때, 계약갱신일자가 도래한 경우, 갱신 계약시 보험자를 바꾼다면 항해중에 사고가 있었을 때에는 그것이 갱신전 보험자와 갱신후 보험자 중 어느 보험자가 보상하여야 할 사고인지를 결정하기 어려운 경우가 생길 수 있다.

(4) 항해 중에 해난에 조우하거나 또는 큰 사고를 당했을 경우에는 손해의 정도가 확인되기 전까지 보험자가 갱신을 하지 않으려고 할 수도 있는가 하면 갱신계약을 하더라도 동 계약에서 부보가액을 결정하기가 어렵게 되므로 이런 경우에는 현재의 계약을 연장하는 것이 보험계약자에게 유리하게 될 것이므로 이와 같은 조항을 두고 있는 것이다.

(주) 선박보험 계약은 조난의 경우에도 목적항까지 담보하도록 되어 있고 문자대로 해석하면 큰 손해를 입은 경우에도 해당 보험계약은 본선이 목적항에 도착하면 그곳에서 담보가 종료되도록 규정하고 있으나, 실제로는 수리가 완료되어 갱신선가가 확정되기 까지는 일할 보험료를 추가로 지급하는 조건으로 계속 담보된다.

3. 제3조 담보위반(Breach of Warranty)

   “Held covered in case of any breach of warranty as to cargo, Trade, locality towage   salvage service or date of sailing provided notice be given to the Underwriters immediately after receipt of advisces and any amended terms of cover and any additional premium required by them be agreed.”
(1) 선박보험의 요율은 여러가지의 요인을 전제로 하여 결정되는 것이므로 선박보험 계약에는 필연적으로 여러가지의 Warranty가 부과된다. MIA에 의하면 Warranty 의 성질은 다음과 같이 규정되어 있다. “담보(Warranty)라 함은 특정한 일이 행하여지거나 또는 행하여지지 않을 것을 피보험자가 약속하는 담보이며 또는 어떤 조건이 충족될 것을 피보험자가 약속하는 담보, 또는 피보험자가 특정한 사실상태의 존재를 긍정하거나 부정하는 담보이다.” 담보에는 명시담보(Express Warranty)와 묵시담보(implied Warranty)가 있으나 어느 것이나, 위험에 대하여 중요하거나 아니하거나 불문하고 확실하게 충족 되어야 하는 조건이다. 이것이 확실하게 충족되지 않으면 보험증권에 명시된 특약이 있지 않는 한 보험자의 책임은 담보위반이 있은 날로부터 해제된다. (단, 담보 위반일 이전에 발생한 책임에는 영향을 미치지 않는다.) (MIA 제33조) 또한 담보위반이 있을 때에는, 피보험자는 손해발생 전에 그 위반이 교정되어 담보가 충족되었다고 하는 항변을 할 수 없다. (MIA 제34조) 그러나, 선박의 운항에 있어 부득이 이 담보사항을 벗어나지 않으면 아니 될 경우가 생기게 되는 때에는, 일정한 범위 내에서 담보를 벗어날 뜻을 피보험자가 보험자에게 사전에 통보하여 보험조건을 변경하고 할증료에 대하여 보험자와 합의하면 보험 계약은 계속되게 된다. 즉, 보험자로서는 담보위반이 있었을 때 그 위반을 이유로 하여 자신의 책임을 해제하자는 것이 아니고 할증보험료를 받아 계속하여 책임을 지려고 하는 것이 본래의 의도이며, 또한 이것은 피보험자의 의도나 편의를 위해서도 바람직한 것이기 때문이다.

(2) 담보위반에 관한 항목은 다음의 6가지가 있다.

①Cargo ②Trade ③Locality ④Towage ⑤Salvage Services 

       ⑥Date of sailing

     이중 Locality에 대한 담보의 전형인 것은, “Institute Warranties(항로정한)”이며 이 담보위반의 경우에 요구되는 할증보험료는 “Scale of Additional Premium”에서 정한 바에 따른다.

(3)  항로정한의 Warranty에 있어서는 일정한 경우에 한해서 그 위반도 인정되는 때가 있는데 MIA에서 허용하고 있는 경우를 살펴보면 다음과 같다.

4. 제4조 보험기간 자동종료약관(Termination)

   4. TERMINATION

     This Clause 4 shall prevail notwithstanding any provision whether written typed or printed in this insurance inconsistent therewith. Unless the Underwriters agree to the contrary in writing, this insurance shall terminate automatically at the time of

   4.1. change of the Classification Society of the Vessel, or change, suspension, discontinuance, withdrawal or expiry of her class therein, or any of the Classification Society’s periodic surveys becoming overdue unless an extension of time for such survey be agreed by the Classification Society, provided that if the Vessel is at sea such automatic termination shall be deferred until arrival at her next port. However where such change, suspension, discontinuance or withdrawal of her Class or where a periodic survey becoming overdue has resulted from loss or damage covered by Clause 6 of this insurance or which would be covered by an insurance of the Vessel subject to current Institute Time Clauses – Hull or Institute War and Strikes Clauses Hulls – Time such automatic termination shall only operate should the Vessel sail from her next port without the prior approval of the Classification Society

   4.2. any change, voluntary or otherwise, in the ownership or flag, transfer to new management, or charter on a bareboat basis, or requisition for title or use of the Vessel, provided that, if the Vessel has cargo on board and has already sailed from her loading port or is at sea in ballast, such automatic termination shall if required by deferred, whilst the Vessel continues here planned voyage, until arrival at final port of discharge if with cargo or at port of destination if in ballast. However, in the event of requisition for title or use without the prior execution of a written agreement by the Assured, such automatic termination shall occur fifteen days after such requisition whether the Vessel is at sea or in port. A pro rata daily net return of premium shall be made.

(1) 이 약관에 의하여 보험계약이 자동적으로 종료되는 경우는 다음과 같다.

1) 약관 4.1의『선급협회의 변경, 또는 선급의 변경, 정지, 중단, 탈급 또는 만기』(“change of the Classification Society of the Vessel, or change, suspension, discontinuance, withdrawal or expiry of her Class”)

2) 약관 4.2 의『선주의 변경』 (“change…in the ownership”)

3) 약관 4.2 의『선적의 변경』 (“change…in the flag”)

4) 약관 4.2 의『새로운 관리자로의 이전』(“transfer to new management”)

5. 제5조 양도(Assignment)

   “No assignment of or interest in this insurance or in any moneys which may be or be binding on or recognised by the Underwriters unless a dated notice of such assignment or interest signed by the Assured, and by the assignor in the case of subsequent assignment, is endorsed on the Policy and the Policy with such endorsement is produced before payment of any claim or return of premium thereunder.”
(1) 이 약관의 목적은 보험증권의 양도가 있었을 경우에 보험자가 그 통보를 받아 놓음으로써 보험금 및 환급보험료를 수취할 권리자가 누구인가에 대한 결정적인 증거를 마련하여 놓는데 있다.

(2) 제4조 보험기간 자동종료약관(Termination Clause)에 의하면, 선박이 매도되었거나 또는 새로운 관리자에게 이전되었을 때에는, 보험자가 그에 대한 서면 동의를 하지 않는 한, 보험계약은 자동적으로 해약이 된다. 그러므로, 이러한 경우에는 새로운 소유자나 새로운 관리자에게 보험증권 양도는 불가능하게 된다. 선박을 저당으로 금전을 차용하고 보험증권을 부담보로 제공하는 것과 같은 경우는 피보험선박의 소유권 변경에 수반되는 보통법상의 양도(legal assignment)가 아닌 형평법상의 양도(equitable assignment)로서, 선박의 소유이익이 여전히 선박소유자에게 있을 뿐만 아니라 선박의 관리에 있어서도 변경이 없으므로 위험의 변경(change of risk)은 발생되지 않는다. 본래, 보험증권은 그 양도를 금지하는 명문규정이 없는 한 이를 양도할 수 있는 것이며 MIA제50조 1항은 다음과 같이 규정하고 있다.

제50조(보험증권의 양도의 시기 및 방법)

해상보험증권은 증권면에 양도를 금하는 명문을 설정하지 않은 한 이를 양도할 수 있다. 해상보험증권은 손해발생의 전후를 불문하고 이를 양도할 수 있다. 그러나, ITC(HULLS)에 있어서는 약관 제4조에 규정되어 있는 선박의 매도나 새로운 관리자 에게로 이전되는 때 뿐만 아니라 그 이외의 양도에 대해서도 이를 승인할 수 없다는 원칙적인 태도를 나타내고 있다. 그러나, 위험의 변동을 동반하지 않는 단순한 보험상의 권리(이익)의 양도에 대해서는 보험자가 보험금 또는 환급보험료 지급 이전에 보험증권의 양도를 통보받고, 또 그 증거(보험증권의 배서)의 제시를 받았을 때에는 이를 인정케되어 있다. 이 약관의 목적은 요컨데 일정한 경우에 보험증권의 양도를 인정하여, 그때에 보험금이나 환급 보험료의 수령자, 수익자가 누구인지를 지급전에 파악하는데 있다. 이 약관은 위와 같이 제 4조 보험기간 자동종료 약관의 추가 규정이고 제4조의 규정을 배제하는 것은 아니다.

6. 제7조 오염손해 (Pollution Hazard)

(1)  배경

   1967년 3월 Torry Canyon호의 좌초사고로 대형해상오염사고가 발생하자, 오염을 제거하기 위해 영국정부에서 공중폭격으로 선박과 적하를 파괴시켰는데, 이때 영국정부가 행한 군사적인 행동은 선박보험약관상 면책조항의 전쟁유사행위로 간주될 수 있으므로 보상이 될 수 없다는 해석이 제기되어, 그러한 선박의 손해를 보상하는 1973년 협회 오염위험약관 (Institute Pollution Hazard Clause)이 제정되어 1983년 ITC 개정시 7조에 삽입하게 되었다.

(2) 취지

     피보험 손해로 인한 해상오염의 방지 또는 제거를 위해 정부당국의 행위에 기인한 피보험선박의 물리적인 손해를 전쟁보험증권이 아닌 해상보험증권에 의해 추가로 보상받을 수 있도록 한 것.  

  ※ 주의: 해상오염으로 인한 배상책임 또는 오염의 방지나 제거비용까지 보상하는 것은 아니다. 즉, 피보험선박의 물질적인 손해를 보상하는 것이지, 해상오염의 방지, 제거와 배상책임까지 보상하는 것은 아니다.

(3) 내용

    1) 보험자가 보상책임이 있는 선박의 손상에 직접적인 결과로서 발생한 오염이나 그 위협을 방지하거나 완화하기 위한 정부당국에 기인한 선박의 멸실이나 손상을 보상.

2) 그러한 정부당국의 행동이 그러한 오염의 위험이나 위협을 방지 경감하는데 있어서, 피보험자, 선주 선박관리자의 상당한 주의의 결여로 인한 결과로써 초래된 것이 아닐 것을 조건으로 한다.("..., provided such act of governmental authority has not resulted from want of due diligence by the Assured, the Owners, or Managers of the vessel or any of them to prevent or mitigate such hazard or threat.")

3) 선장이나 고급선원, 보통선원 또는 도선사는 선박의 주식지분을 보유하고 있는 경우에도 이 조항에서 의미하는 선주로 간주되지 않는다.

7. 제10조 사고통지 및 입찰약관 (Notice of Claim and Tenders)

(1) 보험사고시 계약자는 보험자를 대리하는 검정인을 선임토록 하기위하여 보험자에게 혹은 선박이 외국에 있다면 가까운 Lloyd's Agent에 통보를 하여야 한다.

(2) 보험자는 보험사고수리 항구를 결정할 권한이 있으며(보험자의 요구에 부응하여 생기는 항해의 추가실비는 보상함), 수리장소 혹은 수리업자에 관하여 거부권이 있다.

(3) 보험자는 선박의 수리에 대하여 입찰에 불일 수 있으며 또는 이를 요구할 수 있다.  이 입찰로 인한 수리지연(입찰 안내장의 발송시부터 낙찰일까지)에 대하여 보험금액의 연 30%의 비율로 추가 보상함.  상기기간 중 공동해손으로 인정된 금액을 포함하여 연료, 소모품, 선원의 급료와 유지비조를 회수한 금액과 휴항, 이윤의 상실 및 경상비 지출에 대하여 손해배상금조로 제 3자로부터 회수한 금액이 있으면 이를 전항의 보상금에서 공제하며, 총수리비 중 일부가 보험자로부터 보상되지 않을 경우에는 동일한 비율에 따라 보상금에서 공제함.

(4) 본약관의 조건을 불이행하였을 경우에는 확정된 보상금액에서 15%의 금액을 공제함("10.4. ... a deduction of 15% shall be made from the amount of the ascertained claim").  확정된 보상금액(The ascertained claim) 이란 자기공제금을 적용한 후의 보험금(the net claim after the policy deductible)을 의미한다.

=> 약관 도입 취지: 피보험선박의 사고발생시 피보험자가 일방적으로 수리장소나 수리항구또는 수리회사를 결정함으로써 부당한 수리비에 대한 보험자의 불이익을 방지하기 위하여 도입.
8. 제12조 Deductible Clause

(1) Deductible 적용 않는 경우
1) 좌초후의 선저검사 비용은 손상이 발견되지 않은 경우에도 전액보상
2) 전손과 추정전손
3) 전손과 추정전손의 경우 그 사고로 인하여 발생된 약관 13조 손해방지약관(Duty of Assured)에 관련되어 보상 청구하는 경우.

- CTL/TL + Sue & Labour

- CTL/TL + Abortive Salvage Expense(13.5)

cf. ITC 13.5 "선박 전손금의 청구가 승인되었을 경우에는 이미 선박, 기타의 재산을 구조하기 위해 또는 구조할 것을 기도하기 위해 합리적으로 비용을 지급했거나 잔존가가 없거나 비용이 잔존가를 초과할 때에는 이 보험은 이 비용 중 또는 잔존가가 없거나 비용이 잔존가를 지급되었다고 합리적으로 인정받는 비율의 비례부분은 부담한다" (예: 선박에 Cargo 가 실려있는 경우)

따라서 상기 이외의
① 충돌손해배상
② 공동해손
③ 구조비용(Abortive Salvage 는 제외)

④ 손해방지비용(손해방지결과 전손이 아닌 경우)

⑤ 2개의 연속적인 항구간의 단일항해(Single Sea Passage)중의 악천후 손상을 포함하는 피보험위험으로 인한 모든 단독해손의 경우에 One Accident에 대해 One Deductible을 적용한다.

(2) 2개의 연속적인 항구구간을 편도항해 중에 발생된 악천후로 인한 손상은  1회의 사고로 취급한다.

a. 악천후가 담보기간 이상으로 계속되는 경우, Deductible의 적용




            보험기간중의 악천후 일수
해당약관상의 Deductible  x  ------------------------------------------

      



단일 구간 항해기간중의 총 악천후 일수
b. 악천후라는 말은 부빙과의 접촉을 포함한다.("The expression "heavy weather" in this Clause 12.2 shall be deemed to include contact with floating ice.")

(3) 손해의 회수금은 이자을 제외하고는, 지급한 보험금의 범위내에서 전액회수 가능.

(4) 회수금의 이자는 사고시 보험금의 지급시까지는 피보험자가 전액 회수하고 보험금 지급 후부터 회수금 수령까지는 실제로 지급된 보험금과 선주 부담분으로 비례 배분한다.  이 경우 보험자는 이자를 합산함으로써 지급한 보험금을 초과해서 회수 할 수 있다.  

cf. Additional machinery deductible은 단독해손에만 적용되며, ITC-Hull의 Standard Deductible 보다 먼저 적용되는 것에 주의해야한다. 

9. 제15조 선저 처리비 (Bottom Treatment)

(1) 변천

  과거에는 매년 "Scrap & paint"하기 위해 건선거했다. 따라서 ITC(1/10/83) 도입이전에는 일체의 선저 처리비가 인정되지 않았다. 즉, 과거의 증권ITC(1970)에서는 "No claim shall in any case be allowed in respect of scraping or painting the vessel's bottom" 라는 문구가 있었다.  그러나 오늘날에는 선저 도료의 품질이 향상되고, 정기 Dry-dock간의 기간이 길어져서 선저 손상시에 선주가 재정적인 손해를 보게되므로 ITC(1/10/83)에서 선저 처리비의 일부를 보상해 주고 있다.

(2) 내용 

1) New bottom plate가 shore workshop에서 준비, grit blasting, primer가 칠한 경우.

2) 용접도중에 Damage난 renewed 또는 refitted plating의 근처, butt(연결부위)와 현장 또는 shore workshop에서 fairing작업 중에 Damage난 plate의 주변.

3) 상기의 2가지 경우에 first coat of primer / A/C를 supplying and applying하는 경우는 cost of repair의 일부로 인정. 그 이외의 타 부분은 배제함.

d. 사고로 인하여 외판의 손상 없이 즉, 새 철판의 신환(Renewal)없이 선저 Paint만 손상을 입은 경우 그러한 사고가 보험사고에 의하여 발생하였다 하더라도 선저의 재 도장 처리비용은 ITC(1/10/83)상에서는 보상되지 않는다.

cf. Bottom이라 함은 선박경하흘수선(light load line)까지의 선체외판의 outside 만을 의미한다.  참고로 Light condition(경하상태)는
특별한 기준은 없지만 일반적으로 신조시에 조선소에서 정해진다.

a. 완비된 선체 및 기관
b. 보통의 작동상태에 있는 Boiler 및 Condenser내의 물
c. 법정속구 및 그 예비품(spare parts) 상태에서 해수면에 부양된  


상태.

