
Ⅰ . 序 論

인류가 발명한 최대 文明의 利器중의 하나인 자동차는 現代社會에서

없어서는 안될 중요 生活必需品으로 자리잡아 가고 있다. 그러나 自動車

로 인한 事故는 막대한 人的·物的 損害를 초래한다는 양면성을 지니고

있다. 특히 自動車의 활용도가 높을수록 自動車事故에 노출되는 위험도

증가하게 되므로 經濟가 발전할수록 자동차사고 대책의 社會的 費用도 증

가하게 된다.

우리나라의 自動車保有臺數는 80년대 중반까지는 대체로 완만한 增加

趨勢를 보였으나 80년대 후반부터는 급속한 增加 推移를 보여 96년 9월

말 현재 925만대에 이르렀으며, 97년도 상반기에는 1천만대를 넘을 것으

로 예상된다 . 이제 우리나라 국민은 누구나 自動車事故의 加害者 또는 被

害者가 될 수 있는 시대가 된 것이다.

이에 따라 自動車事故는 個人的인 問題만이 아닌 社會 全體的인 問題

가 된 것이다. 〈표 1-1〉에서 보는 바와 같이 95년도에는 전년에 비하여

事故 및 死傷者數가 다소 감소하였으나 34만명의 사상자가 발생하여 先

進 外國에 비하여는 아직도 매우 높은 자동차사고 발생 수준1)을 나타내

고 있다 .

1) 교통사고에 노출되는 지표(ex posure m easure)를 기준으로 한국, 일본, 미국의

교통사고 비율을 비교하여 보면 우리나라는 미국과 일본의 평균값에 비하여

자동차 1만대당 사망자수는 10배, 1억km 주행당 사망자수는 5배나 더 높은

것으로 나타났다.
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〈표 1-1〉 자동차사고 발생현황

(단위 : 천대, 천건, 천명)

구 분 9 1 92 93 94 95
연평균

증가율

자동차대수 4,248 5,23 1 6,274 7,404 8,469 18.8%

사고건수 266 257 26 1 266 249 △ 1.6%

사상

자수

사망자 13 12 10 10 10 △6 .4%

부상자 332 326 338 35 1 332 -

계 345 338 348 36 1 342 △0 .2%

자료 : 도로교통안전협회, 「교통사고 통계분석」, 1996 .

자동차사고를 防止하거나 감소시키기 위해서는 運轉者 및 步行者의 交

通道德의 昻揚, 道路 및 交通施設의 擴充·改良·整備, 運轉者에 대한 철

저한 安全敎育과 訓練, 車輛의 整備·點檢의 强調등 사회의 전반적인 노

력이 수반되어야 한다 . 그러나 이러한 事前的 豫防策을 강구함에도 불구

하고 자동차사고는 늘어나는 교통량에 따라 필연적으로 발생하게 되므로

이를 極小化하기 위한 努力과 함께 事後對策으로서의 被害者保護가 중요

한 社會的 課題로 등장하게 되었다.

世界 各國은 自動車事故로 인한 被害者를 보호하기 위하여 전통적인

民法上의 過失責任主義에 집착하지 않고 가해자의 과실여부에 관계없이

피해자를 보상할 수 있는 無過失責任을 인정하고 있다 . 그러나 加害者가

충분한 보상능력이 없는 경우에는 피해자에 대한 損害賠償을 할 수 없게

되어 無過失責任制度의 의의를 상실하게 된다 . 이에 따라 自動車事故로

인한 被害者를 충분히 보호함과 동시에 加害者도 보호할 수 있는 制度로

서 自動車損害賠償責任保險(이하 責任保險 이라 한다)2) 제도가 발달하였
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다 . 責任保險制度란 자동차를 소유·사용·관리하는 자는 의무적으로 책

임보험에 가입하도록 강제함으로써, 이들의 自動車事故로 인한 제3자(피

해자)에 대한 損害賠償責任을 보험자에게 전가시키도록 하는 것이다3) . 보

험자는 다수의 보험계약자를 확보함으로써 자동차사고 危險을 分散시킬

수 있기 때문에 안정적으로 사고피해자를 보상할 수 있게 된다 .

世界 各國에서는 社會的인 保護制度로서 自動車損害賠償責任保險 制度

를 실시하고 있다 . 대부분의 나라에서는 인적손해를 보상하는 對人賠償과

물적손해를 보상하는 對物賠償을 責任保險의 擔保範圍로 설정하고 있으

나, 日本의 경우에는 對人賠償에 한정하고 있다 . 우리나라에서도 被害者

保護와 加害者의 賠償能力을 확보하기 위하여 제정된 自動車損害賠償保障

法에 의한 自動車損害賠償責任保險을 대인배상에 한정하여 1963년 6월 1

일부터 도입·시행하고 있다 .

자동차사고 피해자보호를 위한 社會保護制度로 활용되는 責任保險은

도입 초기에는 대부분의 국가에서 最低保障 槪念에 의해 生活保護 水準

程度로 보상한도가 설정되어 운영된다 . 그러나 최근에는 평균적인 보상수

준 이상으로 보상한도를 설정하고 있으며, 특히 對人賠償의 경우에는 有

限補償에서 점진적으로 無限補償으로 확대되는 추세에 있다.

責任保險制度가 소기의 목적을 달성하기 위해서는 모든 車輛의 運轉者

2) 우리나라의 경우 94년 8월부터 자동차손해배상책임보험과 자동차종합보험이

자동차보험으로 통합되어 책임보험은 대인배상Ⅰ로, 종합보험 대인배상은 대

인배상Ⅱ로 명칭이 변경되었으나 실무에서는 대인배상Ⅰ을 여전히 책임보험

이라 칭한다.
3 ) 임충희, 「자동차보험과 자동차사고와의 상관관계에 대한 연구」, 경찰대학 치

안연구소, 1995.12, p 10.
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가 법률적으로 가입이 의무화되어 있는 責任保險에는 가입하고 車輛을 運

行하여야만 한다 . 그러나 우리나라에서는 일부 운전자들이 責任保險에 가

입하지 않고 無保險(保險未加入)狀態에서 운행하고 있는 실정이다 .

또한 충분한 被害者 保護가 이루어지려면 責任保險 限度를 초과하는

손해를 보상할 수 있도록 임의보험인 對人賠償Ⅱ 및 對物賠償에도 가입하

여야 한다 . 그러나 현재 全體 車輛의 약 20%가 이들 擔保에 가입하지 않

은 상태에서 운행함에 따라 자동차사고 被害者保護가 충분하지 못하여 커

다란 社會的 問題로 남아있는 실정이다4) . 따라서 자동차사고 피해자를 위

해 현재 실시되고 있는 責任保險制度가 사회적 보호제도로서의 역할을 충

실히 수행하기 위해서는 앞으로 많은 점이 改善되어야 한다 .

現行 責任保險은 그 補償限度가 지나치게 낮게 설정되어 있고 物的被

害에 대해서는 전혀 담보되지 않는다는 문제점이 있다 . 현행 責任保險의

補償限度는 死亡의 경우 최고 3,000만원이며, 97년 8월부터는 최고

6,000만원으로 보상한도가 상향 조정된다 . 그러나 95 사업년도에 死亡

被害者 1인당 支給保險金이 6천만원을 상회한 것을 볼 때 현재의 補償限

度 水準으로는 被害者 保護에 미흡하다 볼 수 있겠다 . 또한 동일한 사고

를 당한 被害者라 할지라도 被害者의 所得 및 職業 등에 따라 損害賠償額

에 커다란 격차를 보이고 있어 피해자에 대한 보다 충실한 經濟的 保護를

4) 1990.11.4. 소양호에 추락하여 21명의 사망자를 포함 42명의 사상자라는 대형

참사사고를 낸 자가용관광버스의 경우는 그 좋은 예이다. 이 자동차는 자동차

보험 (구 종합보험)은 물론 책임보험에도 가입하지 아니한 무보험자동차로서

보험의 혜택을 전혀 받지 못하여 피해자들은 자동차소유자의 손해배상에만

의지하여야 할 형편이었으나 그 자동차소유자는 손해배상할 능력이 없어 피

해자를 전혀 보상하지 못하였다. 한국일보, 1990.11.6, 24면.

- 4 -



위해서는 責任保險 超過損害에 대한 피해를 보상하는 對人賠償Ⅱ는 물론

物的 賠償責任을 담보하는 對物賠償에 의무 가입하도록 하는 방안이 검토

되어야 할 것이다 .

따라서 本 報告書에서는 强制保險인 현행 책임보험제도의 문제점을 분

석하고 이를 바탕으로 社會的인 保護制度로서의 역할을 충실히 수행할 수

있는 改善方案을 제시하고자 한다 .

제Ⅱ장에서는 우리나라의 無保險運轉者 發生現況을 살펴본 후, 無保險

運轉者가 發生하는 原因 및 이로 인한 社會的 問題點을 지적하고 현행 自

動車損害賠償責任保險 및 自動車保險共同引受制度등을 면밀히 분석하였

다 . 제Ⅲ장에서는 主要國의 自動車事故 被害者에 대한 社會的 保護制度의

운영현황을 살펴본 후, 이를 國家별로 比較·分析하였다 . 제Ⅳ장에서는

現行 制度의 問題點 分析을 기초로 구체적인 改善方案을 제시한 후, 制度

改善의 豫想效果를 분석하였다 . 제Ⅴ장에서는 本 報告書에서 검토한 내용

을 要約·結論지었다 .
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Ⅱ . 無保險運轉者 現況 및 發生原因 分析

1. 無保險運轉者 定義 및 社會的 問題點

가 . 無保險運轉者의 定義

自動車保險에서 일반적인 의미로서 無保險運轉者라 함은 自動車保險에

가입하지 아니한 차량을 운전하는 자를 말한다 . 그러나 본고에서는 편의

상 無保險運轉者를 다음과 같이 두가지, 즉 法律的인 意味의 無保險運轉

者와 實質的인 意味의 無保險運轉者로 구분·정의하여 설명하고자 한다.

현행 自動車損害賠償保障法(이하 自賠法 이라 한다)에서는 자동차를

운행하고자 하는 자는 자동차의 운행으로 다른 사람이 사망하거나 부상한

경우에 大統領令이 정하는 금액의 支給責任을 지는 責任保險 또는 責任共

濟에 가입하여야 하며, 이러한 책임보험 등에 가입되어 있지 아니한 자동

차는 운행을 할 수 없다고 규정(동법 제5조, 제6조)하고 있다 . 따라서 차

량을 보유한 운전자는 강제보험인 책임보험에 가입하도록 되어있으나 일

부 차량보유자의 경우에는 經濟的인 負擔 또는 일시적인 責任保險 更新契

約 管理怠慢 등의 이유로 강제보험인 책임보험에 가입하지 않은 상태에서

차량을 운행하고 있는 실정이다 . 이와같이 강제보험인 책임보험을 가입하

지 않고 차량을 운행하는 자를 法律的인 意味의 無保險運轉者라 할 수 있

다 .

自動車保險의 基本商品은 크게 자동차의 使用用途 및 車種등에 따라 個

人用, 業務用 및 營業用自動車保險으로 대별되며, 이 외에도 운전자를 위
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한 運轉者保險과 자동차를 주로 취급하는 자를 위한 自動車取扱業者綜合

保險등이 있다 . 개인용등 각각의 기본상품은 강제보험인 責任保險(對人賠

償Ⅰ)과 임의보험중 배상책임담보인 對人賠償Ⅱ 및 對物賠償과 被保險者

의 손해를 담보하는 自己車輛損害, 自己身體事故 및 無保險自動車傷害擔

保로 구성되어 있다 .

責任保險(對人賠償Ⅰ)과 自動車保險의 對人賠償Ⅱ는 자동차의 운행으로

사람의 생명 또는 신체가 사상된 경우, 즉 타인의 인사사고에 대한 피해

를 보상하는 賠償責任保險이다 . 이중 책임보험은 일정한 보상한도까지만

보상하고 그 한도를 초과하는 손해는 대인배상Ⅱ에서 보상하도록 되어있

다(<표 2-1> 참조) . 그러나 95 사업년도 기준으로 교통사고 사망 1인당

평균지급보험금이 이미 6000만원을 초과한 6천 6백만원에 달하는 현실을

고려할 때 책임보험 보상한도를 지속적으로 상향 조정하였음에도 불구하

고 책임보험만으로 피해자를 보호하기에는 여전히 미흡한 수준이다 . 또한

責任保險으로는 타인의 物的被害에 대한 보상이 이루어질 수 없는 문제점

이 있다 . 따라서 자동차사고로 인한 타인의 인적·물적피해에 대한 충분

한 보상을 위하여는 强制保險인 責任保險뿐만 아니라 任意保險인 自動車

保險의 賠償責任擔保인 대인배상Ⅱ 및 대물배상에도 가입하여야만 하는

것이다 .

〈표 2-1〉 책임보험 보상한도

구 분 97년 7월 3 1일까지 97년 8월 1일 이후
사 망 최고 3000만원 최고 6000만원
부 상 1급 1000만원 1급 1500만원
후유장해 1급 3000만원 1급 6000만원
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이러한 이유로 實質的인 意味로서의 無保險運轉者란 강제보험인 책임

보험에는 가입하였으나 임의보험인 자동차보험의 배상책임담보인 대인배

상Ⅱ 및 대물배상에 가입하지 않고 자동차를 운행하는 자를 의미한다고

할 수 있겠다 .

따라서 法律的 意味로서의 無保險運轉者는 책임보험에 가입하지 않고

車輛을 運行하는 無保險運轉者가 해당된다 . 반면에 實質的인 意味로서의

無保險運轉者는 法律的인 意味의 無保險運轉者는 아니더라도 책임보험에

만 가입하고 임의보험의 배상책임보험(대인배상 및 대물배상)에 가입하지

않은 상태에서 사고를 내는 경우에 이들이 충분한 보상능력이 없는 경우

完全한 被害者 保護가 이루어지지 않기 때문에 任意保險 未加入者를 實質

的인 無保險運轉者로서 구분할 수 있는 것이다.

나 . 社會的 問題點

無保險運轉者가 피해자에 대한 賠償能力이 충분하다면 교통사고로 인

한 被害者保護에는 아무런 문제가 발생하지 않으나 대부분의 無保險運轉

者의 경우에는 賠償資力이 거의 없는 것이 일반적인 현상이라 할 수 있

다 . 따라서 이러한 결과로 被害者 뿐만 아니라 被害者 家族까지도 경제적

인 어려움을 겪게되며, 가해자 또한 피해보상을 하기 위해 경제적 파탄상

태에 이르게 되는등 無保險運轉者인 가해자와 이들에 의한 피해자 모두가

인적·재산적 손실을 입게 되는 것이다 .

이와 같은 일련의 문제점들이 사회적으로 크게 문제화됨에 따라 社會

不安 및 混亂을 초래하게 되고, 결과적으로 피해자에 대한 보상의 일부를
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社會構成員들이 共同으로 負擔(自動車損害賠償保障法에 의한 보상5))하게

된다 . 즉, 一般 保險加入者들이 이 보상비용에 해당하는 부분만큼 保險料

를 추가 부담하게 됨에 따라 費用負擔의 衡平性의 문제가 제기되고 社會

效率性이 저하되는 문제가 발생하는 것이다 .

5) 무보험운전자등에 의한 피해자를 구제하기 위해 정부에서는 자동차손해배상보

장법을 실시하고 있으며, 이 사업의 영위를 위해 필요한 분담금은 보험사업자

와 공제사업자가 책임보험(공제) 실적에 비례하여 분담하고 있고 동부화재

(주)가 동 사업을 위탁수행하고 있다(자세한 설명은 p 35∼36 참조바람).
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2 . 無保險運轉者 現況 및 發生原因

가 . 無保險運轉者 現況

1) 槪要

본장에서는 우리나라 自動車保有者의 自動車保險 가입 현황을 개괄적

으로 살펴본 후, 이를 다시 用度別, 地域別, 車種別 등으로 세분화하여 분

석해 보고자 한다 . 〈표 2-2〉에서 보는 바와 같이 强制保險인 責任保險

의 加入率(이륜차 제외)은 96년 3월말 현재 97%로 나타나고 있으나

〈표 2-3〉의 영업용차량 공제가입대수를 감안하면 99 .8% 수준6)으로 자

동차보유자가 반드시 가입하여야 하는 責任保險에는 거의 가입한 것으로

나타났다 .

〈표 2-2〉 자동차보험 가입 현황

(단위 : 천대, %)

구분
건교부

등록대수

대인배상Ⅰ 대인배상Ⅱ 대물배상

가입대수 가입율 가입대수 가입율 가입대수 가입율

9 1 4 ,439 4 ,244 95 .6 3,35 1 75 .5 3,286 74 .0
92 5 ,46 1 5 ,40 1 98 .9 4 , 119 75 .4 4 ,06 1 74 .4
93 6 ,487 6 , 190 95 .4 5 ,035 77 .6 4 ,9 79 76 .7
94 7,639 7,362 96 .4 5 ,929 77 .6 5 ,879 77 .0
95 8,703 8,440 9 7 .0 6 ,743 77 .5 6 ,695 76 .9
주 : 1. 통계기준 : 사업년도말 기준( ' 95년 → 96 .3 .3 1일)임 .

2 . 건설기계, 이륜자동차 및 트레일러 제외 대수임 .
3 . 가입대수에는 공제에 가입한 차량대수는 제외함 .

자료 : 보험개발원, 건설교통부

6) 96년 3월말 현재 보험회사에 가입한 대인배상Ⅰ의 차량 (8,440천대)과 공제회

사에 가입한 차량 (246천대)을 합산하여 전체 보험가입율을 구하면 99.8%

(8,686천대/ 8,703천대)로 나타났다.
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또한 政府保障事業에 의한 무보험운전자 실제 사고통계를 기초로 無保

險車輛臺數를 추정하여 보더라도 96년 3월말 현재 전체 차량의 0.2% 수

준인 약 2만대의 차량7)이 責任保險에 가입하지 않은 것으로 나타나 법률

적인 의미의 無保險運轉者로 인한 문제는 그리 크지 않다고 판단된다 . 특

히, 법률적인 無保險運轉者에 의한 사고의 경우에는 政府의 自動車損害賠

償保障事業에 의하여 피해자보호가 이루어지므로 큰 문제가 되지 않는다 .

한편 人事事故 被害補償額의 대부분을 담보할 대인배상Ⅱ에 대한 自動

車保有者의 보험가입율은 매년 꾸준히 소폭씩 증가하여 96년 3월말 현재

77.5%를 기록하였으며, 〈표 2-3〉의 공제가입 영업용 차량을 감안하면

80% 수준8)인 것으로 나타났다 . 교통사고로 인한 物的損害를 보상하는 대

물배상 보험가입율의 경우에도 대인배상Ⅱ와 비슷한 수준으로 나타나 약

20%의 自動車保有者가 실질적인 意味의 無保險運轉者인 것으로 나타났

다 .

7) 95년도 ( 95.1.1∼ 95.12.31)의 정부보장사업 실적중 무보험자에 의한 보험금 지

급실적이 488건임을 기초로하여 96년 8월말 무보험 차량의 수를 추정하여 보

면 17,968대 (488 : 248,865 = x : 9,163,309)로 추정된다.

추정식 ⇒ 95년도 무보험자에 의한 사고건수 : 95년도 교통사고건수 = 96년

8월 무보험자 추정대수 : 96년 8월 자동차보유대수
8) 96년 3월말 현재 보험회사에 가입한 대인배상Ⅱ의 차량 (6,743천대)과 공제회

사에 가입한 차량 (244천대)을 합산하여 전체 보험가입율을 구하면 80.3%

(6,987천대/ 8,703천대)로 나타났다.
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〈표 2-3〉 공제계약 현황

(단위 : 대, %)

조합구분 보 유
책임계약 공제계약

대 수 가입율 대 수 가입율

택시

회사 87,76 1 8 1,388 93 8 1,06 1 92

개인 9 1,533 45,066 49 45,058 49

소계 179,294 126,454 7 1 126, 119 70

버스

시내 30,326 28,99 1 96 29,007 96

시외 9,30 1 8, 147 88 8,147 88

고속

전세

장의

3,404 874 26 874 26

소계 43,03 1 38,0 12 88 38,028 88

화물

대형 85,430 54,875 64 53,8 11 63

중형 26,977 25,049 93 24,742 92

소형 24,003 1,802 8 1,725 7

소계 136,4 10 8 1,726 60 80,278 59

합 계 358,735 246,192 69 244,425 68
주 : 1. 통계기준 : 96 .3 .3 1일 기준임 .

2 . 책임계약은 책임보험에 해당하며, 공제계약은 자동차보험의 임의보
험(구 종합보험)에 해당함 .

자료 : 건설교통부

한편 책임보험에 가입하지 않은 무보험운전자, 뺑소니 차량, 도난 차량

등에 의한 교통사고 피해자를 구제하기 위하여 政府保障事業으로 시행되

고 있는 自動車損害賠償保障事業에 의해 보상금이 지급된 실적을 살펴보

면 〈표 2-4〉에서 보는 바와 같이 매년 계속하여 큰 폭으로 증가하고 있

다 . 특히 무보험차로 인한 사고에 대해 지급된 건수는 9 1년에 약 2백건

- 12 -



수준에서 95년에는 2배가 넘는 5백건에 달하고있으며 이로 인해 지급된

보험금 또한 4배 이상 증가한 32억원에 이르고 있다9) .

〈표 2-4〉 자동차손해배상보장사업 실적 현황

(단위 : 건, 백만원)

구분
뺑소니등 사고 무보험차 사고 합 계

건 수 금 액 건 수 금 액 건 수 금 액

9 1 3,900 8, 170 196 786 4,096 8,956

92 2,80 1 5,98 1 160 560 2,96 1 6,54 1

93 2,820 5,84 1 2 18 379 3,038 6,220

94 2,993 9,6 15 3 11 1,299 3,304 10,9 14

95 3,233 13,452 488 3,28 1 3,607 16,604

주 : 통계기준 : 사업년도말 기준( ' 95년 → 96 .3 .3 1일)임 .
자료 : 보험개발원

2) 用途別 無保險運轉者 現況

최근 몇 년간의 保險加入率 추이를 用途別로 살펴보면, 〈표 2-5〉에

서 보는 바와 같이 自家用 車輛의 경우 대인배상Ⅱ 및 대물배상의 경우에

는 약 80%의 차량이 自動車保險에 가입한 것으로 나타나고 있으나, 영업

용 차량의 경우 새로운 공제조합의 결성등으로 保險會社에서 共濟組合의

계약이전이 확산됨에 따라 영업용 차량의 보험회사의 대인배상Ⅱ 및 대물

배상에 가입한 비율은 점차 감소하여 각각 40%, 30% 수준을 약간 넘은

9) 최근 통계에 따르면 96.1∼9월의 실적이 전년동기에 비해 사고건수가 40.4%

의 증가 (2,506건에서 3,518건으로 증가)를 보이고 있음에 따라 지급보험금 또

한 50%라는 큰 폭의 증가 (110억원에서 165억원)를 가져온 것으로 나타났다.
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것으로 나타났다 . 한편 대물배상의 경우는 대인배상Ⅱ보다 10%(p ) 이상

낮은 가입율을 기록하고 있는 것은 공제조합 단위별 상조회등을 통해 정

비공장을 자체 운영하는 이유로 대물배상 담보를 자체적으로 해결하고 있

기 때문이다.

〈표 2-5〉 용도별 자동차보험 가입 현황

(단위 : 천대, %)

구 분
건교부

등록대수

대인배상Ⅱ 대물배상

가입대수 가입율 가입대수 가입율

9 1
자가용 4,099 3,173 77.4 3, 148 76 .8

영업용 334
179

(32 1)

52.5

(96 .1)
139 40 .8

92
자가용 5,09 1 3,937 77.3 3,92 1 77.0

영업용 370
183

(345)

49 .4

(93 .2)
140 37.8

93
자가용 6, 105 4,849 79 .4 4,836 79 .2

영업용 382
186

(364)

48.7

(95 .3)
142 37.3

94
자가용 7,233 5,750 79 .5 5,746 79 .4

영업용 406
179

(389)

44 .1

(95 .8)
133 32 .9

95
자가용 8,270 6,559 79 .3 6,552 79 .2

영업용 433
184

(428)

42.4

(98 .8)
143 32 .9

주 : 1. 통계기준 : 사업년도말 기준( ' 95년 → 96 .3 .3 1일)임 .
2 . 건설기계, 이륜자동차 및 트레일러 제외 대수임 .
3 . 가입대수에는 공제에 가입한 차량대수는 제외하였으며, ( )안의 대
수 및 가입율은 공제가입대수를 포함한 것임 .

자료 : 보험개발원, 건설교통부

그러나 營業用 대인배상Ⅱ의 경우에는 공제조합 구분별로 공제에 가입
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한 차량대수를 감안하면 대인배상Ⅱ의 가입율은 96년 3월말 현재 98.8%

에 달하고 있어 自家用에 비해 실질적인 無保險運轉者 比率이 매우 낮게

나타나고 있다 . 이는 自賠法 제4조에 의해 사업용자동차의 경우 피해자 1

인에 대해 1억원 이상의 保險 또는 共濟에의 가입이 강제되고 있기 때문

이다 10) .