중고선인 경우에는 상기에 불명중량(Unknown constant)을 더해서 정해진다.

cf. 선저처리/도장과정
- Grit-blasting/sand-blasting

선저 외판에 있는 이물질 등을 고압의 청수로 제거한 후에, 페인트를 칠하기 전에 모래 등의 작은 알갱이를 고압의 공기와 같이 선체에 쏘아서 선체의 외벽에 붙어있는 녹 등을 제거하는 과정.     

- Primer/Anti-corrosive paint

상기의 녹제거 후에 산소와의 접촉을 차단하는 방청도료를 칠한다. 새 철판인 경우에 실무적으로 최소 2번정도 coating한다. 

- Anti-fouling paint

상기의 방청도로를 칠한 후에 선체의 외벽에 해저생물 등이 선체에 붙지 못하게 방오도료 등을 최소 2번정도 coating한다.

+ Paint





- 방청 도료  : Anti-Corrosive Bottom Paint(A/C)

- 방오 도료  : Anti-Fouling Bottom Paint(A/F)

- 수선부 도료: Boot-Topping Paint(Boot-Top, 수선부): (B/T)

=> 통상의 정기 건 선거시에 touch up 부분이 완전히 건조된 후에 A/C를 1회 All coating 후에 건조되면 수선부(boot-top)에는 B/T를 1회, 경하흘수선 하방의 선저에 A/F를 도장한다. 

10. 제17조 대리점 수수료 (Agency Commission)

- 보험사고 발생시에 사고발생 사실 및 손해의 원인이 피보험으로 인한 것이다는 사실의 입증책임은 피보험자 측에 있으며,

- 이 경우, 보험사고에 따른 정보나 서류 등을 입수, 제공하는데 따른 시간과 수고에 대한 피보험자 측의 비용 (피보험자가 선임한 관리인, 대리인, 관리회사, 대리점 등의 수수료나 경비)은 보상되지 않는다는 것.

- 상기의 조항은 영국 해손정산인 실무규칙 제 A3조의 취지를 명확히 도입하고 있으며,  ITC(1/10/83)에 신설된 조항이다. 

11. 제 18조 미수리 손상(Unrepaired Damage)

(1) ITC (1/10/83) 18조 "Unrepaired Damage"
1) 미수리 손상으로 인한, 보험종료시의 선박가액의  합리적인 감가로 하되 합리적인 수리비를 초과할 수 없다.

(18.1 The measure of indemnity in respect of claims for unrepaired damage shall be the reasonable depreciation in the market value of the Vessel at the time this insurance terminates arising from such unrepaired damage, but not exceeding the reasonable cost of repairs.)

2) 이 보험의 담보기간 중에 또는 담보연장기간 중에 전손된 경우에는(보험에서 담보여부에 관계없이) 미수리 손상에 대해서는 어떠한 경우에도 책임을 지지 아니한다.(18.2 In no case shall the Underwriters be liable for unrepaired damage in the event of a subsequent total loss(whether or not covered under this insurance) sustained during the period covered by this insurance or any extension thereof.)

3) 보험자는 미수리손상에 대하여 보험종료시점에서의 보험금액 이상은 책임을지지 않는다.(18.3 The Underwriters shall not be liable in respect of unrepaired damage for more than the insured value at the time this insurance terminates)

=> 미수리 손상은 뒤에 발생된 전손에 합병된 것으로 간주.(Principle of merger)

=> 전손은 보험기간 중에 또는 연장된 기간 (the period covered by the insurance, or any extension thereof)중에 발생해야 한다.  따라서 해당보험 기간동안의 전손이 이전의 보험기간동안의 미수리 손상에 대해서 영향을 미치지 못한다.  

만약, AA 보험증권기간에 미수리 손상이 발생하고 새로 갱신된 BB 보험증권하에서 전손이 발생한 경우에는 분손인 미수리손상에 대해서 AA 보험증권하에서 보상이 되어야 한다.  BB보험 증권하에서는 선박의 미수리 부분을 감안하여 보험에 부보된 것으로 보아야 할 것이기 때문이다.

(2) 미수리 손상관련 조항
1) MIA 69조 3항

선박이 수선되지 아니하고 위험기간 중에 손상상태로 매각되지 않았을 경우에는, 피보험자는 미수리손상으로 인한 합리적인 감가에 대하여 손해보상을 받을 권리가 있다. 단, 그 금액은 제 1호에 의하여 계산된 손상의 합리적인 수선비를 초과하지 아니한다. ("Where the ship has not been repaired, and has not been sold in her damaged state during the risk, the assured is entitled to be indemnified for the reasonable depreciation arising from the unrepaired damage, but not exceeding the reasonable cost of repairing such damage computed as above.)

2) MIA 77조 2항
동일 보험증권상에서("under the same policy") 분손이 발생하고, 이것이 미수리 또는 기타의 방법으로 원상복구되지 않은 상태에서 전손이 발생하는 경우에, 피보험자는 오로지 전손에 관해서만 보험자로부터 보상 받을 수 있다. (Where under the same policy, a partial loss, which has not been repaired or otherwise made good, is followed by a total loss, the assured can only recover in respect of the total loss:)   동일보험증권하라는 단서가 있다.

단, 본조의 규정은 손해방지약관에 의한 보험자의 책임을 제한하지 않는다( Provided that nothing in this section shall affect the liability of the insurer under the suing and labouring clause.)

12. 제21조 선비담보약관 (Disbursements Warranty)

   21.1   Additional insurances as follows are permitted :

21.1.1 Disbursements, Managers’ Commissions, Profits or Excess or Increased Value of Hull Machinery. A sum not exceeding 25% of the value stated herein.

   21.1.2 Freight, Chartered or Anticipated Freight, insured for time A sum not exceeding 25% of the value as stated herein less any sum insured, however described, under 21.1.1

   21.1.3 Freight or Hire, under contracts for voyage, A sum not exceeding the gross freight or hire the current cargo passage and next succeeding cargo passage (such insurance to include, if required, a preliminary and an intermediate ballast passage) plus the charges of insurance. In the case of a voyage charter where payment is made on a time basis, the sum permitted for insurance shall be calculated on the estimated duration of the voyage, subject to the limitation of two cargo passages as laid down herein. Any sum insured under 21.1.2 to be taken into account and only the excess thereof may be insured, which excess shall be reduced as the freight or hire is advanced or earned by the gross amount so advanced or earned.

   21.1.4 Anticipated Freight if the Vessel sails in ballast and not under Charter. A sum not exceeding the anticipated gross freight on next cargo passage(such insurance to include, if required, a preliminary and an intermediate ballast passage) plus the charges of insurance. In the case of a voyage charter where payment is made on a time basis, the sum permitted for insurance shall be calculated on the estimated duration of the voyage, subject to the limitation of two cargo passages laid down herein. Any sum insured under 21.1.2 to be taken into account and only the excess thereof may be insured, which excess shall be reduced as the freight or hire is advanced or earned by the gross amount so advanced or earned.

   21.1.5 The Charter Hire or Charter Hire for Series of Voyage. A sum not exceeding 50% of the gross hire which is to be earned under the charter in a period not exceeding 18months. Any sum insured under 21.1.2 to be taken into account and only the excess thereof may be insured, which excess shall be reduced as the hire is advanced or earned under the charter by 50% of the gross amount so advance or earned but the sum insured need not be reduced while the total of the sums insured under 21.1.2 and 21.1.5 does not exceed 50% of the gross hire still to be earned under the charter. An insurance under this Section may begin no the signing of the charter.

   21.1.6 Premiums. A sum not exceeding the actual premiums of all interests insured for a period not exceeding 12 months(excluding premiums insured under the foregoing sections but including, if required, the premium or estimated calls on any Club or War etc. Risk insurance) reducing pro rata monthly.

   21.1.7 Returns of Premium. A sum not exceeding the actual returns which are allowable under any insurance but which would not be recoverable thereunder in the event of a total loss of the Vessel whether by insured perils or otherwise.

    21.1.8 Insurance irrespective of amount against : any risk excluded by clause 23,24,25 and 26 below.

21.2 Warranted that no insurance on any interests enumerated in the foregoing 21.1.1 to 21.1.7 in excess of the amount permited therein and no other insurance which include total loss of the Vessel P.P.I., F.I.A., or subject to any other like term, is or shall be effected to operate during he currency of this insurance by or for account of the Assured, Owners, Managers or Mortgagees. Provided always that a breach of this warranty shall not afford the Underwriters any defence to a claim by a Mortgagee who has accepted this insurance without knowledge of such breach.”
(1) Disbursements Warranty 는 일종의 명시담보 이다.

이 약관은 선비담보(Disbursements Warranty)약관이라고 부르며, 해상보험에서 말하는 명시담보(Express Warranty)와 묵시담보(lmplied Warranty)의 두 가지 종류(MIA 1906제33조) 중에서 전자의 범주에 들어간다. 이외에도 명시담보로 알려져 있는 것에는 Institute Warranties, ITC 제1조 용법약관(Employment Clause) 및 제3조 담보위반약관(Breach of Warranty Clause)의 규정을 들 수 있는데 Disbursement Warranty 이외에는, 모두 그 위반이 있었을 때부터 보험자가 보상책임을 면책하려고 하는 것이 목적이 아니고 Risk 의 변동에 따라 할증보험료를 징수하여 보상책임을 계속하려(held-covered)고 하는 것이 목적이다. 그러나, Disbursement Warranty의 목적은 할증보험료를 징수하면서 보험자의 책임을 계속하는데 있는 것이 아니라, 선체와 기관에 대한 피보험 이익 이외의 기타 피보험 이익에 대해서 부보하는 것을 일정 한도 내로 제한하는데 있는 것이다. 따라서 이 Warranty위반은 not held covered 이라는 점에 유의하여야 한다. 

(2) Disbursements Warranty 의 내용

그 내용은 다음과 같다.

1) Disbursements, etc.

    선체기관 가액의 25%까지로 한다.

2) Freight(기간보험에서 부보된)

    (가)와 합해서 선체, 기관의 가액은 25%까지로 한다.

3) Freight or Hire(항해계약하)

          (i) 당해 적하구간항해(passage) 및 다음 적하구간항해의 총운임 또는 총 용선료

          (ii) 보험에 관한 비용(보험료)

          (iii) 상기 (나)항에 의거하여 부보된 금액 (i) + (ii) – (iii)을 한도로 한다.

항해용선(Voyage Charter)이지만 용선료가 기간을 기준으로 하여 지급될 경우에는 용선료는 항해의 견적기간에 의하여 산출된다. 이 (다)항의 규정에 의거하여 부보된 금액은 운임이 선불되거나 용선료가 취득됨에 따라 그만큼 감액되어 간다.

4) Anticipated Freight

    선박이 공선으로 용선도 안된 채 출항할 경우의

           (i) 다음의 적하구간항해의 희망 총운임

           (ii) 보험에 관한 비용 

           (iii) 상기 (나)항에 의거하여 부보된 금액

           (i) + (ii) – (iii)을 한도로 한다.

5) Charter Hire(기간용선료 또는 연손항해용선료)

(I) 18개월을 초과하지 않는 기간에 용선계약상 취득하는 총용선료의 

           50%

           (ii) (나)항에 의거하여 부보된 금액 (i) + (ii)을 한도로 한다.

              이 (마)항하에서 보험금액은 용선료가 선불로 취득됨에 따라 그 금액의 50%만큼씩 감액이 되나, (나)항 및 (마)항에 의한 부보금액의 합계가 용선계약상 앞으로 취득하게 될 총용선료의 50%를 초과하지 않을 때에는 감액할 필요가 없다.

       6) Premium

             12개월을 초과하지 않는 기간보험에 대해서 실제로 지급된 보험료를 한도로 한다. 보험금액은 기간보험계약의 보험기간이 경과함에 따라 매월 비례적으로 감액되며, 상기 (다), (라)에서와 같이 기간이 아닌 항해에 대한 보험비용은 포함하지 않는다. 이 비용은, 상기 항목 중에서 항해용선의 용선료에 합하게 되면 편리하지만 (바)에 포함시키면 보험금액을 매월 비례적으로 감해 나갈 수가 없으므로 불편하기 때문이다.

       7) Return of Premium

“and arrival” 조건(보험기간중에 전손사고가 없을 것으로 보험료를 환급 할 때가 있는 바 (ITC(HULLS) 제23조), 보험료 환급의 조건이 갖추어졌어도, 그 당해기간이 경과한 후에 전손사고가 발생하였을 때를 대비하여 환급약관이 있는 것이므로 “and arrival”조건이 무너지면 보험료는 환급되지 아니한다.

       8) War & Strikes, etc.

            보험금액의 제한이 없다.

       9) Deductible

이 약관에는 규정되어 있지 않으나 Joint Hull Understandings에는 deductible에 대해서는 무보험을 조건으로 한다고 규정되어 있다.(All deductibles to be warranted uninsured.)


10) Excess Liabilities

     Excess Liabilities 에 대해서는 아무런 언급이 없으나, 이것은 전손사고가 발생하였을 경우 선가 이외의 추가 Excess Liabilities가 담보되어야 할 필요가 있기 때문이라 생각할 수 있다.

(3) 선비보험에 있어서 저당권자에 대한 배려

피보험자, 소유자, 관리자, 저당권자가 상기 담보사항을 위반했을 때, 보험자는 약관상의 규정에 의해 담보 위반시부터 책임이 해제되므로(MIA 1906 제33조) 담보 위반이 있는 보험증권을 양도 받은 저당권자는 선의의 피해를 볼 수 있다. 따라서 본 약관은 맨 끝에 『다만, 이 조건의 위반은 그 위반사실을 알지 못하고 이 보험증권을 수취한 저당권자의 보험금청구에 대하여 보험자가 대항하지 못한다 』라고 규정하여 선의의 저당권자의 보호를 도모하고 있다.

13. 제22조 휴항 및 해약환급보험료(Returns for lay-up and Cancellation)

   22.1   To return as follows

   22.1.1 Pro rata monthly net for each uncommenced month if this insurance be  

          cancelled by agreement.

   22.1.2 For each eriod of 30 consecutive days the Vessel may be laid up in a port or  in a lay-up area provided such port or lay-up area is approved by the Underwriters (with special liberties as hereinafter allowed)

         (a)………………..per cent net not under repair

         (b)………………..per cent net under repair

       If the Vessel is under repair during part only of a period for   which a return is claimable, the return shall be calculated pro rata to the number of days under(a)and (b)respectively.

22.2. provided always that

   22.2.1  a total loss of the vessel, whether by insured perils or otherwise, has not occurred during the period covered by this insurance or any extension thereof

   22.2.2   in no case shall a return be allowed when the vessel is lying in exposed or unprotected waters, or in a port or lay-up area not approved by the Underwriters but, provided the Underwriters agree that such non-approved lay-up area is deemed to be within the vicinity of the approved port or lay-up area, days during which the vessel is laid up in such non-approved lay-up area may be added to days in the approved port or lay-up area to calculated a period of 30 consecutive days and a return shall be allowed for the proportion of such period during which the vessel is actually laid up in the approved port or lay-up area.

   22.2.3   loading or discharging operations or the presence of cargo on board shall not debar returns but no return shall be allowed for any period during which the vessel is being used for the storage of cargo or for lightering purposes

   22.2.4   in the event of any amendment of the annual rate, the above rates of return shall be adjusted accordingly

   22.2.5   in this event of any return recoverable under this Clauses 23 being based on 30 consecutive days which fall on successive insurances effected for the same Assured, this insurance shall only be liable for an amount calculated at pro rata of the period rates 23.1.2(a)and and/or (b)above for the number of days which come within the period of this insurance and to which a return is actually applicable. Such overlapping period shall run, at the option of the Assured, either from the first day on which the Vessel laid up or the first day of a period of 30 consecutive days as provided under 22.1.2 (a) or(b), or 22.2.2 above.

(1) 보험료가 환급되는 경우 

 1) MIA제84조 (3) (a)의 규정에 의하면 명시된 특약이 있는 경우 이외에는, 일단 위험이 개시되면 보험료는 일체 반환되지 않는다. (보험료 불가분의 원칙) 그러나, 일년간의 기간보험인 선박보험에 있어서는 보험계약이 중도에서 해약되었다.

i. 자동해약 – ownership 또는 management 변경시 (제 5조)

· 미경과기간에 대하여 일할계산에 의하여 환급함.

ii. 합의해약 – 합의에 의한 경우(제22조) (and arrival 조건부)

- 미경과기간에 대하여 월할계산에 의하여 환급함.

        (참고) London Market 에서는 합의에 의하여 보험료가 환급되는 것은 

          드문일이다.

iii.  휴항(제22조) (and arrival 조건부) 

· 휴항기간에 대해서 연속 30일을 단위로 하는 월할계산에 의하여 환급함.