3) 地域別 無保險運轉者 現況

앞에서 살펴보았듯이 强制保險인 責任保險은 거의 모든 자동차보유자

가 가입하고 있는 것으로 나타났으나 任意保險인 對人賠償Ⅱ 및 對物賠償

의 가입율은 80% 수준으로 나타나고 있다. 營業用 車輛의 경우에는 공제

에의 가입을 감안하면 대부분의 차량이 保險 또는 共濟에 가입하고 있는

것으로 나타났으므로 자가용자동차의 보험가입율 현황을 보다 세부적으로

분석할 필요가 있다 . 대인배상Ⅱ와 대물배상의 보험가입율 추이가 거의

비슷하게 나타나 대인배상Ⅱ에 한정하여 地域別 및 車種別로 분석해 보고

자 한다 .

먼저 自家用自動車 對人賠償Ⅱ의 保險加入率 11)을 지역별로 살펴보면,

10) 이러한 연유로 개인용 및 업무용자동차보험의 가입자 대부분은 무한보험에

가입하고 있으나 영업용자동차보험 가입자의 일부는 1억원 이상의 유한보험에

가입하는 경향이 있다. 95년 통계에 의하면 개인용 및 업무용자동차보험의 경

우에는 99.9%의 가입자가 무한보험에 가입한 반면 영업용자동차보험의 경우

에는 97.6%가 무한보험에 가입하였고 2.4%에 해당하는 가입자는 유한보험에

가입한 것으로 나타났다.
11) 거의 모든 차량이 책임보험이 가입하는 것을 감안하여 지역별 및 차종별 대

인배상Ⅱ의 보험가입율은 책임보험 가입대수에 대한 대인배상Ⅱ 가입대수의

비율로 구하였다.
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〈표 2-6〉에서 보는 바와 같이 6개 광역시의 경우 전체적으로는 保險加

入率이 점차 증가하는 추이에서 96년에 들어와 약간 감소하여 96년 3월

말 현재 80 .2%를 보이고 있다 . 이들 도시중 인천의 보험가입율이 가장 높

은 82.7%로 나타났으며, 광주 지역의 보험가입율이 가장 낮은 75 .4%에

불과하여 약 25%의 자동차가 實質的인 意味의 無保險狀態에서 운행되는

것으로 분석되었다 .

〈표 2-6〉 6개 광역시의 가입율 추이

(단위 : %)

구 분 93.3 94 .3 95 .3 96 .3

서 울 80.1 79 .3 8 1.3 80.6

부 산 75 .3 77.0 79 .5 78.6

대 구 78.5 8 1.1 8 1.3 8 1.3

인 천 80.7 84 .5 84 .1 82.7

광 주 73.9 75 .8 76 .5 75 .4

대 전 75 .7 8 1.6 80.5 79 .4

소 계 78.8 79 .5 8 1.0 80.2

주 : 자가용자동차 대인배상Ⅱ 기준이며, 이륜자동차 및 트레일러를 제외한
실적임 .

자료 : 보험개발원

한편 9개도의 경우 自動車保險 全體 加入率을 〈표 2-7〉을 통하여 살

펴보면, 전체적으로는 계속 증가 추이를 보이다가 96년에 전년에 비해

약간 감소하여 96년 3월말 현재 73.4%의 가입율을 보이고 있다 . 9개 自

治團體中 전라남도와 강원도가 타도에 비하여 낮은 加入率을 보이고 있으

며 특히 전라남도의 경우 65 .8%에 그쳐 가입율 증대의 必要性이 가장 높

- 16 -



은 것으로 나타났다 .

〈표 2-7〉 9개도의 가입율 추이

(단위 : %)

구 분 93.3 94 .3 95 .3 96 .3

경 기 8 1.7 88.0 85 .6 83.0

강 원 70.5 74 .0 74 .4 72.4

충 북 69 .3 73.5 74 .9 74 .0

충 남 65 .8 72.4 74 .7 74 .1

전 북 68.6 72.3 74 .5 74 .2

전 남 56 .9 6 1.6 65 .7 65 .8

경 북 75 .7 79 .8 79 .1 75 .1

경 남 72.6 75 .7 77.8 76 .1

제 주 68.5 7 1.1 73.7 74 .5

소 계 73.4 78.3 78.8 77.0

주 : 자가용자동차 대인배상Ⅱ 기준이며, 이륜자동차 및 트레일러를
제외한 실적임 .

자료 : 보험개발원

또한 6개광역시와 9개도의 加入率을 전체적으로 비교하여 보면, 연도

별로 비슷한 증감 추이를 보이고 있으나 9개도가 대도시인 6개 광역시의

부보율 보다 약 7%(p ) 낮은 것으로 나타나 9개도 지역의 車輛保有者가

대도시의 차량보유자들 보다 保險 必要性에 대한 인식이 낮은 것으로 나

타났다 . 특히 전남북, 충남북 및 강원도 지역의 보험가입율이 타지역에

비하여 상대적으로 낮은 경향을 보이고 있는데 이는 〈표 2-8〉에서 보는

바와 같이 이들 지역의 自動車 事故發生率이나 損害率(保險金/保險料)이

타지역에 비하여 상대적으로 높게 나타나 保險會社들이 이들 지역 자동차
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의 保險引受에 소극적인 것도 한 요인이라 판단된다 . 한편, 서울과 인천

등 광역시와 근접한 경기도의 경우 서울·인천과 동일한 生活圈域이라는

점과 인근 신도시에 상대적으로 保險認識이 높은 中産層이 많이 거주하기

때문에 보험가입율이 전국에서 가장 높은 83.0%를 기록하고 있는 점이

주목된다 .

〈표 2-8〉 지역별 사고 및 손해현황(FY 95)

(단위 : %, 천원)

지 역 사 고 율 건당손해액 손 해 율

서울특별시 2 .9 7,823 73.0

경 기 도 3 .1 9,784 94 .6

강 원 도 3 .0 12,377 105 .3

충청북도 3 .0 12,300 106 .0

충청남도 3 .4 12, 174 115 .2

전라북도 3 .5 11,098 111.0

전라남도 3 .0 16,406 12 1.0

전국평균 2 .9 9,629 83.6

주 : 사고율 및 건당손해액은 대인배상Ⅱ 기준이며, 손해율은 종합보
험 전체 실적임 .

자료 : 보험개발원

4) 車種別 無保險運轉者 現況

自家用自動車의 自動車保險 對人賠償Ⅱ 보험가입율 현황을 주요 차종

별로 세분하여 살펴보면, 〈표 2-9〉에서와 같이 96년 3월말 현재 승용

자동차의 가입율(84 .5%)이 승합자동차(66 .0%)나 화물자동차(67.1%)에 비

하여 월등히 높은 것으로 나타났다.
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승합자동차 및 화물자동차의 경우 각각 약 ⅓ 가량의 차량들이 대인배

상Ⅱ에 가입하지 않고 운행하는 實質的인 無保險運轉者로 분석된다 .

〈표 2-9〉 주요 차종별 가입율 추이

(단위 : %)

구 분 93.3 94 .3 95 .3 96 .3

승용자동차 80.1 86 .6 85 .3 84 .3

승합자동차 65 .6 67.6 66 .3 66 .0

화물자동차 68.3 70.2 68.5 67.1

기 타 92.3 88.3 8 1.3 82.0

주 : 자가용자동차 대인배상Ⅱ 기준임 .
자료 : 보험개발원

한편, 승용자동차에 비해 매우 낮은 保險加入率을 보이고 있는 승합자

동차와 화물자동차를 自動車의 所有區分과 크기 12)와에 의해 살펴보면 다

음과 같다 .

乘合自動車와 貨物自動車 모두 個人이 所有한 自動車(각각 62.3%,

63.7%)가 회사·단체등 法人이 所有한 自動車(각각 89 .2%, 87.6%) 보다

무려 20%(p ) 이상 낮은 보험가입율을 나타냈다(<표 2-10> 참조) . 이는 가

장 보유대수가 많은 개인소유 소형 승합자동차(승합자동차의 83% 점유)

의 가입율이 6 1.8%, 개인소유 4종 화물자동차(화물자동차의 73% 점유)가

65%를 나타내 두 차량집단들의 保險加入率 水準을 주도하고 있어 이들

12) 승합자동차의 경우에는 법정 승차정원에 따라 대형 (26인 이상), 중형(17인 이

상 25인 이하) 및 소형 (16인 이하)으로 구분되며, 화물자동차는 적재정량에

따라 1종 (5톤 초과), 2종(2.5톤 초과 5톤 이하), 3종 (1톤 초과 2.5톤 이하) 및

4종 (1톤 이하)으로 구분된다.
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차종에 대한 保險加入率 增大를 위한 조치가 있어야 할 것이다 . 특히, 이

들 차종의 보험가입율이 매년 소폭으로 하락하는 추이를 보이고 있어 더

욱 시급한 실정이다 .

〈표 2-10〉 자동차 크기 및 소유형태별 가입율 추이

(단위 : %)

구 분 93.3 94 .3 95 .3 96 .3

승

합

자

동

차

개인

소유

대형 62.5 73.4 77.2 75 .3
중형 79 .7 73.8 74 .8 76 .0
소형 64 .3 64 .2 62.4 6 1.8
소계 64 .7 64 .5 62.8 62.3

법인

소유

대형 9 1.1 9 1.1 90.6 90.9
중형 88.8 85 .6 88.0 90.5
소형 78.7 82.5 87.2 88.1
소계 82.5 85 .4 88.3 89 .2

화

물

자

동

차

개인

소유

1종 56 .0 57.0 57.4 55 .2
2종 60.6 58.8 55 .6 52.5
3종 6 1.7 62.0 58.2 56 .6
4종 70.2 68.9 66 .8 65 .0
소계 68.5 67.7 65 .4 63.7

법인

소유

1종 83.3 8 1.4 82.4 83.4
2종 85 .5 86 .2 86 .3 85 .6
3종 78.8 87.7 87.6 87.6
4종 75 .9 83.4 88.3 88.8
소계 8 1.3 84 .8 87.3 87.6

주 : 자가용자동차 대인배상Ⅱ 기준임 .
자료 : 보험개발원

한편, 책임보험 가입이 강제되어 있는 50c c 이상 二輪自動車의 責任

保險 加入率은 〈표 2-11〉에서 보는 바와 같이 96년 3월말 현재 16 .7%

수준밖에 되지 않고 있으며, 任意保險인 對人賠償Ⅱ 및 對物賠償의 경우
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에는 단지 2%의 가입율을 보여 거의 보험에 가입하지 않고 있는 것으로

나타났다 13) . 특히 최근 보유대수가 연평균 9 .4%로 매년 증가하였음에도

불구하고 가입율 추이가 매년 크게 하락하고 있어 향후에 特別한 措置가

취하여지지 않는 한 계속하여 감소할 가능성이 높아 이로 인한 문제가 심

각하다 하겠다. 이러한 현상은 二輪自動車의 責任保險 加入與否를 확인

하는 제도적 장치가 一般自動車에 비하여 미흡하기 때문에 발생하는 것이

므로 이를 보완할 제도가 시급히 마련되어야 한다 . 또한 이륜자동차의 主

運行階層은 사회적인 責任感이나 保險認識이 상대적으로 결여된 젊은 연

령층, 영세상인등으로 구성되어 있기 때문에 책임보험 가입의무화 취지를

살릴 수 있는 효과적인 장치가 제도화되어야 한다 .

〈표 2-11〉 이륜자동차 가입 현황
(단위 : 천대, %)

연도
건교부

등록대수

대인배상Ⅰ 대인배상Ⅱ 대물배상

가입대수 가입율 가입대수 가입율 가입대수 가입율

9 1 1,593 424 26 .6 44 2.8 44 2 .8

92 1,795 43 1 24 .0 46 2.6 46 2 .6

93 1,964 4 13 2 1.0 47 2.4 47 2 .4

94 2,157 385 17.8 47 2.2 47 2 .2

95 2,283 382 16 .7 47 2.0 46 2 .0

주 : 통계기준은 사업년도말 기준( ' 95년 → 96 .3 .3 1일)임 .
자료 : 보험개발원, 건설교통부

13) 이륜자동차의 경우 폐차시 일반 자동차의 등록제도와 달리 신고제도로 운영

되어 소유주가 폐차신고를 제대로 않는 경우를 고려할 때에 실제 운행대수

가 건설교통부등록대수보다 작을 것으로 판단된다.
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나 . 無保險運轉者 發生原因

앞에서 無保險者 發生 現況 및 分析을 통해 살펴본 바와 같이, 많은

自動車保有者가 自動車保險에 가입하지 않은 상태에서 차량을 운전하고

있는데 그 원인을 살펴보면 다음의 몇가지 이유를 들 수 있겠다 .