 2) 상기 i), ii), iii) 어떠한 경우일지라도 환급보험료는 brokerage 및 discount 를 공제한 net premium(국내의 경우 gross premium 의 10% less, 런던의 경우는 통상 15%)에 대하여 계산된다. 따라서 Broker는 해약이 되었을지라도 1년간의 brokerage를 얻을 수가 있다. 국내에서는 적용되고 있지 않지만 영국보험시장의 경우에는 상기 ii)의 경우 즉, Cancelling Return에 있어 보험료가 분할 납입일 때에는 net premium의 계산이 약간 달라진다. 보험료가 일시납인 경우에는 Owner’s discount가 9.5% 이지만 4회납인 경우에는 7.6%이므로 brokerage를 포함한 total discount는 각각 15%와 13.1%로 된다. 4회납의 경우에 net premium을 산출하기 위하여 gross premium으로 부터 공제되는 비율은 보험기간중 기경과기간의 장단에 따라 차이가 생겨난다.

(기경과기간)
(공제율)

       1개월 초과  - 6개월이내
               13.1%

       6개월 초과 – 9개월 이내
               14.05%

 9개월 초과 – 11개월 이내
               15.00%

   이때, Cancelling Return Rate는 소수점 이하에 있어 다섯째 단위는 4사5입하여 넷째 단위까지로 끝낸다. 보험료의 분납일에 소정의 보험료가 납입되지 않았을 때에는 기경과기간의 장단에 관계없이 위의 세가지 중에서 가장 높은 15%가 적용된다.

         3) 상기 i, ii의 경우에는 and arrival 이 조건부가 된다. And arrival 이라함은 원인을 불문하고 피보험선박이 보험증권상의 보험기간이 종료되기 전에 전손이 되지 않을 것을 조건으로 한다는 것이다. 따라서, 일예로 해상 보험계약이 합의에 의하여 6개월 경과 후에 해약이 되었음에도 불구하고 그 후에 전쟁위험에 의하여 본선이 원보험기간중에 전손이 되었을 때에는 해상보험 증권에 의한 보험료의 환급은 일체 이루어 질 수 없도록 되어있다. 이에 관하여 Dover는 “선박이 담보위험에 의하거나 기타위험에 의하거나를 불문하고 본 보험증권의 보험기간중에 전손이 되면 보험료 환급의 청구를 할 수 없다”고 하고 있다. 따라서 영국의 관례로는 보험료 환급약관에 의한 모든 환급보험료는 당초의 보험기간이 만료되기 전까지는 환급되지 않는다. 이러한 ‘and arrival’이 이루어지지 않음으로 인해서 보험료가 환급되지 못하는 경우를 대비하기 위해서는 제20조 선비약관에 의하여 해당 보험료를 부보할 수 있는 길이 있다.

(2) 휴항환급

 1) 피보험선박이 외해에 직면한 수역, 방파설비가 없는 수역, 보험자가 승인하지 않는 항구 또는 계선 구역에 정박할 때에는 보험료 환급이 인정되지 않는다. 그러나 보험자가 승인하지 않는 계선구역에서 선박을 계선하였다 하더라도 동 구역이 보험자가 승인하는 항구 또는 승인 계선구역에 인접한 곳이었다면 보험자와의 합의에 의해 이러한 장소에서의 휴항일수 30일의 기간에 포함시킬 수가 있다. 단, 보험료의 환급은 승인장소에서 실제로 휴항한 일수에 대해서만 인정된다.

2) 휴항기간중에 화물을 선적, 양하하거나 또는 화물을 선내에 적재한 상태로 있었다 하여 보험료의 환급이 방해를 받지는 않으나 본선이 화물의 보관을 위한 창고와 같이 사용되었을 때에는 그 기간에 대하여 보험료를 환급하지 아니한다.

3) 특수해상운송 또는 기타의 사유로 인하여 보험료가 환급될 때에는, 위의 보험료 환급비율은 이에 따라 감소된다.

   4) Overlapping returns

     동일 피보험자를 위하여 체결된 2개의 보험증권에 휴항기간이 겹칠 때에는 각각의 증권의 휴항일수에 따라 환급된다. 다만, 연속 30일의 기간에 대하여만 인정된다. 양증권의 보험료 환급율이 다를 때, 또는 일부에 수선기간이 포함되었을 때에는 피보험자의 선택에 의하여 보험료 환급의 대상이 되는 기간을, 휴항을 개시한날로부터 연속 30일로 하던가 또는 휴항을 개시한 다음 날 이후의 어떠한 날자부터 연속 30일로 하던가 보험계약자가 선택할 수 있다.

   5) Under repair

   여기에서 말하는 수선중이라 함은 보험사고의 수선중을 말하는 것이고, 선주부담의 수선은 포함하지 않는다. 선주부담의 수선이라 함은 선박의 개조, 자연소모의 수선, 선급유지를 위한 수선 등을 말한다.

(3) 환급보험료의 계산(소수점 이하 4번째자리 까지로 한다)

1) 합의에 의한 해약

      2.75% (per annum)

      less 0.4125%(brokerage와 discount의 합계를 15%로 한다.)

      2.3375%

      0.19479%(1/12)  

      ∴0.1948%(net each month)

2) 휴항환급

휴항기간에 대한 1기의 환급보험료는 연간보험료로부터 일정한 비율을 공제(retention)한 잔액의 1/12로 한다. 이 retention은 다음과 같이 계산된다.

( Full terms laid up N.U.R. (not under repair)

net annual rate 의 25%

단, minimum 0.53125% net로 한다.

( Full terms laid up N.U.R. (under repair)

net annual rate 의 25%

단, minimum 0.53125% net로 한다.

(주) Full Terms로 minimum retention이 적용되는 annual rate는, Gross 2.50% p.a 이하(2.50 X 0.85 = 2.125%)

Net 2.125% 이하 (2.125% X 0.25 = 0.53125%)…..N.U.R. 

                           (2.125% X 0.5 = 1.0625%)……….U.R.

         로 된다.

( Limited terms laid up N.U.R. 

net annual rate 의 25%

         단, minimum 0.265625% net로 한다.  

( Limited terms laid up U.R.

net annual rate 의 50%

         단, minimum 0.53125% net로 한다.  

        (주) Limited Terms로 minimum retention이 적용되는 annual  rate 는 Gross 1.25% p.a 이하(1.25% X 0.85 = 1.0625%)

             Net 1.0625% 이하 (1.0625% X 0.25 = 0.265625%)…. N.U.R

                                (1.0625% X 0.5 = 0.53125%)……….U.R.

            로 된다.

         Full Terms라 함은 다음 조건을 말한다.

· ITC(Hulls)

· FPA unless etc.

Limited Terms라 함은 다음 조건을 말한다. 

· ITC(F.P.A absolutely)

· ITC(F.O.D. absolutely)

· TLO

· 그 밖에 위의 Full Terms 조건보다 담보범위가 좁은 조건


Min.retention이 적용될 

경우
retention이 그대로

적용될 경우

1)Full terms N.U.R.
 2.00%(P.A.)

- 0.300 (less 15%)

 2.700

-0.53125(min ret.)

 1.16875

 0.0974 net(1/12)
 2.75%

 -0.4125(less 15%) 

 2.3375

 -0.584375(25%)

 1.753125

 0.1461 net(1/12)

2)Full terms U.R.
 2.00%(p.a.)

 -0.300(less 15%)

 1.700

 -1.0625(min.ret.) 

 0.6375

 0.0531 net(1/12)
 2.75%

 -0.4125(less 15%)

 2.3375

 - 1.16875(50%

 1.16875

 0.0974 net(1/12)

3)Limited Terms

N. U.R.
 1.00(p.a)

 - 0.15 (less 15%)

 0.85

 - 0.265625(min.ret.)

 0.584375

 0.0487 net(1/12)
 1.50%

-0.225(less 15%)

 1.275

 - 0.31875(25%)

 0.95625

 0.0797 net(1/12)

4)Limited Terms U.R.
 1.00%(p.a)

 - 0.15 (less 15%)

 0.85

 - 0.53125(min.ret.)

 0.31875

 0.0266 net (1/12)
 1.50%

 - 0.225(less 15%)

 1.275

 - 0.6375(50%)

 0.6375

 0.0531 net(1/12)

(주)U.R의 Retention은 N.U.R.의 두 배 이며 Minimum Retention에 있어서도 마찬가지 이다. 이는 U.R.중에 있어서 화재위험이 크기 때문이다. Port Risk나 Builder’s Risk의 주된 위험도 화재위험이다.

14. 제49조 이로 또는 지연의 허용

(1) 보험증권에 정하여진 항해를 수행함에 있어 다음 경우에는 이로나 지연이 허용된다.

1) 보험증권상 특약에 의하여 인정된 경우, 또는

2) 선장 및 그의 고용주의 지배권외의 사실로 인하여 일어나는 경우, 또는 

3) 명시 또는 묵시담보를 충족하기 위하여 합리적으로 필요한 경우, 또는

4) 선박 또는 보험의 목적인 안전을 위하여 합리적으로 필요한 경우, 또는

5) 인명을 구조하기 위하여 또는 인명이 위험에 빠질 염려가 있는 조난선을 구조하기 위한 경우, 또는   

6) 선상에 있는 자에게 내과적 또는 외과적 의료를 시행하기 위하여 합리적 으로 필요한 경우, 또는

7) 선장 또는 승무원의 악행이 피보험위험의 하나일 때 그러한 악행에 의하여 일어나는 경우

(2) 이로 또는 지연을 허용하는 사유가 중지되었을 때는, 선박은 상당히 신속하게 본래의 항로로 복귀하여 항해를 수행하여야 한다.

상기에 언급한 사유 이외의 이로 또는 지연으로 인한 사고 발생시 보험자는 책임이 없음



1. 기본적 위험
(1) 해상고유의 위험(Perils of the Seas, rivers, lakes or other navigable waters)

 바다의 우연한 사고 또는 재해만을 말하여 풍파의 통상적인 작용은 포함되지 않는다. 풍파의 통상적이지 않은 이례적인 현상(황천), 침몰, 좌초, 충돌 위험 등이 이에 속한다.

(2) 화재 및 폭발(fire, explosion)

 폭발의 의미: Commonwealth Smelting Ltd. v. Guardian Royal Exchange Assurance 판결에서 다음과 같이 언급함:

"an event that is ① violent, noisy and caused by a very rapid chemical or nuclear reaction, or ② the bursting out of gas or vapour and pressure."

(3) 도적행위(violent theft by persons from outside the vessel)

요건은, 
① 선박외부의 사람에 의하여 행하여진 



    
② 폭력을 동반한 도적행위를 말한다.

violent는 도둑질도중에 물건에 대해 폭력을 행사해도 충분하다(문을 부수고 도둑질한 경우)

cf.  남몰래 행하여진 도적행위(선장의 주의에 의하여 충분히 방지 할 수    있다고 믿기 때문)와 선사, 선원 또는 여객에 의하여 행하여진 경우는 해당되지 않는다.   

(4) 투하(Jettison)

(5) 해적행위(Piracy)

  간단히 해상에서 폭력을 수반한 자의 강탈'로 정의된다. 참고로, RCP 8조에는 "해적"의 정의를 폭동을 일으키는 승객과 육지로부터 선박을 공격하는 폭도를 포함한다고 정의("The term `pirates' includes passengers who mutiny and rioters who attack the ship from the shore")하고 있다.

(6) 핵 장치나 원자로의 고장 또는 사고(breakdown of or accident to nuclear installations or reactors)

(7) 항공기 또는 이와 유사한 물체 또는 그로부터 추락하는 물체, 육상운송용구, 부두 또는 항만시설이나 장비와의 접촉(contact with aircraft or similar objects, or objects falling therefrom, land conveyance, dock or harbour equipment or installation)

(8) 지진, 화산의 분화 또는 낙뢰(earthquake, volcanic eruption or lighting)

2. 추가위험

   (결과적인 손해만 담보, 해상고유의 위험이라는 한정된 사고에서 출발한 것)

(1) 화물 또는 연료의 선적, 양하 또는 이동중의 사고(accidents in loading  discharging or shifting cargo or fuel)

* USSA호 사건(1916) : 기선 USSA호가 기간보험에 가입하고  Dock에 계류 중 중량 30톤 정도의 Boiler를 crane으로 본선에 적재 중 boiler가 Hatch Coaming에 걸리면서 Crane의 체인이 풀려 Boiler 가 선박 내로 추락하여 기선에 대 손상 입음.

Court에서 "Perils of the Seas or all other perils" 에 기인하여 발생된 손상이 아니므로 보상할 수 없다고 판결됨으로 인해 신설 조항임.

(2) 보일러의 파열, Shaft의 파손 또는 기관이나 선체의 잠재적인 하자(bursting of boilers breakage of shafts or any latent defect on the machinery or hull)

* Inchmaree호 사건 
(Thames and Mersey Marine Insurance Company v. Hamilton Fraser 
 & Co., 1887)

1884년 3월 Diamond섬 앞바다에 정박중이던 Inchmaree호가 출항준비를 위해 해수를 Main Boiler에 넣고자 Donkey Boiler를 작동하였을 때, 언제나 열려 있어야 할 Inlet Valve(screw-valve)가 닫혀 있었기 때문에 물이 주기관(Main Boiler)에 들어가지 않고 보조 Pump의 공기실로 들어가 공기 압축실이 파열되었다. 이로 인하여 보일러의 파열이 발생하였다.

Court에서 "해상위험의 담보사항이 아니어서 보상책임이 없다 판결"함으로 인하여, Inchmaree약관이 신설되었다.

=> 잠재하자(any latent defect)

의미: 원래부터 있었거나 또는 잠재적인 하자(defect)인데 합리적으로 주의 깊게 숙달된 사람이 검사했을 경우에도 발견되지 않은 하자를 의미한다.("a defect of material in respect either of its original or after acquired condition, and which could not be discovered on such an examination as a reasonably careful skilled man wold make.- R.H. Brown")

(3) 선장, 고급선원, 보통선원 또는 도선사의 과실(negligence of Master Officers Crew or Pilots)

(4) 수리자 또는 용선자의 과실, 다만 수리자 또는 용선자가 이 계약의 피보험자인 경우는 제외(negligence of repairers or charterers provided such repairers or charterers are not an Assured hereunder)

(5) 선장, 고급선원, 보통선원의 惡行
  다만, 위의 멸실 및 손상이 피보험자, 선주 또는 선박관리자의 상당한 주의의무 缺如로 인하여 발생한 경우는 보험자에게 보상책임이 없다.("barratry of Master Officers or Crew provided such loss or damage has not resulted from want of due diligence by the Assured, Owners or Managers")

=> 선주의 상당주의 의무는 6.2조항에만 해당된다.  따라서 6.1에 언급된 위험에는 적용되지 않음.

    선장 사관 선원 혹은 도선사가 선박에 대한 지분이 있어도 이 약관 6의 해석상의 선주로 간주하지 않는다.(Master Officers Crew or Pilots not to be considered Owners within the meaning of this Clause 6 should they hold shares in the Vessel)

3. 추가담보위험약관

    (Institute Additional Perils Clause - Hulls 1/10/83)

"1. In consideration of an additional premium this insurance is extended to cover 

1.1 the cost of repairing or replacing

1.1.1 any boiler which bursts or shaft which breaks

1.1.2 any defective part which has caused loss or damage to the vessel covered by Clause 6.2.2.(bursting of boilers breakage of shafts or any latent defect on the machinery or hull) of the Institute Time Clause-Hulls 1/10/83.

1.2 loss of or damage to the Vessel caused by any accident or by negligence, incompetence or error of judgement of any person whatsoever.

2. Except as provided in 1.1.1 and 1.1.2, nothing in these Additional Perils Clauses shall allow any claim for the cost of repairing or replacing any part found to be defective as a result of a fault or error in design or construction and which has not caused loss of or damage to the Vessel.

3. The cover provided in Clause 1 is subject to all other terms, conditions and exclusions contained in this insurance and subject to the proviso that the loss or damage has not resulted from want of due diligence by the Assured, Owners or Managers.  Master Officers Crew or Pilots not to be considered Owners within the meaning of this Clause should they hold shares in the vessel."

- 선박 담보위험 약관의 변천 

① S.G. Policy -> ② Inchmaree Clause -> ③ ITC(1/10/83) 잠재적 하자로 기인한 손상에 대한 결과 손해만을 담보 -> ④ Institute Additional Perils Clause(결과적인 손해를 유발시킨 잠재적 하자 부위의 손상 및 이로 기인된 결과 손해도 보상: Liner negligence clause와 같은 취지) 

- 파열된 보일러, 파손된 차축 및 결함부분이 선박에 손상을 입힐 때 결과손해 뿐만 아니라 자체손해도 보상함. 

그러나 단순한 발견 후 이를 수리하는 비용은 보상되지 않음.

* Promet Engineering(Singapore) PTE LTD. v. Nicholas Colwyn Sturge  

   and others[1997]("Nukila" 사건) 
: 결과적인 손해없이 latent defect의 발견 그 자체인 경우에는 보상되지  

   않음.

- 추가담보위험약관은 여하한 사고 또는 제 3자의 과실이나 무능력 또는 판단착오로 인한 선박의 멸실이나 손상을 보상한다.  그러나 피보험 선박의 멸실이나 손상을 초래하지 않는 설계 또는 건조상의 과실이나 착오의 결과로서 결함이 있는 것으로 판명된 부분의 수리 또는 대체비용은 보상하지 않는다.(defective as a result of a fault or error ① in design or ② construction and which has not caused loss of or damage to the Vessel.)  

- 피보험자인 선주 또는 관리인의 상당주의 의무를 전제 조건으로 함.


1. 전손(Total Loss)

(1) 현실전손(Actual Total Loss)
보험목적물이 ① 현실적으로 멸실 파괴되었거나 또는 ② 박탈당하여 회복이 불가능한 경우를 말한다.  현실 전손인 경우에는  위부의 통지가 필요없음. 

c.f. Missing Ship

MIA1906, 58조: Where the ship concerned in the adventure is missing, and after the lapse of a reasonable time no news of her has been received, an actual total loss may be presumed.

- 선박이 행방 불명 되고 상당한 기간 동안 무소식이면 현실 전손으로 추정되며, 면책위험에 대한 거증책임은 보험자에게 있다.

- 전손 보험금 지급 후 선박이 나타나면 실제가액에 관계없이 보험자에게 귀속함.

- 상당기간은 사실문제이며(MIA 88) 우리상법은 2개월임(1993년 신상법:  3개월에서 2개월로 개정)

  (2) 추정전손(Constructive Total Loss)

보험목적물이 현실적으로 멸실하지 않았지만, ① 회복될 수 없는 것처럼 보이거나 또는 ② 회복하거나 수리하는데 소요되는 비용이 수리후의 선가를 초과할 것으로 예상되는 경우를 말한다.   실제로 선박보험에서 추정 전손의 여부를 결정함에 있어서는 보험 증권 약관에 의하여 수리후의 선가 대신 증권상의 부보 가액을 초과하는 경우로 제한하고 있다.   현실전손 또는 추정전손이 인정되는 경우 피보험자는 보험증권상의 부보금액(insured amount)을 보상받게 된다. 

 - 추정 전손인 경우에는 위부(Abandonment)를 전제 조건으로 하며, 위부는 구두, 서면이든 관계없이 보험자에 통지하여한다.  위부의 통지를 하지 않으면 분손으로 처리된다.

 - 위부는 믿을 수 있는 합리적인 정보를 근거로 위부를 하여야 하며 위부가 보험자에 의해 승낙되면 피보험자는 위부 통지를 철회할 수 없으며, 위부 통지 후 보험자의 단순한 침묵은 승낙이 아니다
c.f. 포기약관 (Waiver Clause)
추정 전손을 성립시키려면 피보험자가 보험자에게 반드시 위부 통지를 하여야 하는데 보험자의 위부 수락 여부를 결정하기 이전에 피보험자가 피보험 목적물의 회복, 구조 또는 보전을 위하여 필요한 조치를 취한다고 해서 위부를 철회한 것으로 간주하지 않으며 반대로 보험자가 필요한 조치를 취한다고 해서 위부의 수락으로 간주하지 않는다는 내용의 약관으로서 이 약관은 손해방지 약관과 관련하여 검토되어야 한다.  보험사고가 발생하여 피보험 목적물이 손상되는 것을 방지하기 위해 보험자나 피보험자가 피보험 목적물을 공동으로 보호할 수 있도록 한 것이다. 

- MIA 1906의 60조 2조 ii항과  ITC(1/10/83) 19조 상의 CTL 의 비교
(1) MIA, 60.(2)(ii)상의  CTL
1) 선박의 손상의 경우에는, 선박이 피보험 위험으로 인하여 손상을 입은 결과 손상수리비용이 수리되었을 때의 선박의 가액을 초과할 경우(In the case of damage to a ship, where she is so damaged by a peril insured against, that the cost of repairing the damage would exceed the value of the ship when repaired.)  

2) 수리비를 견적함에 있어서, 그러한 수리비에 대하여 다른 이해 관계자가 지불할 공동해손분담금을 수리비에서 공제하여서는 안된다.  그러나 장래의 구조작업의 비용과 선박이 수리될 경우에 선박이 부담하게될 일체의 장래의 공동해손분담금은 수리비에 가산하지 않으면 않된다.
  (In estimating the cost of repairs, no deduction is to be made in respect of general average contributions to those repairs payable by other interests, but account is to be taken of the expense of future salvage operations and of any future general average contributions to which the ship would be liable if repaired; or)

(2) ITC(1/10/83) 19조
19.1 In ascertaining whether the Vessel is a constructive total loss, the insured value shall be taken as the repaired value and nothing in respect of the damages or break-up value of the Vessel or wreck shall be taken into account.

19.2 No claim for constructive total loss based upon the cost of recovery and/or repair of the Vessel shall be recoverable hereunder unless such cost would exceed the insured value.  In making this determination, only the cost relating to a single accident or sequence of damages arising from the same accident shall be taken into account.

 상기 조항에서 보는 바와 같이 추정 전손의 결정기준은  

MIA: 수리되었을 때의 선박의 가액(the value of the ship)

ITC: 보험금액(insured  amount)을 수리 후의 가액으로 대체.

=> ITC상에서 추가된 것:

-  난파선의 손상가액 또는 해체가액은 고려하지 않는다.

- 추정전손의 결정에 있어서 1회의 사고 또는 동일한 사고로 인한 연속된 손상에 관련된 비용만을 고려한다.(다른 원인에 의한 2개이상의 사고로 발생한 손상에 대한 원상복구비의 합계를 협정보험가액과 비교하여서는 않된다.)

2. 단독해손(Particular Average)

  단독해손이라함은 피보험자가 단독으로 책임지는 보험목적물의 부분적인 손해를 말한다. 즉 전손이 아닌 부분손해로서 공동해손 손해가 아닌 경우를 말한다. 피보험자는 부보금액을 한도로 실제로 발생한 합리적인 수리비를 전액(보험증권상에서 기본공제 제외) 보상받게 된다.

- 선박의 단독해손에 대한 보험자의 보상
수리할 경우

     1. 합리적인 수리비(Reasonable cost of repair)


  2. 보험가입금액 한도(1사고당)


  3. 관습상 신구 교환에 대한 공제없이 보상 (ITC - Hulls 1/10/83, 14.      

              New For Old : Claims payable without deduction new for old)



  4. 협정보험가액대비 실제가액 고려치 않음.

수리않는 경우

      1. 합리적인 감가(Reasonable depreciation) 범위내에서


   2. 합리적인 예상수리비 한도(ITC18조. Unrepaired Damage)로   

             보상

3. 공동해손

  (ITC 1/10/83, 11조: General Average and Salvage)

 공동해손이라함은 공동의 위험에 처한 선박과 적하를 그 위험으로부터 피하기 위하여 임의적으로 합리적으로 취한 행위에 의하여 발생한 손해 또는 비용을 말한다.

공동해손 손해가 발생한 경우에는 해당 당사자들은(선박, 화물, 운임 등) 당해 항해종료 후의 각각의 잔존가액을 근거로 하여 공동해손 손해에 대하여 비례적으로 분담하게 된다. 

이러한 공동해손 분담금은 당해보험증권상에 전액 보상이 가능하나, 단 일부보험(보험금액이 시장가액보다 적은 경우)의 경우에 있어서는 비례보상이 된다. 

   => GA sacrifice: 공동해손 희생손해의 경우에는 다른 당사자에 대해 공동해손 분담청구권을 행사하기 전에 손해액 전액을 보상한다.(but in case of general average sacrifice of the Vessel the Assured may recover in respect of the whole loss without first enforcing their right of contribution from other parties.): 단, 구상이 되는 것을 조건으로 함.

   => Ballast GA: ① 선박이 용선되지 않고 ② 공선으로 출항하는 경우에는 1974년 York Antwerp Rules 규칙의 규정(제 20, 21조는 제외)을 적용하는 것으로 하며, 이 목적으로 하는 기항시의 항구 및 해역을 제외한 ③ 출항 후 최초로 기항하는 항구 또는 해역에 도착할 때까지 계속되는 것으로 간주함. 만약 최초에 기도한 해상운송사업을 위의 중간항 또는 해역에서 중지한다면 항해는 그 때부터 중지된 것으로 간주함.(When the Vessel sails in ballast and where there are no other contributing interests, the provisions of the York-Antwerp Rules, 1974(excluding Rules XX and XXI) shall be applicable, and the voyage for this purpose shall be deemded to continue from the port or place of departure until the arrival of the Vessel at the first port or place thereafter other than a port or place of refuge or a port or place of call for bunkering only.)

     cf.1. 공동해손이 보험상에서 보상되는 방식은 다음과 같다.

   a. York Antwerp Rules에 따른 공동해손과,

   b. 보험증권상에서 인정해주는 Policy General Average 로 나누어지며,

  보험증권상에서 인정되는 Policy GA는 다시 

   1. ITC(1/10/83)의 11.3항에 의한 것과 

   2. Small General Average 가 있다. 

상기에서 언급되는 것중에 Policy GA는 YAR의 20조(Provision of Fund)와 21조(Interest on losses made good in General Average)항목은 제외된다.

Policy GA는 소액의 공동해손인경우에 여러 공동해손 이해관계자가 있어서 공동해손을 처리하는 비용이 공동해손에 비해 상대적으로 클경우가 발생하며 이러한 경우는 비합리적이어서 Policy GA를 채용함. 

4. 구조비

   (ITC 1/10/83, 11조: General Average and Salvage)

구조비는 구조계약에 의하지 아니하고 구조(순수구조)한 경우에, 구조자가 해상법하에서 보상받을 수 있는 비용을 말한다. 따라서 구조비에는 피보험자, 그의 대리인 또는 그들에 의하여 고용된 사람에 의하여 행하여진 구조행위(즉 계약구조행위)에 대한 보수는 포함되지 않는다. 이러한 구조행위는 그 성격에 따라서 공동해손 비용 또는 손해방지비용으로 처리될 수 있다. 

=> 상기의 공동해손과 구조비는 담보위험을 방지 또는 회피하기 위하여 지출된 비용일 것을 조건으로 한다. 즉, 담보위험에 의한 것이 아니면 보험자는 보상하지 않는다.

5. 손해방지 비용(13. Duty of assured(Sue and Labour))

 피보험자는 그의 보험계약에서 증권상에서 지급되어질 수 있는 손해를 줄이거나 피할 수 있는 합리적인 조치를 취하여야 할 의무가 있다. 전반적으로 그러한 조치를 취하는데 발생된 비용은 선박의 전손보험금에 추가하여 보험자로부터 보상이 가능하다.(단 일부보험의 경우에 있어서는 비례보상)

손해방지비용은 단일 이해관계자의 공동위험에 대한 손해를 회피 또는 줄이는 측면에서 공동해손 비용손해와 구별된다. 보험자는 보험증권상 보상될 수 있는 손해를 회피하기 위한 손해방지 비용만을 담보.

=> MIA와 ITC상의 손해방지비용의 정의에 대한 차이
- MIA 78조:공동해손분담금, 구조비는 Sue & Labour가 아니다.

- ITC(1/10/83) 13조 2항: 공동해손, 구조비(5항은 예외)와 충돌배상을 방어, 청구하는 비용은 ITC상의 Sue & Labour가 아니다.("Subject to the provisions below and to clause 12 the Underwriters will contribute to charges properly and reasonably incurred by the Assured their servants  or agents for such measures.  General average, salvage charges [except as provided for in clause 13.5] and collision defence or attack cost are not recoverable under this 13")

cf. Xenos v. Fox(1868): 방어비용이 손해방지 비용으로 청구된 사건
=> 손해방지비용의 보상 방법
(1) 전손보험금에 추가하여 손해방지 비용보상
(2) 손해방지 비용의 계산방법






보험금액

지출한 손해방지비용   X  ----------------------------------------





             정상가액 또는 보험금액중 높은것
(13조 4항: When expenses are incurred pursuant to this Clause 13 the liability under this insurance shall not exceed the proportion of such expense that the amount insured hereunder bears to the value of the Vessel as stated herein, or to the sound value of the Vessel at the time of the occurrence giving rise to the expenditure if the sound value exceeds that value)

 (3) 선박의 전손이나 추정전손경우시에 추가로 발생된 Sue & Labour 비용은 Deductible적용을 하지 않는다.

- C/TL + Sue & Labour

 (4) 피보험선박이 전손으로 처리되고 손해방지 비용이 구조된 재산의 가액을 초과했을 때에는 그 초과분에 대해서만 비례보상(일부보험)된다.  (13.4 ... shall not apply unless the expenses of suing and labouring exceed the value of such property saved and then shall apply only to the amount of the expenses which is in excess of such value)

- C/TL + Abortive Salvage Expense인 경우
   (5) 선박과 기타의 재산을 구조하기 위해, 구조할 것을 기도하기 위해 합리적으로 비용을 지급했으나, 잔존가가 없거나 비용이 잔존가를 초과하는 경우, 그 비용 또는 잔존가를 초과하는 비용 중 선박에 관해 지급되었다고 합리적으로 인정되는 비율의 비례부분을 부담한다.
    (13.5 .... this insurance shall bear its pro rata share of such proportion of the expenses, or of the expenses in excess of the proceeds, as the case may be, as may reasonably be regarded as having been incurred in respect of the Vessel:  but if the Vessel be insured for less than its sound value at the time of the occurrence giving rise to the expenditure, the amount recoverable under this clause shall be reduced in proportion to the under-insurance.) 

6. 충돌에 기인한 타 선박의 제 3자에 대한 배상책임
 해상충돌의 경우에는 본선의 손상뿐 아니라 타선 및 타선에 적재된 화물의 손상에 대한 배상책임관계가 따르게 된다.   선체보험자는 이와 같이 충돌에 의하여 야기된 타 선박의 제 3자에 대한 배상책임의 일부 또는 전부를 계약에 따라 보상하고 있다.   


1. 해난사고 처리절차
해난사고가 발생한 경우에는 본선에서 우선 신속하고 합리적인 손해방지조치를 취하여 손해를 최소한 하여야 하며, 선사 및 대리점 및 보험회사 등 육상지원부서와 긴밀한 연락 및 협조체제를 구축하고 보험자 및 전문가의 자문과 지원을 받도록 해야 한다.

(1) 해난사고 처리 관계자
- Underwriters' Surveyor(보험사검정인) - Salvage Association Surveyor

보험사 검정인은 보험회사를 대신하여 사고발생 및 수리현장에 입회하여 사고의 원인과 정도를 확인하며 채택된 수리방법과 발생한 수리비의 합리성에 관한 자신의 견해를 검정보고서를 통해서 밝힌다.

- Average Adjuster(해손 정산인)

 상기 검정보고서와 기타 자료들을 검토하여 해당선박의 보험가입조건에 따라 이 사고의 보상여부를 판정하고 보험자의 지급보험금을 결정하여 정산서를 발행한다.

- Class Surveyor(선급 검사관)

- Superintendent(선주수리감독)

- Without Prejudice Surveyor(충돌상대측검정인)

- P & I Surveyor

- Maritime Lawyer(해사변호사)

- Maritime Consultant(해사보좌인)

2. 추정전손

(1) 추정전손의 성립

 선박의 예상수리비 및 향후 예상구조비와 공동해손의 선박분담분의 합계가 수리후의 선가 (I.T.C. Hulls 1/10/83 19조에서는 보험가액으로 규정)를 초과할 시는 추정전손이 성립한다고 규정하고 있다.   이 경우 피보험자는 조난선박을 보험자에서 委付하고 전손보험금을 수령하던가, 또는 보험금액 한도까지(증권상의 공제 금액 공제) 분손으로 보험금을 청구할 수 있다.   추정전손으로 처리시는 보험자에게 반드시 위부통지를 하여야 한다. 

(2) 보험위부(保險委付)
  위부제도는 해상보험에서만 존재하는 특유한 제도로서, 피보험자가 해난 선박을 추정전손으로 처리하고자 할 때에는 반드시 보험자에게 서면 또는 口頭상으로 해당선박에 대한 모든 이해관계(모든 권리 및 의무)를 보험자에게 무조건으로 위부한다는 趣旨의 위부통지를 하여야 한다.   이러한 위부통지는 손해에 대한 충분히 믿을 만한 정보의 수집 후 신속하게 이루어 져야 한다. 

(3) 추정전손의 처리
상기의 위부통지에 대하여 보험자가 이를 승낙한 경우에는 피보험자는 전손보험금을 수령하게 되고, 해난선박에 대한 일체의 모든 이해 관계(권리 및 의무)가 보험자에게 귀속하게 된다.   그러나 선박에 딸린 이해관계의 불확실성으로 인하여 일반적으로 보험자는 이러한 위부의 수락을 거절하는 것이 통례이다. 이 경우, 피보험자는 해난 선박의 주인으로서 모든 적절한 의무를 다 취하여야 하며 또한 구조업자 및 수리업자를 수배하여 합리적인 예상 구조비 및 수리비의 견적을 받아서 추정전손을 입증하여야 한다. 

3. 해난구조
  선박이 해난사고에 조우한 경우 가장 중요한 것은 조난상황에 대한 정보를 신속하게 접수하여 적절한 구조대책을 마련하는 것이다.

(1) 구조업자 물색과 선정 및 구조계약 체결
조난 장소 및 본선의 상황을 고려하여 적절한 구조업자 선정 (필요에 따라 Salvage Broker의Network 이용)

(2) 구조계약의 종류
- Daily Basis

- Lumpsum Basis

- No cure No pay

위의 각각의 구조계약은 각기 장단점이 있으므로 해난상황에 따라 판단하여 적절한 구조계약을 체결하여야 한다. 