첫번째는 保險利用可能性(a va ila b ility) 및 保險購入能力(a ffo rd a b ility)

과 관련된 自動車保有者의 財政的인 問題와 연결되어 있다. 保險利用可能

性의 문제는 공급측면에서 일어나는 현상(sup p ly-sid e p he no m e no n)으

로 保險者가 특정가격 이하로는 보험을 판매하려하지 않음으로써 발생하

는 것이다14) . 保險利用可能性의 문제는 정부의 價格規制에 의하여 발생한

다 . 즉, 自由料率體系下에서는 이러한 문제가 발생하지 않으나 요율이 정

부의 규제를 받아 적정 비용 이하의 상태에서 결정되면, 保險者는 保險을

판매하려 하지 않을 것이다 . 그러나 우리나라의 경우에는 强制保險인 對

人賠償Ⅰ에 대해서는 保險會社로 하여금 保險引受를 거절하지 못하도록

되어 있어 비록 政府의 價格規制가 심한 현실에서도 保險利用可能性의 문

제는 발생하지 않고 있다 . 또한 대인배상Ⅰ을 제외한 任意保險의 경우에

도 一般契約으로 인수거절되는 경우에는 비록 인수조건이 제한되는등 어

려움은 있지만 引受拒絶契約 共同引受制度 15)에 의하여 보험가입이 가능

14) S cot t H arrin gt on & Greg Niehau s , "Dealin g w ith In surance A v ailability

and Affordability Problem s in Inner Cit ies : An An aly sis of the California

Proposal", J ournal of I ns urance R eg ulat ion , Vol. 10, N o. 4, 1992, p 565.
15) 현행 불량물건 공동인수제도는 보험업법 제17조 (상호협정)에 근거한 보험사

간의 자동차보험 공동인수 상호협정 에 의하여 운영되고 있으며, 1987년 4

월부터 시행되어 오고 있다.
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하므로 이러한 문제는 발생하지 않고 있다 .

한편 保險購入可能性 문제는 수요 측면에서 발생하는 현상(d e m a nd

-sid e p he no m e no n)으로서 현재의 가격으로는 保險을 구입하지 않으려

고 하기 때문이다 . 이는 현재의 가격이 서비스의 內容이나 保險의 質을

고려할 때 소비자가 적정하다고 생각하는 가격보다 높기 때문이거나 또는

消費者의 財政的인 能力이 부족하기 때문에 발생하는 현상이다 . 비록 法

에 의해 구입이 强制化된 義務保險의 경우에도 재정적인 능력이 부족한

소비자의 경우에는 保險購入이 불가능하므로 무보험운전자가 발생하는 것

이다 16) .

두번째로는 운전자들이 保險加入에 대한 필요성을 느끼지 못하기 때문

이다 . 비록 운전자가 보험구입의 재정적 능력이 있다 할지라도 그들이 사

고발생시 소송 등에 의해 방어해야 할 재산이 없는 경우에는 保險購入의

필요성을 느끼지 않을 수 있는 것이며, 또한 無保險運轉者의 일부는 賠償

責任保險이 자신에게 이익을 제공하는 것이 아니라 제3자에게 이익을 제

공하기 때문에 賠償責任保險을 구입하지 않는 경향이 있다17) . 또한 운전

자의 일부는 사고를 일으켰을 때 그들이 직면하는 財政的·身體的 危險에

관한 不完全한 情報로 인하여 보험에 가입하지 않는 경우도 있다 18) . 한편

16) S cot t H arrin gt on & Greg Niehau s , "Dealin g w ith In surance A v ailability

and A ffordability Problem s in Inn er Cit ies : A n Analy sis of th e California

P roposal", J ournal of I ns urance R eg ulat ion , V ol. 10, N o. 4, 1992, p 566.
17) S ean M ooney , A uto I ns urance : Cr itical Choices f or the 1990s , In suran ce

Inform at ion In st itu te, 1989, p 66∼67.
18) S cot t H arrin gt on & Greg Niehau s , "Dealin g w ith In surance A v ailability

and A ffordability Problem s in Inn er Cit ies : A n Analy sis of th e California

P roposal", J ournal of I ns urance R eg ulation , Vol. 10, No. 4, 1992, p 570∼

- 23 -



일부 젊은 운전자 또는 수년간 사고를 일으키지 않은 무사고 운전자들은

자신의 운전실력을 과신하여 보험이 만일의 危險(事故)에 대비한 수단으

로서의 기능을 가진다는 사실을 무시하고 無保險 狀態에서 차량을 운행하

는 자가 이에 해당한다 . 그리고 無事故者의 경우 更新契約時 보험료 할인

혜택이 부여됨에도 불구하고 한푼의 保險金 수취없이 매년 계속하여 보험

료만 낭비하고 있다는 생각을 가지고 있는 차량운전자나 자동차의 運行頻

度나 年間走行距離가 극히 낮은 운전자의 경우도 이에 해당한다고 볼 수

있다 .

세번째는 自動車保有者의 보험에 대한 인식이 부족하기 때문이다. 自

動車保有者는 自動車의 所有·使用·管理에 따른 위험에 대비하기 위하여

保險에 가입하여야 한다는 사실을 인지하고 있어야 하나 우리나라의 경우

에는 아직까지 이와 같은 인식이 부족하여 보험에 가입한 후에는 계약 갱

신시점 등에 관하여 전혀 고려하지 않고 있어 자신도 모르는 사이에 無保

險 狀態로 되는 경우가 많이 발생하고 있다 . 즉, 責任保險 契約이 私保險

契約으로 체결되는 한 자동차보유자측의 부주의나 특별한 사정으로 保險

期間에 공백이 생길 수 있는 것이다 19) . 물론, 保險契約 만료일 30일, 10

일전 두차례에 걸쳐서 保險會社가 계약 갱신에 관한 사항을 알려주도록

지침에 정하여져 있으나 오늘날과 같이 住居의 移動性이 연간 20%에 달

하는 현실을 고려할 때 이 지침이 정확히 이행되기는 불가능한 것으로 판

단된다 .

571.
19) 김성태, 현행 자동차 대인배상책임보험의 개선을 위한 제언 , 보험학회지,

1987.3, p 57.

- 24 -



네번째로는 一般 自動車의 경우에는 自動車의 등록시뿐만 아니라 계속

검사시에도 責任保險 가입여부를 확인하도록 하고 있으나 二輪自動車의

경우에는 최초의 사용신고시에만 責任保險의 가입사실을 확인하도록 되어

있고, 그 이후에는 어떠한 제도적 확인장치가 존재하지 않아 10대중 8대

이상의 二輪自動車가 責任保險 조차도 가입하지 않고 운행되고 있는 실정

이다 . 즉, 一般自動車와 달리 二輪自動車의 경우에는 처음 출고될 때 責

任保險의 가입여부를 확인할 수 있을 뿐 그 이후에는 이를 확인하는 제도

적인 장치가 마련되어 있지 않은 실정이다 . 이로 인하여 二輪自動車의 대

부분은 强制保險인 責任保險뿐만 아니라 任意保險의 賠償責任擔保(대인배

상Ⅱ 및 대물배상)를 거의 가입하지 않고 있는 것으로 나타났다 .

마지막으로 극히 제한적이지만 保險會社의 保險 引受拒絶 등의 불친절

한 서비스가 이에 해당한다 . 보험사는 保險引受(und e rw rit ing ) 측면에서

보험료 수준에 비하여 事故危險이 높다고 인정되는 차량에 대하여는 보험

가입 인수거절을 통하여 自社의 危險管理를 수행하고 있다. 즉, 保險會社

는 가능한 한 다른 가입자보다 상대적으로 事故率이 높은 젊은 운전자,

운전경력이 짧은 가입자, 대형 사고의 개연성이 높은 덤프트럭 등의 건설

기계차량, 손해율이 높은 지역의 차량 등에 대하여는 保險引受를 꺼리기

때문에 이에 해당하는 自動車保有者는 保險加入이 어렵게 되는 것이다 .

물론, 인수거절되는 계약에 대하여는 「自動車保險 共同引受에 관한 相互

協定」에 의하여 보험회사 공동으로 인수하게 되어 있어 담보를 구입하는

데는 문제가 없으나 일선 모집인의 충분한 설득 부족으로 가입자의 불만

이 無保險을 낳는 결과를 초래하는 경우가 있겠다 .
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3 . 現行 自動車事故 被害者에 대한 社會的 保護制度

가 . 事前的 制度

自動車事故로 인한 인적손해에 대한 損害賠償 능력을 확보하기 위하여

政府는 自動車損害賠償保障法에 의해 自動車損害賠償責任保險의 가입을

强制하고 있다. 이러한 强制保險인 責任保險의 가입을 철저히 이행하기

위해 보험가입여부에 대한 확인 업무도 수행하고 있다 . 또한 교통사고로

인한 피해자 구제의 완전한 실현을 위하여 보험회사에서 사고의 위험이

높아 계약인수를 기피하는 운전자의 任意保險 無保險 狀態를 防止하기 위

하여 보험회사들이 인수거절계약에 대하여 공동으로 관리하는 自動車保險

共同引受制度를 실시하여 소비자의 保險利用可能成(a va ila b ility)을 높이도

록 하였다 .

1) 自動車損害賠償責任保險

自動車臺數 증가로 自動車事故 피해자가 날로 늘어남에 따라 피해자의

구제 문제가 절실하여지고 큰 사회문제가 되었다 . 그러나 기존의 일반 민

법 제750조 「不法行爲責任」 및 제756조 「使用者 賠償責任」등으로는

자동차사고에 의한 피해자를 신속히 구제하고 공정하고 적정한 피해보상

을 기하기에는 어려운 실정이었다 . 따라서 이러한 문제를 해결하기 위해

1963년 4월 4일에 法律 제 13 14호로 「自動車損害賠償保障法」(이하 자

배법 이라 한다)을 民法의 特別法으로 제정·공포하게 되어 自動車損害賠

償責任保險이 판매되기 시작하였다 .
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責任保險은 自動車를 소유한 자가 自賠法에 의해 의무적으로 가입하여

야 하는 强制保險으로, 被保險者가 被保險自動車의 운행으로 인하여 남을

죽게 하거나 다치게 하여 自賠法上 損害賠償責任을 짐으로써 입은 손해를

보상할 것을 목적으로 하는 보험이다 . 보험자는 손해의 보상을 自賠法과

同法 施行令 및 責任保險約款 사항에 따른다 .

責任保險의 특징으로는 첫번째로, 强制保險性과 契約解止의 制限을 들

수 있다 . 즉, 자동차를 운행하기 위해서는 책임보험에 가입하지 않으면

안된다 . 아울러, 보험자에게도 일정한 사유가 없는 한 契約引受가 義務化

되어 있다20) . 이러한 强制保險의 실효성을 확보하기 위해 自動車의 登錄

(이륜자동차의 경우 사용신고), 檢査등과 같은 자동차에 대한 行政處分을

할 때 당해 보험에 가입되어 있는지 여부를 확인하게 되어 있다 . 이와 같

이 强制保險性을 가지고 있기 때문에 보험계약자가 임의로 契約解止를 할

수 없는 것이 원칙이다 . 다만, 예외적으로 自動車의 抹消登錄(대체폐차시

는 제외)으로 運行中止 또는 重複契約의 존재를 알았을 때에 한하여 해지

할 수 있을 뿐이다 .

두번째 특징은 條件附無過失責任主義를 들 수 있다 . 自賠法 제3조의

규정에 의해 免責要件2 1)의 立證責任이 보유자에게 부과되어 있기 때문에

20) 거절사유로는 자동차관리법 또는 건설기계관리법에 의한 검사를 받지 않은

자동차에 대한 청약이 있는 경우, 자동차운수사업법 및 건설기계관리법 기타

법령에 의하여 운행이 정지되거나 금지된 자동차에 대한 청약이 있는 경우,

청약자가 청약 당시 중요한 사항을 고지하지 아니하거나 부실한 고지를 한

것이 명백한 경우등이다. 보험사업자가 이를 위반하여 보유자의 책임보험등

에의 가입을 거부한 때에는 300만원의 과태료가 부과된다.
21) 다음 두가지에의 경우가 면책요건에 해당한다. 승객이 아닌 자가 사망하

거나 부상한 경우에 있어서 자기 및 운전자가 자동차의 운행에 관하여 주의

- 27 -



거의 無過失責任主義를 취하고 있다 . 따라서 보유자 내지 운행자의 면책

가능성이 거의 존재하지 않는 無免責保險이라 하겠다 .