(3) LOF 구조 계약
Lloyds Open Form of Salvage Agreement는 구조와 관련하여 세계적으로 가장 널리 일반적으로 사용하는 불성공 무보수(No cure No pay)의 구조계약이다.  

구조 실패시는 한푼의 구조비도 받을 수 없으나 (단, 유류 및 환경오염의 가능성을 배제한 경우는 비록 구조된 잔존물이 없다 하더라도 일정의 보수를 인정) 구조가 성공한 경우에는 구조된 잔존물의 가액을 한도로 하여 Lloyd's가 선임하는 중재인의 중재절차에 따라 구조보수가 결정지어 진다. 

구조 작업이 성공적으로 완료되면 선주와 화주는 구조업자가 요구하는 금액에 대한 보증장을 Lloyd's에 제공하여야 하는데 이는 통상 보험자가 그들의 London broker 또는 대리인을 통하여 수배한다. 

LOF 구조 계약은 다급한 조난상황에 대처하는데 있어서는 아주 합리적이고 능률적인 제도이지만 실제 운용면에 있어서는 시간과  비용이 너무 많이 소요된다는 비판을 받고 있다. 

(4) 자매선에 의한 구조

  어선의 경우는 집단으로 어로작업을 행하는 것이 일반적이므로 조업중에 사고를 당하는 경우에는 동일어장에서 함께 조업중이던 자매선 내지는 타 어선에 의해 기지로 예인되는 경우가 일반적이다.

이때에는 일반적으로 구조계약이 없으므로 자매선 약관(I.T.C. Hulls - 9조)에 따라 단독 중재인이 합리적인 구조보수를 결정하는데 통상 정산인이 이 업무를 맡게 된다.  이 경우 사고당시 전문구조업자가 구조하였다면 지불되었을 예상구조비용을 넘지않는 범위 내에서 실제 구조작업으로 인해 자매선이 입게 된 조업손실을 구조보수로 산정한다.

4. 충돌손해  

(1) 연혁

    - S.G. Policy 에서는 충돌손해배상책임 담보하지 않았다.

- De Vaux v. Salvador(1836)판결의 영향으로 1888년 Running down  

  Clause생김.

- ITC(Hulls 1/10/83)에서 3/4th Collision Liability Clause로 변경하게     

  되었다.

(2) 선박 충돌의 의미
1) 선박과 선박간의 물리적인 접촉으로 인하여 선박 또는 선박 내에 실려있는 화물이나 인명에 손해가 발생한 경우
2) 선박이라 함은 사회 통념상의 선박 즉, 자항능력에 상관없이 수면이나 수중을 항해할 수 있고 물건이나 사람을 적재하여 운송할 목적으로 사용하는 모든 구조물 포함.

(3) 요 건


1) 항해 가능성(navigability) 

      2) 운송사용목적(use:"be capable of being used for the purpose of transport of persons or property by water" from "Templeman on Marine Insurance page 400")

충돌약관에 의한 선박(Another vessel)의 예
. 4년동안 선급에서 탈급하여 석탄저장목적으로 사용되어 왔던 선박(x) 

. Floating Landing Stage(x)

. Mobile Floating Crane(o): 만약 영구적으로 정박된 crane선인 경우에는 항행 가능성이 없다고 판결함
(Merchants Marine Insurance Co. Ltd. v. North of England Protecting and Indemnity Association[1926])

. 수상비행기(Water Plane, Flying Boat) (x) :

비록 수면에 있으면 어떠한 특정의 용도에 따라 선박으로 볼 수 있으나, 충돌약관상의 선박은 아니다.

(Polpen Shipping Co., Ltd. v. Commercial Union Assurance Co., Ltd.[1943]: 수상비행기가 수면을 항행하는 것은 비행하는 것의 부수적인 것이므로 충돌약관상의 충돌이 아니라고 판시함.) 

. Floating Dock : Floating Dock가 이동하기 위하여 Towing될 때에는 충돌약관상의 선박으로 간주될 수 있다. 그러나, 조선소 등에 영구히 수리목적으로 사용되는 도중에 사고가 발생했다면, 선박으로 보기 어렵다.

. 항행 가능한 뗏목(o)

. Anchor chain(o)

. Fishing net(x)

. 침몰선: 선박으로 볼 수 있을지의 여부는 합리적인 사고능력을 가진 선주가 구조작업에 의해 그 선박을 완전히 회복하여 수리할 의향으로 구조작업을 계속할 것인가의 유무에 달려있다.(Pelton S.S. Co. v. North of England Protecting and Indemnity Association [1925])

cf. Mc Cowan v Baine [1891], Niobe호사건
Niobe호가 예인선 Flying Serpent호의 예인으로 Clyde로부터 Cardiff까지 예인되고 있다가 예인선인 Flying Serpent호와 Valleta호가 충돌하여 Valleta호가 침몰.

당시 운동력은 Flying Serpent호에서 제공되었지만 항해에 관해서는 Niobe호의 통제하에 있었다.

Court의 판결은 Niobe호의 보험자는 Valleta호에 지급한 선주의 배상금을 담보할 수 있도록 확장 해석해야 된다고 판결.

근거: 
1. 예인선과 피 예인선은 법적으로 1척의 선박으로 간주.


2. 충돌당시에 예인선과 피 예인선 중 어느 쪽이 통제하고 있었는지 그리고 어느 쪽에 과실이 있었는지에 달려있다.

(4) 충돌손해 처리절차 및 그에 따르는 법적 측면 고려
1) 충돌상황의 파악 및 증거수집
( 본선 및 상대선에 대하여 손상정도를 검사하기 위하여 검정인 수배
( 선원들과 면담 및 항해와 관련된 본선서류 등에 의하여 충돌상황 파악
( "Speed and Angle of blow" survey 수배
충돌이 발생했을 시 긴급히 선박의 안전조치를 취하고 상대선박에 대한 필요한 조치를 취하여야 한다.

충돌사고가 발생하면 본선에 대한 손상 뿐 아니라 상대선박의 손상에 대하여 과실비율에 따른 충돌손해배상책임 문제가 발생하므로, 보험처리시 및 상대방으로 부터의 구상처리시에 본선 손상 손해액 뿐 아니라 운항손실 등 간접손해에 대한 보상을 받기 위하여 다음의 조치를 취하고 보험회사 및 관련당사자와 긴밀히 협의하여야 한다.

가. 충돌시의 긴급처리
가) 충돌시간, 충돌위치
나) 상대선의 종류(Tanker, Bulker), 선명, 국적, 적하유무
다) 충돌의 상태(선수방위, 각도, 속력
라) 기상상태(시계, 풍파, 풍력, 조류)

마) 자선, 상대선의 인명사상의 유무 또는 양선 손해상황
바) 기름 유출의 유무, 방제 대책
나. 충돌사고시 대처방안

가) 상대선의 Letter of Confirmation 수령
충돌의 피해가 엄청나 침몰의 우려가 있어 긴급 퇴선해야 하는 경우와 화재가 발생하여 바로 소화작업을 해야 할 경우 등을 제외하고 이러한 긴급사태가 아닌 경우에는 선장은 상대선의 과실을 구체적으로 기재한 확인서를 작성하여 이후 손해배상 교섭과 해난심판에 있어서 유리한 입장이 되도록 하는 것이 중요하다.

나) 도선사의 진술서 첨부
충돌시 도선사(Pilot)가 승선 중이었을 때는 도선사의 상황진술서를 수령하여 이를 선사에 제출하여야 하며 이는 이후 책임문제의 판결시 증거서류가 될 수 있다.

다) 충돌시의 기록
충돌 당시의 상황은 모든 선원이 확실히 기억할 수 있으나 시간이 경과함에 따라 잊어버리게 된다. 후에 재판이나 해난심판시 본선의 선장과 항해사간의 중요한 사안에 대하여 상호 이견이 있다든가 또는 상대선의 증거서류 및 진술이 완벽할 때는 본선 측의 변호사나 해사보좌인이 아무리 우수하다 하더라도 패소하게 된다. 따라서 충돌 후 가능한 한 빨리 관계 승조원의 의견 통일을 기함은 물론 증거수집에 노력하도록 하여야 한다. 중요한 조사 및 확인사항은 다음과 같다.

① 충돌시 상황
시간 : 선교, 기관실, Course Recoder와의 시간 Check

위치 : 위도와 경도 부근에 현저한 목표물이 있을 때 그와의 방위와 거리
속력 : 기관일지, 항해일지와 비교하여 기록
선수방위 : Course Recoder, Degree, 목표물과의 방위
충돌각도 : 상대선과의 선수 방위, 쌍방의 교각
충돌개소
Radar, Loran, 항해기기의 사용상황
② 충돌전의 상황
신호의 방법, 조타방법, 기관사용상황과 시간
선장, 당직자의 상황
견시원 배치 상황
③ 상대선의 상황
상대선을 초인한 시간, 방위(측정장소기록), 거리(Radar 측정치), 등화, 침로, 이격, 신호의 유무, 조타상황
④ 주위의 상황
기상, 시계, 풍향, 풍력, 달빛의 유무, 파랑, 부근항행선박, 정박선의 상황
충돌이 발생시 민법 제750조의 불법행위 책임으로서 손해배상의 문제가 발생한다. 충돌사고가 발생하면 다음과 같은 이유로 바로 충돌손해채권의 권리보전 조치를 취하여야 한다.

- 쌍방의 과실책임 할당이나 손해액이 결정 또는 합의되는데 상당시일이 소요되며,

- 외국선사 특히 1척 소유의 편의치적 선주는 도산하거나 아예 교섭에 응하지도 않는 경우가 있음
2) 재판 관할권의 선정
( 1952년 선박 충돌에 관한 민사재판관할권 통일조약(International Convention on Certain Rules Concerning Civil Jurisdiction in matters of collision, 1952) 충돌사건의 재판관할에 대하여 전속관할법원으로 (ⓐ)피고의 주소 또는 영업지를 관할하는 법원 (ⓑ) 압류지 관할법원 (ⓒ) 충돌이 항만이나 내수면에서 발생한 경우는 충돌지의 법원으로, 그 중에서 선택은 원고가 결정하도록 하는 한편 당사자의 합의에 따라 다른 법원을 선택할 수 있도록 인정하고 있다. 

( "Forum shopping" : 손해보상을 극대화 할 수 있고 손해배상을 극소화 할 수 있는 가장 적합한 재판관할 법원을 선정하기 위한 목적.

재판 관할 법원선정에 있어 고려되어야 할 요소
- 책임제한 및 소멸시효(한국 & 중국 2년, 일본 1년: 당사자간의 합의에 의하여 연장 가능함)

- 법원의 능력
- 판결 화폐단위
- 이자에 대한 배상책임
- 손해배상의 인정범위
- 법의 특수성 : 1911년 충돌조약에 따르면 물적 손해에 대해서는 과실비율주의에 의한 책임 할당, 과실비율이 불분명 할 때에는 50/50으로 하고, 인적 손해의 경우 쌍방의 선주가 연대하여 배상책임을 진다. (미국 - 공동불법 행위자의 연대책임)

* Maritime Conventions Act 1911(Brussels Convention)

"(1) Where, by the fault of two or more vessels, damage or loss is caused to one or more of those vessels, to their cargoes or freight, or to any property on board, the liability to make good the damage or loss shall be in proportion to the degree in which each vessel was in fault:

Provide that--

(a) if, having regard to all the circumstances of the case, it is not possible to establish different degrees of fault, the liability shall be apportioned equally;"

c. "Forum Non Convenience"

3) 배상청구권에 대한 채권확보
 선박의 압류 및 가압류
b. 보증장 및 기타 담보의 교환
- P & I Club 및 선체 보험자의 보증장 발행
(4) 소송의 제기
( Issuing a writ / Appearance
( Preliminary Act 법원에 제출
각 충돌관계자가 주장하는 충돌사고의 상황을 질문서 형식으로 기술.Preliminary Act가 일단 법원에 접수되면 당사자는 그들이 주장하는 충돌상황 사실에 대하여 추후 변경불가.

( Statement of Claim(SOC) / Defence and Counter Claim

선박충돌에 따른 손해를 항목별로 정리하고 관련 증빙서류를 첨부하여 충돌상대선 측에 제출하는 CLAIM서류인데 충돌의 상황사실을 자세히 기술하고 상대선이 저지른 특정과실들을 조목별로 나열한 것을 첨부하기도 한다.

( Discovery of Documents 

충돌상황과 관련이 있는 모든 본선 서류의 원본 즉 항해, 갑판일지, 선장보고서, Bell book, Engine telegraph, Course record graph, 海圖 등을 상대방에게 disclose한다. 통상적으로 이 시점에서 합의 시도
( Summon for Direction

판사는 쌍방의 변호사와 소송의 절차 및 다루어질 논제의 요점 등을 논의
( Judgement

일반적으로 충돌에 대한 과실배분만 판정
( 충돌에 기인한 양선의 손해액 산정
쌍방 변호상의 합의에 의하여, 합의되지 않는 경우는 Admiralty Register에 의하여 산정
(5) 과실의 판정과 손해배상의 범위
1) 과실 및 손해의 존재의 필요
( 선박의 항해 및 유지에 있어서의 과실입증 : 충돌을 피하기 위한 합리적인 注意義務와 기술을 행할 의무, 선주는 sound하고 safe한 선박을 제공할 의무
( 불가항력 또는 불가피한 충돌 : 불가피한 상황을 주장하기 위해서는 모든 의심점을 제거하여야 하는 어려움.

"Merchant Prince" : Steering gear jammed 정박한 선박과 충돌, 최근에 maintenance를 함.   수동타를 바로 사용하지 않은 과실.

"Norwalk Victory" : Failure to look at indicator and to anchor.

"Virgo" : metal에 small air flow 불가피한 충돌로 인정
2) 국제해상충돌예방규칙 
   1972년 국제해상충돌예방규칙 (International Regulations for Preventing Collisions At Sea, 1972)을 근거로 하여 과실비율을 산정하고 있다. 

* 현재의 규칙은 : 1972년 이후에 1981, 1987, 1989 and 1993에 각각 amendments 되었으며, 37개의 조항과 4개의 부속서로 구성되어 있다.

구성은 다음과 같다.

A. General : Rule 1-3

B. Section I (Conduct of vessels in any condition of visibility): Rule 4-10


 Section II (Conduct of vessels in sight of one another): Rule 11-18


 Section III (Conduct of vessels in restricted visibility):  Rule 19

C. Lights and Shapes: Rule 20-31

D. Sound and Light signals: Rule32-37

E. Examptions

Annex 
1. Details of lights and shapes



2. Additional signals for fishing vessels.



3. Details of sound signal appliances



4. Distress signals

3) 해난심판과 충돌책임과의 관계
해난심판은 행정기관이 하는 재판의 일종이며, 목적은 해난의 원인을 규명하며 해난발생의 방지에 있음. 해난심판재결서는 충돌사고와 관련하여 양 선박의 상황을 해기(海技)전문가가 분석하고 각 선박의 과실정도에 따라 해당 선원을 징계하는 것이 고유의 목적이다.

그러나, 일반적으로 충돌의 양당사자 간 또는 법정에서 충돌에 대한 과실비율 합의 또는 판정함에 있어서 해난심판재결서의 내용을 객관적인 근거자료로 사용되기도 한다.

* 해난심판
- 조사 -> 심판 -> 집행의 3단계에 의하여 행하여진다.

- 지방해난심판 후에 실시된 중앙해난심판원의 재결에 의하여 불복하는 경우에는 곧바로 최고법원인 대법원에 소(訴)를 제기할 수 있도록 하고 있다.

(해난심판은 행정기관이 법원의 전심(前審)으로서 행하는 행정심판의 일종이라고 볼 수 있다.)

- 징계의 종류는 ①면허의 취소 ②1월-3년 이하의 업무정지 ③ 견책이 있다.

- 해난사건발생 후 3년을 경과한 경우에는 심판의 청구를 못한다.

- 관련용어
1. 수심인(受審人): 조사관에 의하여 해난의 책임자로서 심판이 청구된 해기사 또는 도선사를 말함.

2. 지정해난관계인: 조사관에 의하여 권고를 받아야 할 자로 지정된 자이며 해기사 또는 도선사 이외의 자를 말한다.

3. 해사보좌인: 심판에 있어서 수심인 및 지정해난 관계인의 보호자로서 그들의 이익을 위하여 심판상의 행위를 하는 자를 말한다. 마치 법정에서 변호사와 같은 역할을 한다고 볼 수 있다.        

4) 책임의 분배
( Maritime convention Act 1911

- 쌍방 선박이 충돌에 대하여 과실이 있는 경우 과실의 비율에 따라 책임을 부담한다고 규정
- 과실의 정도를 확정할 수 없는 경우에는 과실의 균등분배
- 대부분의 국가에서 수용
* Maritime Conventions Act 1911(Brussels Convention)

"(1) Where, by the fault of two or more vessels, damage or loss is caused to one or more of those vessels, to their cargoes or freight, or to any property on board, the liability to make good the damage or loss shall be in proportion to the degree in which each vessel was in fault:

Provide that--

(a) if, having regard to all the circumstances of the case, it is not possible to establish different degrees of fault, the liability shall be apportioned equally;"

( 미국의 경우
- Maritime Convention Act 1911년을 수용하지 아니하고 모든 충돌의 경우에 있어 50/50의 균등분담의 방식을 취해옴.