또한 상기 두가지외에 자동차의 운행으로 사람의 생명, 신체를 사상한

경우에 自賠法은 피해자의 보호와 구제를 첫째 목적으로 피해자에게 直接

請求權을 부여하고 있는 점과 피해자에 대한 假支給制度를 채택하고 있는

점 등을 보면 責任保險이 社會性·公共性을 갖고 있는 보험이라 말할 수

있다22) .

위와 같은 責任保險의 특성에 비추어 볼 때 責任保險 制度는 무보험운

전자의 발생을 사전적으로 차단하는 장치로서의 역할을 수행하고 있다고

볼 수 있다 . 또한 사후적으로도 비록 충분한 보상은 아니지만 自賠法에

의하여 責任保險 補償限度內의 수준으로 무보험차량에 의한 피해자 구제

가 이루어질 수 있도록 하는 안전장치가 마련되어 있다 . 그러나 이 보험

은 단순히 교통사고로 인한 피해자의 보호에만 그 목적이 있는 것이 아니

라, 加害者인 自動車의 保有者와 運轉者의 保護에도 그 목적을 두고 있

다 . 따라서 責任保險은 그 형태가 어떠하든 被保險者 및 運轉者가 賠償責

任을 짐으로써 입는 막대한 경제적 손실로 파산하는 일이 없도록 하는 동

시에, 被保險者의 賠償資力을 보험에 의하여 보충함으로써 피해자의 확실

하고 신속한 구제가 가능토록하는 것이다23) .

를 게을리 하지 아니하고 피해자 또는 자기 및 운전자외의 제3자에게 고의

또는 과실이 있으며 또한 자동차의 구조상의 결함 또는 기능에 장해가 없었

다는 것을 증명한 때, 승객이 사망하거나 부상한 경우에 있어서 그것이

그 승객의 고의 또는 자살행위로 말미암은 것일 때

22) 양승규, 자동차강제책임보험의 이론과 실제 , 「서울대법학」, 특별호2권,

p .162.
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2) 責任保險의 加入義務確認 및 未加入者 處理節次

自動車管理法의 적용을 받는 自動車와 建設機械管理法의 적용을 받는

건설기계중 덤프트럭등 6종건설기계는 責任保險 또는 責任共濟에 의무적

으로 가입하도록 되어 있다 . 管轄官廳은 자동차 신규등록, 이전등록, 계속

검사 및 이륜자동차 사용신고시에 保險加入證明書를 확인하고 미가입시에

는 당해 등록 등의 처분을 거부하여야 한다 . 증명서의 확인은 등록신청,

사용신고 또는 검사신청 당시 加入證明書가 유효한 상태인지만을 확인하

면 되는 것으로 증명서가 없거나 유효한 증명서가 아니면 해당 관청은 등

록신청 등을 거부하여야 한다 .

또한 自賠法은 책임보험 갱신계약자의 보험가입을 확실히 하기 위하여

계약만기시에 그 사실을 통지하도록 하고 있다 . 즉, 保險業法에 의한 損

害保險會社 또는 陸運振興法 제8조의 규정에 의한 공제조합은 자기회사

또는 자기조합에 책임보험 등에 가입한 자에게 계약종료 30일전과 10일

전 2차례에 걸쳐 계약기간이 종료된다는 사실을 통지하여야 한다 . 관할관

청은 손해보험회사 또는 공제조합의 만기안내통지 불이행사실이 입증되면

自賠法의 규정에 의하여 過怠料를 賦課한다24)(<그림 2-1> 참조) .

23) 임충희, 자동차보험과 자동차사고와의 상관관계에 대한 연구 , 경찰대학 치

안연구소, 1995.12, p 40.
24) 자배법 제5조의 2(책임보험 등의 미가입자에 대한 조치), 동법 제32조 (과태

료) 및 동법 시행령 제18조 (과태료 부과징수절차)에 의하여 보험등에 가입하

지 않고 차량을 운행하는 자에게는 300만원 이하의 과태료에 부과하도록 되

어 있다.
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〈그림 2-1〉 책임보험 미가입자 처리 절차

보험회사

공제조합

가입현황 및 미

가입현황 통보
보험개발원

자동차등록

변동자료
각시·도

전산센타

(15개)매익월 20일
매월 10일 M/T

제공

o 1차

o 2차

추출작업(타사계

추출작업(자동차

확인)

약확인)

등록자료갱신안내
보험가입자

계약만료

30일전과

10일전

최종 미가입 현황

확정 (보험개발원)

o 전송 또는 M/T로 통보
매익

월말

일통

보(전

송)

o 책임보험 가입사실조회시

스템에 의한 가입여부 확

인

o 매익월말일

관할 시·군·구

o 과태료 부과

및 가입명령
o 과태료 납부

미가입자
o 보험(공제)가입

損害保險會社는 매월별로 責任保險의 未加入自動車 現況을 保險開發院

에서 확정한 날로부터 5일이내에 관할 시·군·구에 공중통신망을 통하

여 통보하여야 한다. 다만, 保險開發院은 損害保險會社와는 별도 약정에

따라 손해보험회사의 통보업무를 대행하여 직접 통보할 수 있다 . 관할관

청은 손해보험회사로부터 責任保險 未加入自動車의 명세서가 통보되면 과

태료 부과대상여부를 결정하고 당해 自動車의 保有者(被保險者)에 대하여
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위반사실, 이의방법 및 이의기간과 과태료 금액을 명시하여 15∼20일간의

기간내에 납부할 것을 통지하여야 한다 . 또한 責任保險 未加入車輛에 대

하여 過怠料 處分25)과 동시에 10∼ 15일의 기간을 정하여 책임보험 등에

가입하고 그 사실을 증명할 수 있는 書類(保險加入證明書)를 제출하도록

되어 있다26) .

한편 責任保險 加入與否를 확인할 수 있도록 保險事業者는 保險加入者

에게 責任保險의 加入證明書를 교부2 7)하는 때에 責任保險 加入表紙를 함

께 교부하여야 하며, 보험가입자는 이를 자동차에 부착하고 운행2 8)하여야

25) 차종 및 미가입기간에 따라 과태료 부과액은 다음과 같이 차이가 있다.

구 분 미 가 입 기 간 과태료

이 륜

자동차

가입하지 아니한 기간이 10일 이내인 때 3천원
가입하지 아니한 기간이 10일을 초과한 경우에는 매1일 초

과시마다
3백원

과태료의 총액은 5만원을 초과하지 못한다

자가용

자동차

가입하지 아니한 기간이 10일 이내인 때 5천원
가입하지 아니한 기간이 10일을 초과한 경우에는 매1일 초

과시마다
2천원

과태료의 총액은 30만원을 초과하지 못한다

사업용

자동차

가입하지 아니한 기간이 10일 이내인 때 3만원
가입하지 아니한 기간이 10일을 초과한 경우에는 매1일 초

과시마다
8천원

과태료의 총액은 100만원을 초과하지 못한다

26) 이 명령에 위반하여 책임보험 또는 책임공제에 가입하지 아니한 보유자는 1

년 이하의 징역 또는 500만원 이하의 벌금에 처한다.
27) 보험사업자가 책임보호 또는 통합보험 등에 가입한 증명서를 보험가입자에게

교부하지 아니한 때에는 200만원의 과태료가 부과된다.
28) 보험가입자가 보험가입증명서를 비치하지 아니하고 운행했을 때 2만원의 과

태료가 부과되며, 보험가입표지를 부착하지 아니하고 운행했을 때 자가용은

1만원, 이륜차는 5천원이 부과된다.
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한다 .

이러한 責任保險 未加入者에 대한 過怠料賦課 制度는 9 1.12 .3 1 自賠

法을 개정하여 92.8 .1부터 시행중인 제도로서 개정전 법에는 自動車 繼

續檢査有效期間과 責任保險 加入期間이 일치하는지 여부를 자동차 검사시

에 반드시 확인토록 되어 있어 責任保險 未加入者가 거의 발생되지 않았

다 . 그러나 보험가입자의 불편해소와 이중가입 오해를 해소하기 위하여

이원화되어 있는 責任保險과 任意保險의 加入單一化를 위하여 責任保險

加入期間을 임의보험과 같이 1년으로 조정하고 임의보험 가입시 책임보

험도 같이 하나의 證券에 가입토록 하는 제도로 변경됨에 따라 자동차 검

사시에는 검사일 현재 유효한 계약여부 확인에 그치게 되었다29) . 이에 따

라 無保險自動車의 발생을 防止할 제도적 장치의 보완으로 과태료부과 제

도를 도입한 것이다 .

3) 保險供給에 대한 强制手段(共同引受契約制度)

우리나라에서의 自動車保險 共同引受契約이란 自動車保險(책임보험을

제외한 임의보험) 계약중 個別保險會社에서 一般契約(자사보유계약)으로

보험 인수가 거절된 계약에 대하여 모든 保險會社가 共同으로 引受하고,

그 損害를 共同으로 부담하는 제도이다 . 공동인수계약의 대상이 責任保險

29) 자동차 검사유효기간은 차종별로 달라 이에 따른 책임보험 가입기간도 차종

별로 다르고 (6월∼2년), 책임보험은 검사신청 당시에 검사장 주변의 비정규

모집조직에 의해 보험 가입이 이루어지게 되나 종합보험은 모집인(보험설계

사)에 의하여 차주가 원하는 날 보험가입이 이루어져 책임보험·종합보험의

단일화 가입을 위하여는 종전제도의 변경이 불가피 하였다.
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을 제외한 任意保險(舊 綜合保險)에 국한된 것은 책임보험은 自賠法 제 12

조에 의거하여 보험회사가 청약을 거절하지 못하도록 강제화되어 있으나,

임의보험은 개별계약에 대하여 그 인수여부를 보험사업자가 스스로 결정

할 수 있기 때문이다 .

保險事業者는 保險加入者의 過去 事故實績 및 經驗統計를 기초로 계약

을 인수하게 되며, 이에 따라 개별보험회사에서 인수가 거절된 보험가입

자30)는 實質的인 意味의 無保險運轉者 상태에 놓이게 되어 자동차사고

발생시 피해자 보호에 있어 큰 어려움에 처하게 되는 것이다 . 따라서 이

러한 보험가입 의사는 있으나 가입할 수 없는 무보험운전자의 발생으로

인한 保險加入者 및 被害者 保護를 위한 방안으로서 引受拒絶契約에 대한

共同引受制度를 실시하고 있다 .

實質的인 無保險運轉者에 대한 대책으로 도입 운영되고 있는 共同引受

制度의 趣旨에도 불구하고 이들 계약에 대한 보험료가 일반계약과 동일하

여 보험회사의 위험에 대응되는 價格算定이나 擔保提供 範圍決定등 언더

라이팅(und e rw rit ing ) 기능이 크게 제한되고 있다 . 또한 보험가입에 따른

가입자의 불편이 전혀 없는 점과 補償節次가 一般契約과 差別化되어 있지

않아 공동인수계약에서 벗어나려는 사고예방 등의 노력이 미흡한 점이 있

고 공동인수계약의 증가로 募集組織의 健全한 育成을 저해하고 있으며,

궁극적으로 장기 무사고 優良加入者의 保險料 負擔이 增加하는 문제점을

낳고 있다 . 따라서 이러한 공동인수계약에 대한 문제점을 해결하기 위하

30) 공동인수계약으로 인수되는 대상에 대한 정확한 규정은 없으며 개별보험회사

에서 연령·직업·운행실태·차종·지역 등을 고려하여 상대적으로 사고위험

도가 높다고 판단되는 계약에 대해 인수를 제한하고 있는 실정이다.
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여 96년 8월 3단계 자동차보험 가격자유화 시행시 공동인수계약에 대해

부분적으로 보험료를 차등적용할 수 있는 토대를 마련하였다 . 즉, 價格自

由化의 내용인 基本保險料 範圍料率 導入3 1)時 보험회사별로 결정한 일반

계약의 範圍料率과는 관계없이 범위요율의 상한을, 特別割增率은 각 그룹

별 최고 할증율을 적용토록하여 최소한의 차등요율 적용의 틀을 마련함에

따라 이에 대한 문제점은 상당히 감소할 것이라 예상된다.

한편 引受拒絶된 契約의 無保險狀態를 방지하기 위한 보험회사 내부적

계약갱신완화 조치를 살펴보면, 인수거절된 계약은 保險開發院에서 개발

한 전산시스템에 의해 배정되나 共同引受契約으로 재차 更新하는 契約의

경우 前契約會社는 공동인수계약으로의 인수를 거절할 수 없도록 하였다 .