- United States of America V. Reliable Transfer Co. Inc.[1975]의 대법원 판결에서 종래의 균등분담 방식을 버리고 과실비율주의를 채택함으로써 실질적으로 조약을 수용.

- 그러나 화물의 경우에는 손상화주에 대하여 충돌 상대선이 과실비율에 관계없이 전액책임을 여전히 부담한다는 것은 차이가 없다.    

5) 손해보상의 범위
( 전손의 경우
- 선박의 사고당시의 시가
- 운임수입상실
( 분손의 경우
구조비, 예인비, 공동해손 분담금.

- 임시수리비
- 영구수리비
- 건 선거비용 및 수리부대비용
- 선급 survey비용
- 공무감독 비용
- 불가동 손실
( Lisbon Rule 1987

- 국제 해법회(Committee Maritime International)에서 선박충돌의 결과 발생한 손해에 대하여 그 손해배상금의 산정을 위한 구체적이고 통일된 원칙을 제공하기 위하여 1987년 4월 11일 Brussel에서 제 20회 총회를 갖고 "The Lisbon Rules on Compensation for Damages in Collision Cases(선박충돌에 있어서 손해배상금의 산정에 관한 리스본 규칙)"을 채택하였다.

- 충돌사고 손해액 산정에 있어 양 당사자간에 일정한 기본원칙에 따라 원만한 해결을 목적, 전손과 분손의 경우로 구분하여 각 항목별로 규정함.

- 양 당사자간의 합의로써 효력이 발생하는 일종의 원칙을 규정할 뿐 법적 강제력을 가지지 못함.

- 선박충돌에 의하여 입은 멸실 또는 손상은 선박 또는 선박내의 재화에 발생한 것에 한정하며, 인명의 사상에 관한 청구를 하는자는 이 규칙에서 정의하고 있는 청구인(Claimant)에 포함되지 않는다.  인적손해의 배상책임을 다루는 각국의 입법례는 다르며 또한, 인명사상에 관한 손해배상금의 정산문제는 선박충돌특유의 문제가 아니기 때문이다. 

- 전손으로 인해 대체선을 도입할 때까지의 합리적이고 필요한 기간동안의 불가동 손해는 회수할 수 있다. 단, 불가동 손해가 회수될 경우에는 청구인이 선박가액을 회수한 날짜로부터 대체선 구입일까지의 청구인이 얻은 이자는 공제된다고 명시. 

cf. 불가동 손실에 대한 우리나라 대법원(이회창 대법관)의 판례를 보면, 선박의 전손시에 발생되는 불가동 손실금액을 전혀 인정하지 않았다. 선박의 가액에 선박의 운임수입이 충분히 감안되었을 것이라는 것을 근거로 상기와 같이 판결했다.

cf. ITC-HULL(1/10/83)의 8조의충돌약관에 의하면 충돌 상대선주의  불가동손실에 따른 피보험자의 책임중에 3/4을 보상한다고 규정되어 있는데 그러한 불가동 손실이 전손.분손에 의한 것인지에 대하여는 언급이 없다. 따라서 분손은 물론 전손인 경우에도 충돌 상대선에 대한 불가동 손실에 대한 보상이 될 수 있다.  

- 항해용선에 취항하고 있는 동안에 불가동 손실이 생기고, 그 불가동이 용선계약의 해지를 발생시키지 아니할 경우, 불가동 손실 배상금은 불가동 전후의 각각 2 항해의 평균정상수익을 사용하여 산정한다.  

- 이자: 손해배상금이 SDR(Special Drawing Rights)인 경우는 충돌날짜로부터 손해배상금 지급일 까지의 기간에 대하여 런던의 3개월 예금이자에 해당되는 평균금리로 한다.  그 외의 통화인 경우에는 연리 10%의 이자율로 한다. 

* LIBO Rates(London InterBank Offered Rates): 런던의 금융시장에서 이루어지는 일류은행간 자금운용(대출)시 적용되는 금리를 말한다. 이 금리는 ①현지은행간의 거래 ②현지은행과 외국은행간의 거래 ③ 은행과 고객간의 거래에 있어서 기준금리 역할을 할뿐만 아니라 유로달러시장이 국제금융에서 차지하는 거대한 역할에 비추어 세계각국의 금리결정에 주요근간이 되고있다.  현재 우리나라의 외환대출금리 및 외화예금 금리결정에 있어서는 이 LIBO Rate를 적용한다고 한다.

cf. Exchange Rate: 국내의 판례에 의하면 손해배상 청구권의 경우에 외화는 사고발생시점의 환율로 환산하고,  외환채권의 경우는 최종변론기일의 환율로 환산한다.

- Lisbon Rule을 보면 실무적으로 충돌선주에 의해 섣불리 채택하지 않고 있다. 그 이유는 Lisbon Rule의 일부규정과 선박보험약관, P&I Rule 또는 선박보험의 준거법인 영국해상 보험법(Marine Insurance Act) 및 영국의 판례가 그 내용을 달리하기 때문에 보험보상이 제대로 되지 않을 수 있기 때문이다.

( 선주의 책임제한
책임제한제도의 종류
가 위부주의
- 충돌사고 후 첫 기항지에서 당해 선박을 실질적으로 상대방에게 위부 함으로써 책임 제한
- 위부재산의 가액이 충돌손해배상액을 초과하여도 추가부분을 반환받지 못함
- 남미의 여러나라들에서 채택
나. 선가 책임주의
- 당해사고 항해가 종료한 시점에서의 선박의 가액 및 미수 운임수입에 해당하는 금액에 한하여 책임제한
- 미국에서 채택
- 이탈리아(선가의 2/5에 한하여 책임제한)

- 그리스(선가의 3/10에 한하여 책임제한)

다. 금액 책임주의
- 매 사고당 선박의 책임톤수에 따라 일정금액을 한도로 유한책임
- 1957년 선주 책임제한에 관한 통일조약(Brussels Convention 1957)

- 1976년 선주 책임제한에 관한 통일조약(London Convention 1976)

- 개정상법 747조(1993.1.1시행)에서는, London convention 1976과 동일하다. 그러나, 상법은 500톤이하의 선박에 대해서 다시 300톤미만에 대해서 책임제한액을 따로 적용하고 있다. 

1957년 Brussels Convention과 1976년 London Convention과의 
차이점


1957 Brussels 
 convention
1976년 London Convention

A)책임제한금액
Minimum 300 ton

물적손해의 경우 책임은 
톤당 1,000GF (Gold Franc)

인적손해의 경우 2,100GF
하기의 * 표 참조

B) 책임제한톤수
순톤수 + 기관실 용적
1969년 선박 톤수측정에 관한 국제조약에 의한 총톤수 (국제 총톤수)

A) 책임제한 
     조각사유
선박소유자 자신의 실제과실  

및 인지
선박소유자의 고의 또는 손해 발생의 염려가 있음을 인식하면서 무모하게 작위 또는 부작위를 한 경우

* 구조채권(구조선상이 아닌경우)인 경우: SDR 833,000

* 여객선:
허용된 여객당 : SDR 46,666

   총한도: SDR25,000,000                                          

c.f: 1 SDR = 1.31980 USD (2002년 10월14일 기준)

* ARTICLE 3

 Claims excepted from limitation

The rules of this convention shall not apply to:

(a) claims for salvage or contribution in general average;

(b) claims for oil pollution damage within the meaning of the International Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage dated 29th November 1969 or of any amendment or Protocol thereto which is in force;

(c) claims subject to any international convention or national legislation governing or prohibiting limitation of liability for nuclear damage;

(d) claims against the shipowner of a nuclear ship for nuclear damage;

(e) claims by servants of the shipowner or salvor whose duties are connected with the ship or the salvage operations, including claims of their heirs, dependants or other persons entitled to make such claims, if under the law governing the contract of service between the shipowner or salvor and such servants the shipowner or salvor is not entitled to limit his liability in respect of such claims, or if he is by such law only permitted to limit his liability to an amount greater than that provided for in Article 6.  
                                                   (단위 : SDR)


물적  손해
인적  손해

500 ton까지

501-3,000ton
3,001-30,000ton
30,001-70,000ton
70,001-
167,000
167 per/ton
167 per/ton
125 per/ton
83 per/ton
333,000
500 per/ton
333 per/ton
250 per/ton
167 per/ton

 * SDR(Special Drawing Rights of the International Monetary Fund)
    :  특별인출권 SDR1.00 = US$1.4 - 1.5 

* 책임제한 금액계산에 대한 예
국제 총톤수가 3,500 grt인경우의 선박의 인적, 물적 책임한도액은 ?
   

        인적손해
     물적손해            합  계 

Upto  500Grt
SDR 333,000     SDR 167,000    SDR 500,000

For 2,500Grt       1,250,000         417,500        1,667,500

For   500Grt        166,500           83,500         250,000

_____________________________________________________

  3,500Grt
       SDR1,749,500 +    SDR668,000 =  SDR2,417,500

_____________________________________________________

Exchanged @1.5  US$2,624,250 +  US$1,002,000 =  US$3,626,250

cf. 인적손해 책임제한액을 제 1기금 물적손해를 제 2기금이라 하며 제1 기금이 부족한 경우에는 제 2 기금에서 경합한다.  인적손해만 있는 경우에도 제 1기금만으로 부족한 경우에는 제 2기금의 범위 내에서 부족분을 전액 보충할 수 있다.

cf. 충돌양선의 경우에 선박의 물적책임제한의 적용여부판단기준
{(상대선에 대한 배상책임금액 - 자선의 회수액) + 상대선에 실린 화물손해에대한 배상책임} 이 자선의 국제총톤수에 의한 책임 제한액보다 많은지 적은 것인지 확인하여야 한다.

즉, 책임제한이 적용되는 경우는 다음과 같다. 

(상대선의 선박손해 + 상대선의 불가동손실) x 자선의 과실비율 - 

(자선의 선박손해 + 자선의 불가동손실) x 상대선의 과실비율 +

상대선의 화물손해 x 자선의 과실비율 > 자선의 물적손해 배상책임한도액
책임제한시 주의 사항: 책임제한이 적용되는 경우에 Single Liability로 정산하게 되므로 지불하는 쪽은 RDC Claim만 생기고 받는쪽은 Recovery Distribution만 생긴다고 생각하기 쉽다.  그러나 그것은 잘못이다. 왜냐하면, 지불하는 쪽이라도 자선측의 Claim에 적하 손해가 포함되어 있는 경우에 자기화주는 상대 선주로부터 별도의 배상을 받게 되므로 이 경우 Limitation Fund를 받는쪽에서도 R.D.C. Claim이 생길 수 있을 뿐만아니라 책임제한을 상대선으로부터 받을 수도 있다.

- Limitation Fund를 받는쪽에서 이를 분배할때에는 먼저 선주와 화주간에 선박 Claim의 Single Liability와 적하 Claim의 상대선주책임액 비율로 분배하여야 하며, 선주 할당액은 다시 선박 보험자와 선주간에 각자의 Claim금액 비율에 따라 분배한다. 이를 도식하면 다음과 같다.

                                              +-- 선박보험자        
          +--- 선박 Claim의 Single Liability -+

Limitation Fund ---+                                   +-- 선주
          +--- 적하 Claim의 상대 선주 책임액
* 책임제한금액에 대한 예시
            
가나호(20%)
 
다라호(80%)
선체손해
       W90,000,000

W150,000,000

불가동손실
         60,000,000

   50,000,000

적하손해
        100,000,000

   50,000,000

인명손실          300,000,000

        -

다라호의 책임제한 한도액:  
제1기금  W200,000,000





        제2기금   100,000,000

      



----------------------------

 



           계    W300,000,000





       ================

1.인적손해
가나호의 인명손실에 대한 다라호의 책임은 

W300,000,000 x  80%  ........................  W240,000,000

그런데 제1기금의 한도가 W200,000,000 이므로 한도액까지만  인정된다................................................... W200,000,000 

부족분인 W40,000,000은 제 2기금과 경합한다.

1. 물적손해

다라호의 지급금액 

가나호의 선체손실.........................
W 90,000,000

         불가동손실 .....................
   60,000,000  



  



 -----------------




 



 W150,000,000






 
 ==========

Of which 80% ...........................
 W120,000,000

Less: 가나호의 지급금액 


다라호의 선체손실 .......................
 W150,000,000


         불가동손실 ....................      50,000,000


 


                ----------------





                W200,000,000





                ==========

of which 20% ..........................
     40,000,000







  -----------------







   W 80,000,000




가나호의 적하손해에 대한 다라호의 책임액
W100,000,000  x  80% ................     80,000,000







    -----------------







   W160,000,000







   ==========

인적손해배상 부족액 W40,000,000와 제 2기금     W100,000,000 은 아래와 같이 경합한다.

ⓐ물적손해 (선박)
 W80,000,000 ppn  W40,000,000

ⓑ물적손해 (적하) 
  80,000,000
 ppn
 40,000,000

ⓒ잔액 인적손해   
  40,000,000
 ppn
 20,000,000

    

     ------------------
    -------------------




      W200,000,000
     W100,000,000




     ==========     ===========

따라서 물적손해의 총회수금의 분배는 다음과 같다.

선박 .........
W40,000,000

적하 .........
  40,000,000




----------------




W80,000,000




=========

선박 claim에 대한 회수금은 다시 ①선박보험자와 ②선주간에 

다음과 같이 배분된다.

선체손해 ........  W90,000,000  ppn  W24,000,000

불가동손실.......   60,000,000  ppn
    16,000,000




  ---------------
  ----------------




 W150,000,000
   W40,000,000




 =========
  ==========

결국 인적손실에 대한 회수금은 

2기금과 경합하여 산출된 금액  .............      20,000,000








 ---------------








 W220,000,000







       ==========

상기회수금을 정리하면 다음과 같다.

인명손실 ................
W220,000,000

적하손해 ................
  40,000,000

선체보험자 ..............
  24,000,000

선주 ....................
  16,000,000





  --------------



총회수금 ...
W300,000,000





==========

6) 충돌손해담보범위
* 충돌약관: 8. 3/4th Collision Liability
   (ITC- Hulls & Machinery etc, 1/10/83)

8.1 The Underwriters agree to indemnify the Assured for three-fourths of any sum or sums paid by the Assured becoming legally liable by way of damages for

8.1.1 loss of or damage to any other vessel or property on any other vessel

8.1.2 delay to or loss of use of any such other vessel or property there-on

8.1.3 general average of, salvage of, or salvage under contract of, any such other vessel or property thereon, where such payment by the Assured is in consequence of the Vessel hereby insured coming into collision with any other vessel.

- 타선박 자체 또는 거기에 실린 재산의 멸실 및 회손(자선이 아님): 

보상의 기본원칙은 "Restitutio in integrum"(a right to a full and complete indemnity)이고, 그 보상대상이 상대선 및 상대선에 실려있는 자산이므로 개인소지품과 본선의 금고내의 현금도 RDC상에서 보상이 된다.

- 타선박 자체 또는 거기에 실린 재산의 지연에 의한 불가동 손실(Loss of earning)
- 타선박 자체 또는 거기에 실린 재산의 공동해손 및 구조비에 대해 피보험자가 법적 배상책임(legally liable)을 지고 손해배상금조(By way of damage)로 타인에게 지급한 금액 중 3/4을 보상함.

- 계약내용 또는 법규위반에 따른 손해보상은 담보되지 않는다.

예) -Hull Bros. Steamship Co., Ltd. v. Young(1939)

 무과실 피도선 선박의 pilot boat손상에 대한 보상(도선법)

 - Furness Co., v. Duder(1936)

  무과실 피예선 선박의 예인선 손상에 대한 보상(예인계약)

cf. 법적 배상책임에 대한 예외 : 자매선 충돌(ITC Hulls 9조)

8.2 The indemnity provided by this Clause 8 shall be in addition to the indemnity provided by the other terms and conditions of this insurance shall be subject to the following provision:

8.2.1 Where the insured Vessel is in collision with another vessel and both vessels are to blame then, unless the liability of one or both vessels becomes limited by law, the indemnity under this Clause 8 shall be calculated on the principle of cross-liabilities as if the respective Owners had been compelled to pay to each other such proportion of each other's damages as may have been properly allowed in ascertaining the balance or sum payable by or to the Assured in consequence of the collision.

- 쌍방과실 충돌의 경우에 책임제한이 적용되지 않는 경우에, 선박보험자는 교호책임주의(principle of cross liabilities)에 의해 충돌배상 책임손해를 보상함.  즉, 일방과실인 경우와 선주책임제한이 있는 경우에는 Single Liability로 정산됨을 의미한다.

즉, 선주와 선주사이는 Single Liability로 정산되나, 선주와 보험자사이에는 교호책임주의에 의해 정산됨을 의미한다.

- Single Liability와 Cross Liability의 주된 차이점은 단일책임주의 하에서는 불가동 손실을 전액 회수하지 못한다.  그러나 교호책임주의 하에서는 불가동 손실에 대하여 상대선의 과실비율만큼 회수 할 수 있다는 것이다.

- 상기에서 책임제한이 충돌일방 또는 충돌쌍방(one or both)에게도 적용되는 이유는 Cargo Claim 때문이다.  