인수한 계약의 보험료 및 사고에 따른 損害額은 전체 보험회사가 합의한

一定 配分基準에 따라 배분된다32) .

이와 같은 공동인수제도는 높은 위험으로 인하여 保險購入이 곤란하여

無保險 상태에 놓이게 되는 사람들에게 保險의 利用可能性(a va ila b ility)을

확보하기 위한 제도로서 의의를 갖는 것이지만, 한편으로는 危險度에 相

應하는 保險料를 부과하지 못하는 保險會社의 입장에서는 일종의 引受强

制이기도 한 것이다 .

31) 범위요율의 폭은 보험종목별로 차이가 나는데 개인용자동차보험은 3% , 업

무용자동차보험은 5% , 영업용자동차보험은 10%로 차등화되어 있다.
32) 자동차보험 공동인수계약의 보험료 및 손해액 배분기준은 「자동차보험 공동

인수에 관한 상호협정」 제12조 (책임의 보유 및 배분), 제14조 (운영사업비)

및 제15조 (책임의 배분방법)의 의거하여 배분된다.
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나 . 事後的 制度

위에서 언급한 바와 같이 정부에서 責任保險에 의하여 모든 차량이 保

險에 가입하도록 强制化하여도 일부 운전자들은 無保險狀態에서 운전하게

됨에 따라 자동차사고 피해자들의 일부는 피해에 대한 손해보상을 받지

못하는 경우가 빈번히 발생하고 있는 실정이다 . 무보험운전자에 의한 피

해뿐만 아니라 뺑소니차, 보유불명차 등에 의한 사고의 경우에도 피해자

보호에 대한 문제가 제기된다. 따라서 이러한 문제점을 해결하기 위하여

정부는 自賠法에 의한 政府保障事業制度의 실시로 피해자구제를 도모하고

있다 . 또한 운전자 스스로 이러한 상황에서 피해에 대한 보상을 받을 수

있도록 하기 위하여 無保險車에 의한 傷害 擔保를 95년 8월부터 自動車

保險의 基本 擔保種目으로 하여 담보구입을 적극 장려하고 있다 .

1) 政府의 自動車損害賠償保障事業

保險 등에 가입이 의무화되어 있어도 뺑소니 사고와 같이 보유자가 불

명한 自動車事故나 보유자는 확인되지만 보험에 가입하지 않은 자동차 또

는 責任保險의 免責事由에 해당하는 정당한 권한없이 자동차를 사용한 자

에 의한 사고(도난자동차에 의한 사고등)등을 사전적으로 근절한다는 것

은 현실적으로 매우 어렵다 . 그러나 피해자는 엄연히 존재하기 때문에 정

부는 自動車事故로 인한 피해자를 보호한다는 自賠法의 制定 趣旨를 달성

하기 위하여 自動車損害賠償保障事業(이하 보장사업 이라 한다)을 실시

하고 있다 . 즉, 保障事業의 對象事故33)로 인한 피해자에게 責任保險 補償
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限度內에서 손해를 보상함으로써 責任保險과 같은 구제를 받을 수 있도록

하는 것이다.

그런데 이 保障事業은 다른 법률 등에 의해 구제되지 않는 피해자에

대한 최종적 구제조치이다 . 즉, 피해자가 國家賠償法, 産業災害補償保險法

등에 의해 손해의 배상 또는 보상을 받은 경우와 損害賠償責任이 있는 자

로부터 배상을 받은 경우에는 정부는 그 배상 또는 보상을 받을 금액 또

는 받은 금액에 대하여 補償責任을 면하며, 손해를 보상한 경우에는 지급

한 금액의 한도안에서 피해액의 損害賠償 請求權을 代位한다 .

保障事業의 영위를 위해 필요한 분담금은 보험사업자와 공제사업자가

책임보험(책임공제 포함) 실적에 비례하여 분담하고 있으며, 정부는 이러

한 피해자에 대한 保障事業의 업무를 보험사업자인 동부화재(주)에 위탁

하여 수행하고 있다34) .

33) 보장사업 대상사고로서는 다음의 두가지 유형을 들 수 있다.

보유불명의 자동차에 의

한 사고

보유자를 알 수 없는 자동차, 즉 자동차사고를 유

발하고 도주한 뺑소니차량의 운행으로 말미암아

발생한 사고

보장자가 아닌 자가 배상

책임을 지는 사고

보장자가 아닌 자라 함은 책임보험 또는 통합보

험에 가입하지 않은 자와 절취운전자나 무단운전

자 등을 말하는 것으로 이들이 배상책임을 지는

경우의 사고 (다만 보험가입을 요하지 않는 자동차

또는 도로가 아닌 장소에서만 운행하는 자동차에

대해서는 적용하지 않는다)

34) 보험사업자가 부담하는 부담금은 자동차손해배상보장법 제16조 (손해배상보장

사업분담금) 및 동법 시행령 11조 (분담금 부담율)에 의거하여 결정되며, 보험

사업자가 건설교통부장관에게 납부하여야 할 분담금은 책임보험의 보험료 또

는 책임보험의 보험료에 해당하는 금액의 100분의 5를 넘지 않는 범위 안에
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2) 無保險自動車에 의한 傷害 擔保

對人賠償保險의 가입자는 어떤 의미에서는 타인을 위해 保險契約을 체

결하고 있다고 할 수도 있는 바, 반대로 가입자 자신이 피해자인 경우 상

대방의 배상자력 여하에 따라서 충분한 損害賠償을 받을 수 있는지 여부

가 달라지게 된다 .

따라서 이와 같은 경우를 대비하여 만일 상대측이 對人賠償保險을 加

入하지 않았던가 아니면 가입하였더라도 保險金額이 낮아 충분한 보상을

받을 수 없는 경우의 손해를 보상하기 위해 마련된 것이 無保險自動車에

의한 傷害擔保이다. 이러한 無保險自動車에 의한 傷害 擔保의 保險加入金

額은 被保險者 1인당 1억원을 한도로 한다 .

이 保險에서 지급되는 保險金은 保險金額을 한도로 하지만 被保險者가

입은 손해에 대해서는 다른 사람으로부터 회수할 수 있는 것35)이 있으면

그것이 먼저 지급된 후, 보상되지 않은 잔액이 있는 때에 한하여 그 잔액

에 대하여 이 담보로부터 지급된다 . 따라서 이 保險은 어디까지나 超過

額保險(e xc e ss insura nc e ) 으로서 기능을 한다 .

서 건설교통부장관이 정하는 금액을 한다. 현재의 분담금 부담율은 100분의

1.43이다.
35) 이에 해당하는 것으로는 책임보험으로부터의 지급액, 대인배상보험으로부터

의 지급액, 자기신체사고보험으로부터의 지급액등이 있다.
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Ⅲ . 主要國의 自動車事故 被害者에 대한 社會的

保護制度

1. 美國

가 . 無保險運轉者 現況

美國의 無保險運轉者36)에 대한 실제적인 수치는 알 수 없으나 상당히

많을 것이라고 추정되고 있다. 특히 無保險運轉者의 규모는 차량소유자가

보험을 구입하는 保險費用이 인상되거나, 자동차사고를 내지않을 것이라

는 확신을 두는 운전자가 늘어날수록 더욱 증가할 것으로 여겨진다 . 無保

險運轉者의 규모에 대해서는 〈표 3-1〉에서와 같이 몇개 주에서 조사된

설문자료에 근거하여 추정하여 보면, 무보험운전자는 최소한 전체 운전자

의 10%이상으로 나타나고 있다 .

AIRAC (All-Ind ust ry Re se a rc h Ad viso ry C o unc il)에 의한 조사는 無保

險運轉者가 특정집단에 한정되어 발생하는 것이 아니라 우리 주변의 모든

이웃, 모든 연령계층과 모든 소득계층에서 발생한다는 사실을 보여주고

있다3 7) . 그러나 無保險運轉者의 비율은 젊은 연령층, 대도시의 주민, 비교

적 교육을 덜 받은 사람, 평균이하의 소득계층 및 직업을 갖지 않은 자의

경우에 다소 높은 것으로 나타났으며, 특히 車輛 所有 形態로는 중고차량

36) 미국의 무보험운전자는 각 주에서 요구하는 법정배상책임보험을 가입하지 않

고 운전하는 자로 우리나라의 법률적인 의미의 무보험운전자를 말한다.
37) S ean M ooney , A uto I ns urance : Cr itical Choices f or the 1990s , In suran ce

Inform at ion In st itu te, 1989, p 66.
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이나 모터사이클을 소유하고 있는 집단이 다소 높은 것으로 조사되었다 .

〈표 3- 1〉 주별 무보험운전자 규모

주 조사기관 조사내용

New York
Department of

Motor Vehicle

등록차량의 6.5 %(450,000대)가 무보험차

량, 보험업계는 8∼19 %로 더 높게 추정

California
Insurance

Department

주 운전자중 15 %가 무보험자,

LA지역 운전자의 50 %가 무보험자

Michigan - 주 운전자의 약 11%가 무보험운전자

Florida
Insurance

Department

주의 9.5백만 운전자중 ⅓의 운전자가 주

법에 의해 강제된 PIP담보를 가입하지

않은 것으로 나타남.

Georgia
Department of

Public Safety

주의 4.5백만 면허소지 운전자중 1.1백만

명(24 %) 이상이 무보험상태에서 운전

Pennsylvania
Department of

Transportation
주내 운전자의 6∼7%가 무보험운전자

- AIRAC
$7,500 미만 소득계층의 30 %가 무보험자

$30,000 이상 소득계층의 4 %가 무보험자

자료 : Se a n Mo o ne y , Auto Insu ra n c e : C rit ic a l C h o ic e s fo r t h e
1990s , 1989 , p 6 7 .

이러한 현상은 이들 집단에 대한 保險料가 높거나 保險料를 부담할 수

없을 정도로 저소득층이라는 사실이 이들 집단이 保險을 구입하지 않는데

있어 중요한 역할을 하는 것 같다 . 특히 저소득계층의 운전자는 재정적인

이유로 保險商品을 구입할 수 없고 그들이 보호할 재산이 거의 없기 때문

에 보험상품 구입의 必要性을 전혀 느끼지 못할 수 있는 것이다 . 그러나

보험구입 費用이 保險을 구입하지 않는 유일한 요인은 아니라고 보여진
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다 . 일부 無保險運轉者中에서는 保險商品을 구입할 재정적 능력은 충분하

나 賠償責任保險이 그들 자신에게 혜택이 돌아오지 않고 불특정의 제3자

에게 혜택이 돌아가기 때문에 賠償責任保險이 불필요한 상품이라 여겨 구

입하지 않을 수도 있고, 일부 운전자는 자신이 사고에 대한 責任이 없을

것이라는 단정등으로 인해 保險에 대한 필요성을 인식하지 못할 수 있다 .

나 . 自動車事故 被害者에 대한 社會的 保護制度

1) 事前的 制度

無保險自動車로 인한 피해자 구제를 위한 배상자력의 확보에 있어서

연방정부에 의한 획일적인 强制保險制度를 채택하지 않고 간접적으로 保

險 加入을 强制하는 賠償資力法(Fina na c ia l Re sp o nsib ility La w)을 제정

하고 있다. 이러한 가운데 메사추세스(Ma ssa c huse tts)주는 1927년 미국

최초로 强制賠償保險制度3 8)를 도입하였고, 間接强制形인 保障證明

(Se c urity-Pro o f) 方式39)으로 불리는 배상자력법을 채택하고 있는 주도 있

다 . 한편 사고의 위험이 높아 競爭市場(c o m p e tit ive / re g ula r /

vo lunta ry m a rke t)에서 保險을 구입할 수 없는 소비자의 無保險 狀態를

38) 이 강제보험제도는 자동차의 등록, 운전면허의 취득·갱신시에 법정금액까지

의 보험가입증명, 보험증권, 현금 또는 유가증권의 공탁증명서중에서 한가지

를 제출하여야 하는 것으로 반드시 보험가입만을 강제하는 제도는 아니다.
39) 보장증명 (S ecurity - Proof) 방식의 배상자력법하에서는 발생한 사고에 대하여

배상금액의 결정시의 지급담보로서 보험증권, 보증금, 보증증권, 유가증권의

제출을 요구하고 장래 사고에 대하여는 배상자력의 증명을 요구하는 것으로

미리 배상자력의 준비를 반드시 담보하여 두는 것이 아니나 실질적으로는

보험에의 가입을 필요로 하고 있어 강제보험제도와 큰 차이가 없다.
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防止하기 위한 方案으로서 非競爭市場(re sid ua l / sha re d / invo lunta ry

m a rke t)에서 保險購入이 가능하도록 하였다 . 또한 契約解除(c a nc e ll

-a t io n), 契約의 更新拒絶(no nre ne w a l)에 의한 無保險 狀態를 防止하기

위하여 일정한 제한을 가하고 있다.

가) 賠償資力法(Fina nc ia l Re sp o nsib ility La w)

自動車 運行에 따른 사고의 賠償責任에 대비하여 운전자에게 일정 금

액까지의 賠償資力을 義務化한 법률로서 콜롬비아 특별구를 포함하여 모

든 주에서 실시되고 있다 . 同法에 의하면 사고에 관련된 自動車의 所有者

및 運轉者가 그 사고에 관하여 다음 각항의 하나에 의해 배상자력이 있음

을 증명하지 않으면 안된다 .

즉 州에서 정한 일정한도 이상의 自動車賠償責任保險 加入을 증명

하는 保險會社의 증명서의 제출, 州에서 정하는 일정한도와 동액의 保

證保險證券의 제출, 州에서 정하는 일정한도와 동액의 現金 또는 國債

의 預託 등에 의해 保險加入을 强制化하는 제도이다 .

賠償資力을 증명할 수 없는 자는 自動車運轉免許 및 自動車登錄을 정

지하여 운전을 할 수 없게 한다 . 制裁가 해제되는 것은 당해 운전자가 법

률상의 責任이 없는 것으로 된 때, 損害賠償額을 지불한 때, 사고발생후

1년이내에 피해자로부터 제소되지 않은 때이다 .
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Ne w Yo rk 주의 경우

o 근거 : 도로교통법(Ve hic le & Tra ffic La w) 제3편 제7장 Sa fe ty

Re sp o nsib ility Ac t

o 실시 : 1929 .9 .1

o 배상자력의 증명 : 신체사상 또는 $400를 초과하는 물적사고에

관련된 자동차의 소유자 및 운전자는 보험 또는 보증보

험증권으로 장래의 배상자력을 증명하지 않으면 안된

다.

o 법정배상한도액

- 1사고당 대인배상 책임한도액 : $20,000(사망사고 $ 100,000)

- 1인당 대인배상 책임한도액 : $ 10,000(사망사고 $50,000)

- 대물배상 책임한도액 : $5 ,000

o 벌칙 : 자동차등록 및 자동차운전면허의 정지 또는 취소

나) 强制賠償責任保險法

自動車 運行에 따른 사고로 賠償責任 義務의 발생에 대비 운전자에 대

한 運轉免許 혹은 車輛登錄에 앞서 일정금액 한도이상의 賠償責任保險 加

入을 義務化하는 것을 직접적으로 규정한 法律이다 . 일반적으로 同法에

의거하면 自動車의 登錄(통상 1년 주기)을 할 때마다 自動車의 소유자에

대하여 주에서 정한 보상액 이상의 제3자 賠償責任保險에 가입하고 있는

증명(주에 따라 보증보험증권, 현금 및 국공채의 공탁도 가능)을 제출할

것을 요구함으로써 保險加入을 强制化하는 법률이다 . 배상자력없이 自動

車를 운전하는 자는 벌금·금고에 처하거나 또는 양벌을 부과시킨다 .
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New Yor k 주의 경우

o 근거 : 도로교통법(Vehicle & Traffic Law) 제3편 제6장 Motor

Vehicle Financial Security Act

o 실시 : 1957.2.1

o 보험의 강제 : 자동차의 등록 신청시에 자동차보험, 보증보험증권

의 증서 또는 자가보험자로서 배상자력 보증예금의 증명

을 갖고 배상자력을 증명하지 않으면 안된다.

o 벌칙 : $100이상 $1,000이하의 벌금, 15일이하의 금고형 또는 양

벌을 부과시킨다.

다) 保險供給에 대한 强制手段

모든 州들이 운전자들에게 賠償資力을 증명하도록 하는 법률을 제정함

에 따라 이들 州들은 事故危險이 높아 보험에 가입하지 못하는 운전자들

이 원하는 保險에 가입할 수 있도록 하는 기구를 설립하였다 . 오늘날 콜

롬비아 특별구를 포함한 모든 州가 事故危險이 높은 운전자들에게 自動車

保險을 구입할 수 있도록 하는 4가지 형태의 인수제도중 한가지 제도를

사용하고 있다 .

대부분의 주에서 非競爭市場의 保險料는 비록 사고위험이 높은 운전자

들의 담보에 대한 손해를 언제나 보전할 만큼 충분히 높지는 않지만, 競

爭市場의 保險料에 비하여 상당히 높은 수준이다 . 대부분의 주에서는 할

당제도에 의하여 거두어 들인 保險料와 지급된 保險金 사이에서의 적자를

보전하기 위하여 경쟁시장의 운전자들에게 높은 요율을 부과함으로써 해

결한다 .
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非競爭市場에서 운영되는 4가지 형태의 引受制度는 다음과 같다40) .

( 1) 自動車保險 不良契約 割當制度(Auto m o b ile Insura nc e Pla n :

AIP)

自動車保險 不良契約 割當制度(AIP)는 43개 州에서 사용되고 있으며,

이 AIP 制度는 州의 모든 운전자들에게 保險購入이 가능하도록 하는 가

장 보편적인 접근방법이다 .

保險代理店이 競爭市場에서 보험가입 희망자의 보험가입을 안내할 수

없으면 그들은 불량계약 할당사무소에 신청서를 제출한다 . 이러한 신청서

들은 州內에서 自動車保險 事業을 영위하는 모든 보험회사에게 競爭市場

의 사업실적에 비례한 무작위적인 방법에 의하여 할당된다. 배정받은 보

험회사는 해당 계약에 대하여 인수거절을 하지 못하며, 이들 계약으로 인

한 損害實績은 引受保險會社에서 부담한다 .

(2) 共同引受協會(Jo int Und e rw rit ing Asso c ia tio n : J UA)制度

플로리다(Flo rid a ), 하와이(Ha w a ii), 미시건(Mic hig a n) 및 미주리

(Misso uri)의 4개 州에서 시행되고 있는 이 제도는 각 주마다 소수 幹事社

(se rvic ing c a rrie r)가 주내의 모든 自動車保險 회사를 대신하여 계약인수

·사고처리 및 기타 서비스 제공을 하며, 營業損益을 競爭市場에서의 自

40) 보다 자세한 내용은 보험개발원 조사연구자료 「세계 주요국의 자동차보험

(미국·일본편)」 (1996.2) 및 「미국의 자동차보험 공동인수제도」 (1996.10)를

참조하기 바란다.
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動車保險 실적에 따라 모든 保險會社에 분담시킨다 .

代理店 또는 保險會社의 代理人은 이미 지정된 보험회사에 신청을 하

고, 그 보험회사가 共同引受協會(J UA)의 명의로 保險證券을 발행한다. 공

동인수협회의 담보내용은 경쟁시장과 같지만 보험금액은 낮게 억제되고

있다 . 保險料는 통상 경쟁시장보다 높게 설정되어 있지만 공동인수협회가

단독으로 採算을 확보할 수 있을 정도의 높은 수준으로는 되어 있지 않

다 . 이로 인해 州에 따라서는 공동인수협회에 관한 손실을 모든 保險契約

者에게 할증하여 부담시키거나 保險料에 관한 세금으로부터 損失을 控除

하는 것이 인정되고 있다 .

(3) 再保險制度(Re insura nc e Fa c ility : RF)

뉴햄프셔(Ne w Ha m p shire ), 노스캐롤라이나(No rth C a ro lina ) 및 사우

스캐롤라이나(So uth C a ro lina )의 3개 州에서 시행중인 제도로서 이 3개

주의 모든 自動車保險 會社는 州法에 의거 각사가 인수한 自動車保險 契

約中 不良契約을 주내에 설립된 이 再保險機構에 출재할 수 있도록 규제

되어 있다 .

再保險機構는 법인화되어 있지 않은 非營利組織으로서 自動車保險 契

約의 일부를 保險會社로부터 再保險機構에 이전하는 것이다 . 出再契約의

保險料는 보험회사로부터 재보험기구에 보내지며 지급보험금 및 경비에

대해서는 지급을 한 보험회사가 再保險機構로부터 구상받는다 .

이 再保險機構 운영에 따른 이익 및 손실에 대해서는 그 주의 모든 保

險會社에게 경쟁시장에서의 自動車保險 實績과 再保險 실적의 비율에 따
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라 배분된다 . 이러한 再保險制度下에서는 保險契約者가 자신의 계약이 再

保險에 출재되어 있는지의 여부를 모르기 때문에 계약자에게 불량위험의

낙인을 붙이는 것을 피하게 할 수 있는 장점이 있다 .

(4) 州基金制度(Sta te Fund : SF)

메릴랜드(Ma ryla nd )주에서만 시행되고 있는 제도로서 州法에 의거 설

치된 주기금 기구인 매릴랜드 자동차기금 보험사(Ma ryla nd Auto m o b ile

Fund Insura nc e C o m p a ny)에서 직접 自動車保險의 不良契約을 引受·

處理한다 .

獨立된 保險會社라고도 할 수 있는 주기금기구는 원칙적으로 최저한의

責任保險 擔保를 제공하지만, 다시 그 한도액을 인상하거나 무보험 운전

자담보, 차량보험등 擔保範圍의 擴張도 가능하다. 保險金 支給을 포함한

모든 서비스가 이 기구에 의해 이루어진다 . 또한 競爭市場의 保險會社에

대해서 기금의 사업운영에 따른 손실의 보전을 청구하는 것이 인정되어

있어 결과적으로 保險會社는 다른 일반 優良 保險契約者에 대해 그 부분

의 할증을 부과하는 것으로 된다 .

한편 州基金機構에 가입신청을 할 때에는 계약자는 보험회사로부터 계

약을 해지당하던가 2개 이상의 保險會社로부터 인수를 거부당한 사실을

증명하여야 한다 .

2) 事後的 對策
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自動車가 保險에 가입되어 있지 않거나 뺑소니 차량과 같이 운전자를

알 수 없는 경우 및 保險에 가입하였으나 가입금액이 적어 피해자구제에

미흡한 경우에는 어떻게 被害者를 救濟할 것인가가 문제가 된다 . 이러한

문제를 해결하기 위하여 각주에서는 不履行判決基金制度(Unsa tisfie d

J ud g e m e nt Fund ), 無保險運轉者擔保(Uninsure d Mo to rists C o ve ra g e ),

一部保險運轉者擔保(Und e rinsure d Mo to rists C o ve ra g e ) 및 No -Fa ult 保

險등과 같은 제도를 시행하고 있다.

가) 不履行判決基金制度(Unsa tisfie d J ud g e m e nt Fund )

不履行判決基金制度는 自動車事故에 의한 피해자가 승소판결에 의하여

損害賠償 債權을 가지나 加害者의 무자력으로 판결액을 지급받지 못하는

경우 州政府에 의하여 設立된 기금으로부터 지급받는 제도이다 . 주정부는

피해자에게 보상금을 지급한 후 加害者에 대하여 구상을 하게된다 . 대상

은 주로 뺑소니·無保險車에 의한 人的 損害 및 物的 損害이지만 人的 損

害만을 대상으로 하는 주도 있다 . 대인사고의 경우에 관한 이 기금의 한

도액은 법정 賠償責任 限度額과 같다 . 현재 미시건(Mic hig a n), 뉴저지

(Ne w Je rse y), 뉴욕(Ne w Yo rk) 및 노스다코타(No rth Da ko ta ) 4개 주에

서 시행되고 있다 .

나) 無保險運轉者擔保(Uninsure d Mo to rists C o ve ra g e )

賠償責任保險은 被保險者가 제3자에게 손해를 입혀 제3자에 대하여 損
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害賠償責任을 짐으로써 생기는 經濟的 損失을 보상하는 것이다 . 따라서

賠償責任擔保의 被保險者는 제3자로부터 加害行爲를 받고 손실을 입었는

데도 불구하고 가해 차량이 뺑소니차이거나 또는 가해자인 제3자가 無保

險등으로 賠償資力이 없기 때문에 損害賠償을 받는 것이 불가능한 경우가

있다 .

無保險運轉者擔保는 이와 같은 경우에 被保險者가 가입하고 있는 保險

者가 제3자를 대신하여 그 손실의 보상을 행하는 것으로서 판결을 얻을

필요 없이 피해자와 保險者와의 和解로 해결이 가능하다 . 즉, 제3자를 대

신해서 손해의 보상을 행하는 것으로서 記名被保險者와 그 가족에 대해서

는 이들의 보행중 사고등도 그 대상이 되고 또한 被保險者가 타인의 차에

탑승중인 경우도 동일하게 그 대상이 된다 .