Why: 지불하는 측의 선박에 실린 Cargo에 적하 Claim이 생기는 경우에는 지불하는 선박에 실린 화물의 화주가 지불받는 선박의 선주로부터 별도의 배상을 받게 될 때 지불받는 선박 측에서도 책임제한을 할 수 있기 때문이다.

예) Single Liability와 Cross Liability와의 차이 비교
(4/4th RDC, No Deductible인 경우)





      A 선박(60%)

B 선박(40%)

선체손상
.............
US$200,000

US$400,000

불가동손실 ............
    80,000

   160,000





-------------

--------------





US$280,000

US$560,000





========        ========

양 선주간에는 A선주가 B선주에게 책임액의 차액인 US$224,000을 지급하였다.

B선주에 대한 충돌배상
US$560,000  x  60% .................................
US$336,000

less:  
A선주의 회수금


US$280,000  x  40% .......................
   112,000









--------------









US$224,000








   =========

aa. 단일책임주의
Particular Average..................................
US$200,000

Claim under the Collision Clause .............. 
   224,000








--------------









US$424,000








    ========

bb. 교호책임주의


     RDC
      PA

 REMAINDER

선박수리비 .................................
 US$200,000
불가동손실 ........................................................    US$80,000
A 선주의 충돌배상금
(US$560,000 x 60%) ... $336,000
B 선주로 부터의 회수금
Damage repairs .............................  Cr80,000
(US$200,000 x 40%) 

Loss of Earning ....................................................... Cr32,000
(US$80,000 x 40%) 



   

  ----------
   ----------  
      ---------





  $336,000
   $120,000
      $48,000





 =======     ======        ======

A 선박의 선체보험자의 보상액
Particular Average .....................
US$120,000

RDC ......................................... 
   336,000







---------------







US$456,000







=========

교차책임 주의 ............................   US$456,000

Less: 단일책임주의 .....................
     424,000







---------------




Difference ......................
 US$ 32,000







=========
즉, US$32,000의 차이가 생기는데 이는 상대선 과실비율에 의한 A 선박의 불가동 손실에 대한 회수금이 된다 
  (불가동손실 US$80,000 x 40% = US$32,000)

8.2.2. In no case shall the Underwriter's total liability under Clause 8.1 and 8.2 exceed their proportionate part of three-fourths of the insured value of the Vessel hereby insured in respect of any one collision.

- 선박자체 손해에 추가하여(in addition to)충돌배상책임을 담보함.

- 전손 보험금에 추가하여 보험금액의 3/4을 보상함. 이 경우 Deductible적용함.

정산시주의 사항
** RDC Claim 계산시에 3/4ths RDC Claim이 Insured Amount 의 3/4ths에 한하여 지급하므로 이를 초과하는지를 반듯이 CHECK.  물론 Legal Cost의 총 지급한도 역시 같은 basis로 check 하여야 한다(8.3조에 언급).

** Net Recovery는 보험금을 단독해손으로 지급한 보험금까지 만을 회수할 수 있으므로 Net Recovery 계산시에 지급보험금까지 인지 반듯이 확인할 것.

8.3 The Underwriters will also pay three-fourths of the legal costs incurred by the Assured or which the Assured may be compelled to pay in contesting liability or taking proceedings to limit liability, with the prior written consent of the Underwriters.

- 손해보상에 대한 보상최고 한도액에 추가하여 소송비용의 3/4을 보상한다. 보험자의 사전서면 동의를 요하는 것을 조건으로 한다.

- 실무적으로 소송비용은 일반비용, 방어비용 및 공격비용으로 구분하며, 정산인 실무규칙 A8조에 의해 다음과 같이 분담한다.

A8 Apportionment of costs in collision cases

That when a vessel sustains and does damage by collision, and litigation consequently results for the purpose of testing liability, the technicality of the vessel having been plaintiff or defendant in the litigation shall not necessarily govern the apportionment of the costs of such litigation, which shall be apportioned between claim and counter-claim in proportion to the amount, excluding interest(이자는 제외됨), which has been or would have been allowed in respect of each in the event of the claim or counter claim being established(합의된); provided that when a claim or counter claim is made solely for the purpose of defence, and is not allowed, the costs apportioned thereto shall be treated as costs of defence.

일반비용 (General Cost): 충돌책임 소재를 규명하기 위하여 소요된 비용으로서 Own Claim과 Counter Claim의 합의 인정된 금액비율로 Attack Cost와 Defence Cost로 분배된다.  이때의 Own Claim금액에는 적하 Claim을 포함치 않는다. (화주는 별도의 변호사를 선임하기 때문), 

예) 선원 Interview, Speed and angle of blow survey, Collision Analysis survey, 변호사의 일반비용 등등.

공격비용 (Attack Cost): 자신의 Claim을 입증하기 위해 소요되는 비용과 General Cost에서 할당된 비용의 합계로서 교호책임주의 하에서의 Recovery 할당금액을 분배한다(보험자손해와 선주손해), 

예) 자선의 이재 조사비, 충돌상대선의지급보증을 요하는데 소요된 비용 등등.

방어비용 (Defence Cost): 상대선의 Claim을 방어하기 위하여 소요된 비용과 General Cost에서 할당된 비용의 합계로서 R.D.C. Claim으로 처리한다.  상대선에 실린 적하손해 Claim방지에 소요된 비용도 방어비용에 포함된다. 

예) 상대선 이재조사비, 상대선에 대한 지급보증서에서 발생한 비용, 상대측 Claim의 시비를 가리는데 소요된 비용 등등.  

** 본선의 일반비용을 공격과 방어비용으로 배분함에 있어서, 기본적인 원칙은 "Shipowners to Shipowners"에 입각한다.  따라서, 일반비용과 공격비용을 분할 할 때 자선측의 Claim에는 자선에 실린 적하의 대한Claim은 산입되지 않는다.  공격비용을 보험자로 선주사이에 배분함에 있어서도 본선의 적하에 대한 Claim은 고려되지 않는다.
이와 마찬가지로, 일반비용의 배분목적에 있어서 상대선 측의 Claim역시 상대선에 실린 화물에 대한 Claim이 제외된 상대선의 충돌배상 claim과 상기에서 언급한 본선의 Claim금액비로 자선의 일반비용을 방어비용과 공격비용으로 분할한다.
참고로, 상대선박에 실린 적하손해 Claim방지에 소요된 비용은 따로 방어비용에 포함되어야 한다.
예제)




     A선박(60%)

B선박(40%)

선체손상

US$200,000

US$400,000

불가동손실

     80,000

   160,000

   


       ---------------

---------------




       US$280,000

US$560,000




     ==========

==========

A선주의 소송비용:

Speed and Angle of Blow .......
 US$8,400

자선의 이재조사비 ..................       2,800

상대선 이재조사비 ..................       4,000






        ------------






       US$15,200






      =========

상기와 같을 경우 가나 선주의 소송비용에 대한 정산은 다음과 같다.




General    Cost to

   
  
        Costs
     Recover      RDC        PA    OWNERS
Speed and Angle 

of Blow .............
$8,400

자선의 이재조사비 ................    $2,800
상대선 이재조사비 ..................................
   $4,000



---------




$8,400




=====

Own Claim .........................  $2,800
$280,000 ppn $2,800 

Counter Claim                              $5,600
$560,000 ppn $5,600 

 

  ----------
--------

$840,000 ppn $8,400





    --------





     $5,600





    ======

Apportioned:-

PA .......................................................................  $4,000.

$200,000 ppn $4,000 

Shipowners 
$80,000 ppn $1,600 ...........................................................   $1,600
----------
   --------

$280,000 ppn  $5,600

======
  ======
                -----------  ----------   --------






         $9,600    $4,000    $1,600







  ======  =====    ====

** 상대선박 Claim에 RDC면책 claim(인적손해, 오염손해, 잔해제거 등)이 포함되어 있으면, 방어비용 중 해당부분은 RDC로 인정할 수 없고 P&I 혹은 Owners로 처리되어야 한다.

EXCLUSION

8.4 Provided always that this Clause 8 shall in no case extend to any sum which the Assured shall pay for or in respect of

8.4.1 removal or disposal of obstructions, wrecks, cargoes or any other thing whatsoever

8.4.2 any real or personal property or thing whatsoever except other vessels or property on other vessels

8.4.3 the cargo or property on, or the engagements of, the insured Vessel

8.4.4 loss of life, personal injury or illness

8.4.5 pollution or contamination of any real or personal property or thing whatsoever(except other vessels with which the insured Vessel is in collision or property on such other vessels).

- 선박이나 적하의 잔해제거 또는 처분비용
- 상대선박과 거기에 적재된 재산 이외의 일체의 물체에 대한 책임(부두 손상 등)

- 본선 적재화물 및 재산에 대한 책임
- 인적손해에 대한 책임
- 오염, 오탁손해 (단, 충돌사고로 인하여 상대선박과 상대선박에 실린 화물 자체에 발생된 오염손에 대한 것은 제외)

예제 "Q1"참조
cf. 충돌약관하에서 법률상의 배상책임이 아닌 피보험자의 계약상 배상책임은 보상되지 아니한다. (8.1 The Underwriters agree to indemnify the Assured for three-fourths of any sum or sums paid by the Assured becoming legally liable by way of damages for)

* PARTY & PARTY COSTS

 쌍방과실 충돌사고인 경우 변호사비용에 대한 상대방의 책임은 아래와 같은 방식으로 처리된다.  충돌상대방으로부터 보상받는 변호사비용을 PARTY & PARTY COSTS 혹은 RECOVERABLE COSTS라 한다.

- 상대방 변호사비용의 인정여부는 타협에 의해 결정되지만 통상적으로 Disbursements에 대해서는 전액을, Time Charges는 70% 정도를 인정한다.

- General Cost는 상대방 과실 비율만큼 보상되며 Attack Cost는 전액보상, 그리고 Defence Cost는 보상되지 않는다.

- 자기 변호사비용을 상대방으로부터 보상받는 경우에는 그 성격에 따라 회수(Credit)처리하면 되고, 상대방 변호사비용에 대해 배상하는 편에서는 General Cost에 대한 배상은 자신의 General Cost로, Attack Cost에 대한 배상은 자신의 Defence Cost로 처리된다.

* DROP-HAND SETTLEMENT

충돌 당사자간에 예상 충돌과실비율과 예상 Claim에 따른 충돌 양 선주간에 Single Liability에 따라 어느 일방이 지급할 예상 충돌 합의금이 거의 없거나 소액인 경우, 또는 어떠한 여러 가지 이유에서 Claim금액 and/or 과실비율이 완전히 확정되지 않은 상태에서 자기손해는 자기가 부담(자손자담원칙)하기로 합의 종결 처리하는 것을 Drop-Hand Settlement방식이라 한다.

통상적인 정산방법:

1. 기존에 협상한 내용을 근거로 양선의 합리적인 손해액을 먼저 산정한다.

  2. 양선의 산정된 손해액을 근거로 양선측의 주고 받는 claim이 같게되도록 즉, 실제로 충돌 양선주간에 주고 받는 금액이 없도록 과실비율을 역산하여 산정한 뒤에 RDC 정산을 한다.

5. 합리적인 수리비용(Reasonable cost of repairs)

선박이 수선되었을 경우에, 피보험자는 관습상의 공제액을 차감한 합리적인 수리비를 보상 받을 권리가 있다.(MIA 69조 1항: "Where the ship has been repaired, the assured is entitled to the reasonable cost of the repairs, less the customary deductions, but not exceeding the sum insured in respect of any one casualty:")

(1) 합리적이란 ?

- Marine Insurance Act(1906) 88조
 "Where by this Act any reference is made to reasonable time, reasonable premium, or reasonable diligence, the question what is reasonable is a question of fact."

   - 합리성에 대한 일반적인 기준은 "진중한 무보험 선박 소유자" (Prudent uninsured Shipowners)의 개념이 적용되어야 할 것이다.

   -  정산인 실무규칙(Association of Average Adjusters' Rule of Practice)

 A4 Duty of Adjusters in respect of cost of repairs.

 That in adjusting particular Average on ship or general average which includes repairs, it is the duty of the adjuster to satisfy himself that such reasonable and usual precaution have been taken to keep down the cost of repairs as a prudent shipowners would have taken if uninsured.

 ("수리를 포함한 공동해손 또는 선박의 단독해손을 정산하는데 있어서, 정산인의 의무는 수리비의 절감을 위해 신중한 선주가 무 보험상태에서 취하였을 합리적이며 통상적인 예방조치가 취해졌는지를 확인하는 것이다.")

(2) 수리비 산정시기
1) 기준:  최초의 합리적인 기회(the first reasonable opportunity)

 선박이 손상을 입은 그 항해가 종료한 후 즉시 수리가 행하여질 수 있는 첫번째의 항구에 있을 때라고 할 수 있다. 즉, 손상된 선박을 수리할 수 있는 시설을 갖춘 가장 가까운 항구에 도달한 때를 기준으로 수리비를 계상하는 것.  실제수리에 있어서는 수리업자와 조선소의 형편이 감안된다.

2) 통상적으로 긴급을 요하지 않는 수리의 경우 차기 정기 건선거(Drydocking)시기를 최초의 합리적인 기회로 간주하는 것이 관례.

3) 수리연기로 인한 수리비 증가분에 대한 보험자의 책임.

 보험자는 선주의 운항 편의상 선박수리가 연기되어 수리비가 증가된 경우 그 증가한 부분에 대해서는 책임이 없다.  그러나 통상의 경우 수리가 연기된 경우 보험수리(감항성에 무관한 손상)는 선주수리와 병행하여 실시되는 점이 일반적인바 이는 결국 Dockage 및 General Service에 있어 보험수리에 대한 보험자의 책임절감을 가져온다.   따라서 보험자는 보험수리 연기로 인하여 초래된 절약분을 한도로 수리비 증가분을 책임진다고 할 것이다.

4) Irvin V. Hine(1950) : 1942년 2차 세계대전 중에 보험사고 후 1948년에 수리하는 경우인데 4년 동안의 inflation으로 인해 수리비에 큰 차이가 난 경우, 전쟁 중이라는 restriction으로 인해 전후가 될 때까지 선주가 수리를 할 수 없는 경우에 발생된 선주의 지연은 부득이한 것이므로 보험자가 인상된 수리비까지도 보상해야 된다고 판결됨.

선박의 부보가액이 $9,000,  S.M.V.:$2,000,  Damaged Value: $685 인 상태에서 

선주는 

①부보가액 - Damaged Value($9,000 - 685)= $8,315를 주장하는 반면,

보험자는 
② S.M.V. - Damaged Value($2,000 - 685)= $1,315 또는,


                      2,000 - 685


③ 보험가액(9,000) x 감가율(----------------) = $5,917.50  주장했는데 
                                      2,000

②항은 판사에 의해 기각되고 ①항과 ③항이 경합 중에 수리비가 $4,520으로 견적되어 ①항과 ③항에 관계없이 수리비인 $4,520으로 판결한 것.

=> 현실적으로 S.M.V.와 Damaged Value산정이 어렵기 때문에 영국에서는 결국 보험자와 피보험자와의 절충해 오다가 상기에서 판사가 기각한 ②항을 채용하면서 합리적인 수리비을 초과 할 수 없다라고 규정함.  그러나, 실무적으로 ②항을 채용시에도 S.M.V.와 Damaged Value의 산정에 어려움이 있으므로 결국은 타협에 의하여 이루어지거나, 합리적인 예상수리비의 산정에 의하여 미수리 손상 Claim 이 처리된다. 

(3) 합리적인 수리비용(Reasonable Cost of Repair)의 범위
1)관련 판례

- Medina Princess(1965) : A Towage Certificate의 issue를 위한 선급협회의 Surveyor's fee도 repair cost의 일부로 한다는 것.

 "I think it would be wrong to hold that certain categories of expenditure must of necessity fall without the reasonable cost of repairs, I think it is a question of fact in every case what that phrase includes"

 합리적인 수리비란 수리비 그 자체에 국한되는 것이 아니라, 선박을 사고이전의 선박상태 즉, 원상상태로 복구하는데 소요되는 모든 비용을 포함한다고 판결.

보험사고 이전의 선박의 상태로 복구하는데 필요한 수리비란, 곧, 보험가액이 협정될 당시, 즉 보험계약체결당시의 선박과 동일한 선급 및 상태를 회복하는데 필요한 정도의 수리비를 의미한다고 할 수 있다.

- Agenoris Steamship Co., Ltd. V. Merchants' Marine Insurance Co., Ltd.(1903) :

선체의 Keel 이 손상을 입어 덧대는 수리(Doubling)를 실시했을 때, 선주는 비록 적절한 강도를 유지한다고 해도 모양을 흉하게 해 선박가액을 감소시키는 수리방법에 반대할 권리가 있으며, 수리뿐만아니라 선박가치의 감가를 보상받을 권리가 있다고 판결되었다.

2) 합리적인 수리비용의 범주에 포함될 수 있는 비용
1. Drydocking and general service expenses (참조1)

2. 회항비용 (Removal Expenses)(참조2)

3. 항비 (Port charges)

4. 본 수리비 (Permanent Repairs)

5. 임시수리비(Temporary Repairs), 연기된 수리비(Deferred repairs) 

6. 수리를 위한 Tank cleaning 및 gas free 비용
7. 수리를 위한 Spare parts 공급비용(항공수송 운임 포함)

8. 선주의 공무감독의 수수료(급여) 및 비용
9. 선급검사비용 : 

10. 수리와 관련하여 소모된 bunker 및 store

11. 사고 원인을 조사하기 위한 비용(Metallurgical examination of a suspected part): 좌초 후 선저 검사비용
12. 수리비의 해외 송금비용 : 보험의 일반원칙상 Claim은 증권에 명기된 통화로 이루어 져야 한다.  Exchange Rate는 선주가 지급한 날짜의 환율을 적용하는 것이 관례이다.

13. 사고 및 본 수리와 관련하여 합리적으로 발생한 선주의 제반경비 (통신비, 교통비 등)

참조1. Drydocking and general service expenses
- Marine Insurance Co. Ltd. v. China Transpacific S.S. Co.(1886) "Vancouver(1886)":

본선이 Hong Kong출항하여 San Francisco에 도착한 후에 선저가 지저분하여 선박의 항속에 영향을 미치므로 항해를 재개하기 전에 선저를 청소하고 Painting하기 위해 상가(Dry docking)하였다. 상가 중에 과거에는 알지 못하였던 Stern Post가 항해도중에 깨진 사실을 발견하였다.  Stern Post 손상도 수리가 같이 실시되어 8일이 소요되었는데, 초기 3일은 선주수리인 cleaning과 Painting등의 작업이 같이 이루어져서 결국, Stern Post수리기간이 8일중에 3일 동안의 dock due가 절감되었다.

상기의 단축된 3일에 대하여 대법원은 최초의 3일간의 Dry dock 비용은 선주와 보험자간에 균등하게 분담되어야 한다고 판결.

- S.S. Co. v. London Assdurance Corp. "Ruabon(1897)"

좌초의 결과로 입은 손해를 검사 후에 손상이 있는 경우에 이를 수리할 목적으로 1896년 1월에 Cardiff에서 Dry-dock 되었다. 본선박은 1896년 11월에 선급검사를 받기 위해 건선거될 예정이었는데, 선주는 검사일시를 앞당겨 좌초수리의 기회를 이용하여 선급검사를 받았다.  보험자는 건선거 비용의 일부를 선주가 부담해야 한다고 주장했지만 대법원은 전체비용을 보험자가 부담해야 한다고 판결했다.

=> 상기의 Ruabon(1897)의 case에서 선주는 "Incidental advantage"를 취할 수 있게 되었는데 이것은 담보위험으로 인해 건선거를 요하는 손해가 발생한 경우에 선주의 비용으로 실시될 수리가 선박의 감항성(sea worthiness)을 유지하는데 긴급히 필요하지 않을 것을 조건으로 하고 있다는 결론을 초래하고 있다.  즉, 선주수리가 선박의 감항성을 긴급히 요하는 것인 경우에는 반분한다. ("The owners in this case took advantage of the opportunity of the vessel being in dry-dock in January for average repairs, to have her surveyed for the purpose of retaining her class.")

Rules of Practice D5 of Association of Average Adjusters

보험수리가 입거하여 Dry dock에서 수리를 요할 경우, 입출거비용 (Docking / undocking) 및 보험수리에 필요한 기간동안의 건선거비용 (Drydock dues)은 다음의 경우를 제외하고는 전액 보험자가 부담한다.("... notwithstanding that the shipowner may have taken advantage of the vessel being in dry dock to carry out survey for classification purposes or to effect repairs on his account which are not immediately necessary to make the vessel seaworthy")
- 감항성: 선박의 감항성(Sea Worthiness)을 위하여 긴급을 요하고 또한 drydock의 사용을 요하는 선주수리가 보험수리와 병행하여 실시된 경우.("a) Where repairs on Owners' account which are immediately necessary to make the vessel seaworthy and which can only be effected in dry dock are executed concurrently with other repairs, for the cost of which underwriters are liable, and which also can only be effected in dry dock.")

- 연기된 경우: 보험수리가 선주의 정기 Docking시까지 연기되어 입거를 요하는 선주수리(감항성과 무관함)와 동시에 병행하여 실시된 경우.("b) Where the repairs, for the cost of which underwriters are liable, are deferred until a routine dry-docking and are then executed concurrently with repairs on Owners' account which require the use of the dry dock, whether or not such Owners' repairs affect the seaworthiness of the vessel.")

위 예외의 경우에 있어서는 입.출거비용 및 공통의 건선거 비용은 선주와 보험자간에 균등히 분배된다.

위와 같은 dry-docking배분원칙 (common user principle)은 하기의 비용 등에도 같이 적용된다.

- 탱크소제(공통비용) 및 Gas fee 비용(ventilation비용은 날자에 따라 틀려질 수 있다.

- 공무감독의 급여 및 비용(비용과 급여는 성격에 따라 공통 또는 날자에 따른 반분을 한다.

- General Service Expense(Fire Line, Watchman 등등)

- 항비(성격에 따라 공통 또는 날자에 따른 반분을 한다)

cf. Docking & General Services 비용의 종류
1. Dockage(Slipway)

- Basic charges(first 2 days)

- Lay(days)

2. Mooring & unmooring

3. Wharfage(days) 

4. Tuggage

5. Electric Shore Power

- Line connection

- Used(day/consumption)

6. Fire extinguisher

- Line Connection

- Maintaining(days)

7. Supply Ballast water

- Line Connection

- Supply

8. Fire watch service(days)

9. Supply of Fresh water for crew (N/A, GA Only)

10. Shore crane(사용용도에 따라 적용이 틀림)

11. Telephone

- Installation

- Used

12. Sea trial

13. Garbage(days) : N/A, GA Only

14. Industrial Garbage (days)

15. Bottom plugs(ea)

16. Tank Cleaning & Gas Free

17. Cooling water to ship's machineries.

- Line Connection/disconnection

- Water supply

18. Ventilation fan

- Installation

- Usage(days)

19. Compressed air to supply

- Line to connect/disconnect

- Air supply

   참조2. 회항비용 (Removal Expenses)

정산인 실무규칙 D1에 의한 회항비용: 

(1) 정의

     합리적인 수리비를 확정함에 있어서  선박이 수리가 필요한데, 

1) 어떤 항구에서 수리를 할 수 없다든지, 또는
2) 경제적 또는 다른 합리적인 이유로 수리의 실행이 바람직하지 못한 경우에,("Where a vessel is at any port place or location and is necessarily or reasonably removed to some other port for the purpose of repairs, either because the repairs cannot be effected at the first port, or cannot be effected prudently, the additional expenses reasonably incurred by the shipowner in removing the vessel (other than any expenses allowable in general average) shall be treated as part of the reasonable cost of repairs.")  

수리항으로 회항하는데 필요한 경비는 합리적인 수리비(Reasonable cost of repairs)의 일부로 인정하며, 수리 후 선박이 원래의 항구로 되돌아오는 경우 돌아오는데 필요한 경비 역시 합리적인 수리비의 일부로 인정한다.

("2.(a) Where the vessel after repairing forthwith returns to the port from which she was removed, the expenses incurred both in removing the vessel to the port of repair and in returning shall be treated as part of the expenses of removal")

  단, 회항으로 인하여 새로운 순 운임의 취득 또는 비용의 절약은 선박의 회항비에서 공제한다.

("3.(b) Where by moving the vessel to or from the port of repair any new freight or hire is earned, such net earnings shall be deducted from the expenses of removal")

또, 회항수리 후 새로운 화물을 적재하고 귀항하는 경우에는 수리완료 후 발생한 비용은 회항비의 일부로 인정되지 아니한다.

("2.(b) Where the vessel loads a new cargo at the port of repair or proceeds thence to some other port for the same purpose, the expenses shall be calculated as though, but for the repairs, the vessel had previously been engaged to proceed direct from the port from which she was removed to the loading port")

해상화물운송계약의 이행을 위해 지출된 통상적인 비용은 인정되지 아니한다.  비록 그러한 비용이 수리항까지 회항에 의해 증가된 경우에도 회항비로 인정되지 아니한다.

Port 의 개념을 port, place or location으로 확장하고 있다.

기본적인 회항비의 인정기준: 회항을 함에 따라 발생된 비용 중에 통상의 경비를 공제한 추가분에 대해서만 인정한다. ("... the additional expenses reasonably incurred by the shipowners in removing the vessel (OTHER THAN ANY EXPENSES ALLOWABLE IN GENERAL AVERAGE:1991년에 추가됨) shall be treated as part of the reasonable cost of repairs.")

(2) Revised Rules of Practice(D1), 1991의 내용
D1.2.(c)

보험사고직 후 또는 당해항차 종료직 후 단지 보험사고수리를 위해 수리항구로 회항하는 경우 선주에게 수리항구까지의 Single Passage를 Claim 할 수 있는 선택권 부여하고 있다. 즉, 기존의 삼각형에 의한 차액정산방식 ( "Triangulation" basis)의 예외를  적용하고 있다.

("2.(c) Where, ①immediately following a casualty, or ②upon completion of the voyage on which the casualty occurred, the vessel is removed ③solely to enable repairs to be effected which are essential for continued trading, the expenses may, at the owners' option, be calculated only for the single passage to the repair port.")

(3) 회항비용의 예
  임시수리비, 선원의 급여 및 유지비, 도선료, 예선료, 추가보험료, 항비(수리항구) 연료와 소모품 등을 포함한다. 

("3.(a) The expenses of removal shall include, inter alia, the cost of any necessary temporary repairs, wages and provisions of crew and/or runners, pilotage, towage, extra marine insurance, port charges, bunkers and stores")

(4) 회항비용의 할당
  1) 선박이 보험사고를 당하여 그 사고수리만을 위하여 특별히 수리항구로 회항한 경우 회항비용은 전액 그 보험사고의 합리적인 수리비로 인정. 비록 선박의 회항을 이용하여 선급검사를 받거나 또는 다른 선주의 수리(긴급히 감항성을 요하지 않는 수리)를 했다고 하더라도 전액 인정된다. 

그러나 선박이 정기적인 Overhaul이 아닌 선주의 다른 이유에 의하거나, 보험자가 부담하지 않는 다른 손상의 긴급한 결과로 인하여 회항할 경우에는 비록 보험자의 수리가 회항된 수리항에서 실시되었더라도 회항비는 전혀 보상이 되지 않는다.

("4.(a) Where the vessel is removed to the port of repair as an immediate consequence of damage for the repair of which underwriters are liable, or the vessel is necessarily taken out of service especially to effect repairs arising from that damage, the whole cost of removal shall be treated as part of the cost of repairing that damage, notwithstanding that the shipowner may have taken advantage of the removal to carry out survey for classification purposes or to effect other average repairs or repairs on his own account.  However, where the vessel is removed for owners' purposes, other than a routine overhaul as in 4(b) below, or as an immediate consequence of damage for which underwriters are not liable, no part of the cost of removal shall be charged to underwriters, notwithstanding that repairs for which they are liable may be carried out at the port of repair.")

 2) 보험수리가 연기되어 선주의 정기 docking시 선주수리와 병행하여 실시된 경우 회항비용은 그 수리항구에 실시된 각각의 수리비에 따라 비례적으로 분배한다.   단 수리를 위하여 공급한 spare parts비용과 회항항차에 입은 사고 수리비는 제외함.  

("4.(b) Where the vessel is removed to the port of repair for routine overhaul at which repairs on both owners' and underwriters' accounts are effected, the expenses of removal shall be apportioned pro rata to the cost(including drydock dues and general services) of all work effected at the port, other than to any damage sustained after the commencement of the removal passage and the cost of any major parts shipped to the repair port from elsewhere.")

상기에서 알 수 있듯이 선주의 정기수리 이외의 다른 이유로 인한 선주사정으로 회항할 경우에는 회항비용이 전혀 인정이 안된다는것에 주의하여야 한다.

c. 선원의 급여와 유지비(Institute Time Clause(Hulls 1/10/83), 16조)

16. Wage & Maintenance

   No claim shall be allowed, other than in general average, for wages and maintenance of the Master, Officers and Crew or any members thereof, except when incurred solely for the necessary removal of the vessel from one port to another for the repair of damage covered by the Underwriters, of for trial trips for such repairs, and then only for such wages and maintenance as are incurred whilst the vessel is under way.

상기의 약관에서 solely는 필요한 회항만("for the necessary removal of the vessel from one port to another")을 의미하는 것인지 아니면, 보험자 수리만을 위한 회항("for the repair of damage covered by the Underwriters, of for trial trips for such repairs,")에 대한 논란이 과거에는 있었는데, 보험자 수리만을 위한 회항에 상기의 "solely가 수식하는 것으로 최종 정리되었다."

따라서, ITC (Hulls-1/10/83)16조는 보험에서 보상하는 수리만을 위한 회항시에만 인정되므로, 선박이 보험수리뿐만 아니라 선주수리의 목적으로 회항을 할 경우 그 회항 중 발생한 선원의 급료 및 부양비의 인정을 제외시키는 효과를 갖는다.
단, 항해 중("... incurred whilst the vessel is under way")에만 상기의 급여와 유지비가 인정된다.(공동해손인 경우에는 공동해손의 약관에 따라 피난항이나 수리기간에도 계속 인정된다.)

추가적인 회항기간 뿐만 아니라 수리(통상 기관수리인 경우)후에 실시하는 시운전기간("... for trial trips for such repairs")에도 발생하는 선원의 급여와 유지비도 인정된다.

  cf. 급여(Wage)의 의미: 선주측에서 선원에게 지급하는 총금액 (gross amount) 으로서 휴가비(leave pay), 연금(pension)과 통상적인 overtime도 포함된다. 

  cf. 유지비(Maintenance)의 의미: 유지비는 선원들을 위한 주.부식비와 세탁 등등도 포함되며, 어떠한 특수상황하(공동해손)에서는 선원들에게 육상의  숙박시설을 제공하는 비용도 포함된다.    

d. 임시수리비(Temporary Repairs)
일반적으로 임시수리비는 보험자가 부담하지 않으나 다음의 경우에 한하여 합리적인 수리비의 일부분으로 보험자가 부담한다.

1. Saving to Underwriters

- 보험수리를 연기하여 선주 정기 docking시 선주수리와 같이 병행하여 실시함으로써 Docking 및 General Service비용을 분담하여 보험자의 최종 책임금액이 절약된 경우.

- 보험수리를 연기하여 영구수리를 수리비가 저렴한 곳에서 실시함으로써 보험자의 최종 책임금액이 절약된 경우.

2. Liner Service

- 사전에 광고된 항해일지에 따라 정기적으로 화물 및 여객을 수송해야 하는 정기선의 경우(여객선 및 Container선 등) 이러한 선박들은 가능한 한 일정을 지켜야 하므로 항해도중 실시한 임시수리비는 saving에 상관없이 전액 합리적인 수리비의 일부도 인정.

=> Liner선에서 보험사고로 임시 수리한 경우, 그 임시수리로 인하여 손해가 발생한 경우,

(1)  정상적인 임시수리시행 후에, 수리한 부분에 또다시 손해가 발생한 경우: 최초 보험사고와 같이 One Accident로 간주하여 처리한다.

(2) 불량한 임시수리로 인해 손해가 발생한 경우: 수리업자의 과실에 따라 발생한 또 다른 사고(Another Accident)로 간주된다. 

3. Impossibility/unreasonable delay

- 적절한 시기에 선박이 항구에서 영구수리를 할 수 있는 설비가 없는 경우 또는 영구수리를 행하기 위해서 필요한 spare parts 및 material이 준비되기까지 상당한 기간 선박이 지체될 경우.

- 상기에서 상당한 기간이란, 약 2-3개월을 의미하며 단순한 몇 주는 충분치 못하다.

 Rule of Practice XI of United States Association of Average Adjusters.

"the cost of reasonable temporary repairs shall be allowed ..... when the material parts necessary for permanent repairs are unobtainable at the port where the vessel is, except after unreasonable delay."

e. 시간외 작업할증비용(Excess cost of overtime)
시간외 할증비용은 시간외 작업에 대한 전체비용 중에 정상 근무시간당 발생하는 통상 임금 이외에 추가적으로 가산된 비용(surcharge)을 의미한다.   

임시수리비와 다소 비슷한 측면에서 고려되어야 한다. 즉, 선주의 임의적인 시간외 작업은 원칙적으로 보험자가 부담하지 않는다. 그러나 다음의 경우에 한하여 합리적인 수리비의 일부로 보험자에게 부담한다.

(1) 시간외 작업을 행함으로써 수리기간을 단축시켜 기간에 따른 수리비 즉, Dry-dock due등의 수리비가 절감된 경우.

(2) 사전에 광고된 취항계획에 의하여 운항하는 정기선인 경우(Liner Service)

(3) 불가피한 시간외 할증비용(Unavoidable Overtime)

- 작업의 성격상 시간외 작업이 불가피한 경우(Main Engine Shaft발출)

- 의무적인 시간외 작업비용(Compulsory Overtime)

 제1장 선박보험의 개념





 제2장 선박보험의 종류





 제3장 선박보험의 계약의 체결





 제4장 선박보험의 가입조건과 선택





 제5장 선박보험 요율
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 제7장 선박보험의 담보 범위





 제8장 해상손해의 형태 및 종류





 제9장 선박손해사정실무
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