모든 주가 이 擔保種目의 판매를 保險會社에 强制하고 있고, 많은 주

에 있어서 自動車 所有者에게 가입을 强制化하고 있다 . 付保義務額은 배

상자력법의 한도와 동액이지만 그 이상의 금액을 付保하는 것도 가능하

다 . 自動車 所有者가 스스로 無保險車 등의 위험에 대비하는 保險이지만

궁극적으로 보면 피해자구제의 역할을 하는 것으로 볼 수 있으며, 保險金

支給을 행한 保險者는 가해자에 대하여 구상권을 행사할 수 있다 .

다) 一部保險運轉者擔保(Und e rinsure d Mo to rists C o ve ra g e )

가해자가 낮은 보험금액의 對人賠償保險밖에 付保하고 있지 않을 경

우, 예컨대 어떤 가입자가 州法에 의한 최저 1사고당 한도액 20,000달러

만을 가입하고 자동차사고를 일으킨 경우 피해자는 이 한도액내에서 손해
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가 담보되지만 피해자가 일부보험운전자담보를 100,000달러로 付保하고

있으면 신체상해를 당한 피해자인 被保險者는 차액 80,000달러까지의 손

해액이 추가로 담보되는 것이다 . 이 경우의 가해자는 無保險運轉者擔保에

서 말하는 無保險運轉者(uninsure d m o to rists)에 해당되지 않는다 . 주법에

정하는 최저액의 對人賠償保險에만 가입하고 있는 운전자가 많은 경우 본

특약을 가입할 필요성은 크게 증대된다 . 따라서 이 擔保도 無保險運轉者

擔保와 마찬가지로 자동차 소유자가 스스로 一部保險에만 가입한 운전자

들에 의한 피해에 대비한 보험으로서 궁극적으로 被害者救濟의 역할을 수

행하는 것이다 .

라) No -Fa ult 保險

No -Fa ult 保險은 普通法(c o m m o n la w)상의 단점4 1)을 개선하기 위한

제도로 창안된 것으로 피보험자동차의 보유자, 가족 및 탑승자가 自動車

事故로 인해 피해를 입은 경우 과실의 유무에 관계없이 법률로 정해진 한

도까지의 손해에 대하여 자기의 保險者로부터 보상을 받는 제도이다 . 이

를 흔히 第3者 賠償責任保險(Third Pa rty Lia b ility Insura nc e )의 第 1當事

者保險(The First Pa rty Insura nc e )이라 한다 .

이는 각주의 법규에 의하여 自動車保險의 基本擔保(b a se c o ve ra g e )

41) 보통법은 자동차사고 처리와 관련하여 몇가지 단점을 가지고 있다. 즉, 과실

책임주의와 책임보험의 결합으로 인한 과실입증을 하지 못하거나 자기에게

과실이 있을 경우 손해배상을 받지 못하는 점, 보상의 불공평성, 막대한 변

호사 비용의 지급, 보험금 지급의 지연, 소송의 증가 등의 문제점을 내포하

고 있다.
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로 제공되고 있다 . No -Fa ult 保險이 强制되는 한 이 保險에 의하여 보상

받은 범위 내에서 가해자의 피해자에 대한 不法行爲法上의 責任은 면제된

다 . 被害의 程度가 법정기준 이하인 경우 피해자의 訴權이 제한되어 慰藉

料請求만을 위한 소제기가 불가능한데 이를 訴權制限(lim ita tio ns)라 한다 .

즉, 의료비, 상실소득 등의 경제적 손해만 보전되고 다툼이 많은 精神的

損害(위자료)에 대한 補塡은 대상외로 하는등 피해자를 신속하고 간편하

게 구제하려는데 이 制度의 目的이 있다 .

이 제도는 197 1년 매사추세스(Ma ssa c husse tts) 州에 의하여 도입된

이후 현재 많은 주에서 시행되고 있다 . 保險金 支給限度는 개별항목별 또

는 포괄적으로 설정되며 지급한도를 초과하는 손해에 대해서는 加害者側

의 强制賠償責任保險에 의해 보상받게 된다 .

3) 賠償責任保險의 代案 : Pa y-At-The -Pum p Pro p o sa l

지난 60여년 동안 모든 州의 立法機關은 賠償資力이 없는 운전자에 의

한 피해자를 어떻게 보호하여야 할 것인지에 대하여 많은 노력을 기울였

으며, 이러한 결과로 賠償資力法(Fina nc ia l Re sp o nsib ility La w), No -Fa ult

保險法등 많은 法律을 制定하였으나 오늘날 무보험운전자에 의한 被害者

保護 問題는 해소되지 않고 여전히 큰 사회적 문제로 남아 있다 . 1983년

자료에 기초한 플로리다 州 保險廳의 조사에 의하면 주에 등록된 차량의

운전자중 약 ⅓의 운전자가 州法에 의해 强制된 個人傷害保障(PIP :

Pe rso na l Injury Pro te c tio n) 담보를 가입하지 않은 것으로 나타났다42) .

42) S ean M ooney , A uto I ns urance : Cr itical Choices f or the 1990s , In suran ce
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따라서 이러한 문제를 기존의 保險制度를 통하여 해결하는 대신에 다

른 제도를 통하여 해결하려는 시도가 나타났다 . 새로운 代案은 앤드류 토

비아스(And re w To b ia s), 아트 토레스(Art To rre s) 등에 의해 제기된

Pa y-At-The -Pum p Pro p o sa l43)이다 .

이 제도는 州政府나 保險公團이 자동차소유자 전체를 의무적으로 보험

에 들도록 규정하고 自動車 保險料를 주유소에서 기름을 넣을 때 징수하

며, 또한 車輛登錄時에 차종에 따라 일정액의 保險料를 추가로 받아 事故

發生時 과실여부에 관계없이 모두 保險으로 모두 처리해 준다는 것이 주

요 골자이다 . 이는 自動車 保險料 算定基準을 현재처럼 居住地域이나 車

種에 두지 않고 실제 車輛을 얼마나 運行하느냐에 두자는 발상으로 이 제

도가 시행될 경우 保險料가 현재보다 휠씬 싸져 住民들로부터 큰 지지를

얻고 있다. 캘리포니아(C a lifo rn ia )주가 이런 발상을 하게 된 것은 現行

自動車 保險料가 엄청나게 비싼데다가 현행 제도가 保險會社와 事故補償

處理를 맡고 있는 辯護士들에게만 혜택을 주고 있다고 판단하기 때문이

다 .

이 制度가 擔保하는 範圍는 순수한 No -Fa ult 제도로서 無制限의 醫療

惠澤(의료보험에서 지급하는 것은 제외), 休業補償 25,000달러 및 對物賠

償 25,000달러를 기본으로 하고 車輛盜難擔保, 追加 對物賠償 및 他州에

서의 運行擔保 등을 추가로 담보하고 있다 .

이 制度의 長點으로서 첫번째는 運轉者가 부담하는 自動車 保險料를

감소시킬 수 있다는 것이다44) . 특히, 近距離를 운행하는 運轉者의 보험費

Inform at ion In stitut e, 1989, p 67.
43) In surance Inform at ion In st itut e, Insur ance I s sues Updat e , 1996.1.
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用을 대폭 감소시킬 수 있는 것이다 . 두번째는 무보험운전자 문제를 완

전히 해결할 수 있다는 것이다. 現行 自動車保險 制度下에서는 비싼 보험

료로 인한 많은 無保險運轉者가 발생함에 따라 被害者保護에 많은 문제를

야기하고 있으나 이 制度 施行으로 이러한 問題가 자연히 해결되는 것이

다 . 세번째는 傳統的인 No -Fa ult 制度에서 발생하는 높은 訴訟費用을 除

去할 수 있는 것으로 평가되었다 .

그러나 이 制度의 큰 短點으로서 첫번째는 운전자의 사고개연성에 관

계없이 모든 運轉者를 동일하게 취급한다는 것이다. 즉, 運轉者가 지불하

는 自動車保險料의 決定要素가 個人의 運轉經驗, 事故 및 法規違反등 運

轉記錄 그리고 운전하는 차량의 형태에 의하여 결정되는 것이 아니라 사

용하는 燃料의 量에 의하여 결정된다는 것이다 . 두번째는 遠距離에서 出

·退勤하는 운전자의 보험료 부담이 과중하게 된다는 것이다 . 세번째는

運轉者는 매 6개월마다 보험료를 지불하는 대신에 연중 수백번의 거래마

다 保險料를 지불하는 번잡함을 감수하여야 한다는 것이다. 마지막으로

사고 피해자에 대한 補償의 主體가 모호한 점을 들 수 있다 . 이러한 長·

短點으로 인하여 이 制度의 導入에 대해서는 계속 논의가 진행중에 있다 .

44) California 주당국은 새제도를 도입할 경우 자동차소유자들이 절약할 수 있는

자동차 보험료가 연간 $40억에 달한다고 주장한다.
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2 . 日本

가 . 無保險運轉者 現況

日本도 우리나라와 마찬가지로 自動車損害賠償保障法(이하 自賠法 이

라 한다)에 의하여 原動機附自轉車를 포함한 모든 차량이 自賠責保險(또

는 自賠責共濟)에의 가입이 강제되어 있어 거의 모든 자동차가 자배책보

험에 가입하고 있다 . 특히 登錄自動車는 自動車 檢査制度에 의해 검사시

檢査有效期間을 완전히 담보하는 자배책보험을 반드시 가입하여야 하기

때문에 자배책보험에 가입되고 있으나 원동기부자전거의 경우 〈표 3-2〉

에서 보는 바와 같이 95년 3월말 현재 自賠責保險(공제 포함) 가입율이

75 .4%에 그치고 있는 것으로 나타났다. 이와 같이 원동기부자전거의 無保

險運轉者 發生原因은 일반 자동차와 달리 自動車登錄 및 車輛檢査制度가

적용되지 않기 때문인 것으로 판단된다 . 이런 연유로 원동기부자전거의

보험가입율을 제고시키기 위하여 95 .4 .1에 4년 및 5년의 장기계약을 신

설하였다 .

〈표 3-2〉 원동기부자전거 자배책보험(공제) 가입율 추이
(단위 : 천대, %)

연도 차량대수
자배책보험 자배책공제 합 계

가입대수 가입율 가입대수 가입율 가입대수 가입율

90 14 ,554 8,264 56 .8 2,273 15 .6 10,537 72 .4
9 1 14 ,00 1 8,028 5 7 .3 2, 152 15 .4 10, 18 1 72 .7
92 13,46 1 7,786 5 7 .8 2,054 15 .3 9 ,840 73 .1
93 12,958 7,605 58 .7 1,96 7 15 .2 9 ,5 72 73 .9
94 12,586 7,499 59 .6 1,872 14 .9 9 ,370 74 .5
주 : 차량대수 및 부보대수는 각년도 3월말 기준임 .
자료 : 「自動車保險の 槪況」, 自動車保險料率算定會, 1994 .
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任意保險 대인배상 및 대물배상의 保險加入率은 〈표 3-3〉에서 보는

바와 같이 대인배상 및 대물배상의 가입율은 계속하여 약간씩 증가하는

추이로 나타났다. 95년 3월말 현재 대인배상 가입율은 68 .7%, 대물배상

가입율은 67.9%로 나타났으나 공제 가입(농협공제의 대인배상 95년 3월

말 현재 가입율은 11.1%)45)을 고려하면 79 .8%로 우리나라와 비슷한 가입

율을 보이고 있다 .

〈표 3-3〉 임의보험 가입율 추이
(단위 : 천대, %)

연도 차량대수
대인배상 대물배상

가입대수 가입율 가입대수 가입율

90 60,499 40,07 1 66 .2 39 ,435 65 .2

9 1 62,7 13 42, 174 6 7 .2 4 1,5 72 66 .3

92 64 ,498 43,985 68 .2 43,402 6 7 .3

93 66 ,279 45 ,332 68 .4 44 ,722 6 7 .5

94 68, 104 46 ,765 68 .7 46 ,227 6 7 .9

주 : 차량대수 및 부보대수는 각년도 3월말 기준임 .
자료 : 「自動車保險の 槪況」, 自動車保險料率算定會, 1994 .

한편, 〈표 3-4〉에서 보는 바와 같이 政府保障事業에 의하여 처리된

교통사고건수는 95년 3월말 3,9 10건으로 절대건수는 우리나라와 거의 같

은 수준으로 전체 사고건수의 0.34%를 차지하고 있는 것으로 나타났다 .

이들 사고중 뺑소니사고건수가 3,38 1건으로 86 .5%를 차지하고 있고 무보

험자사고건수가 529건으로 13.5%를 차지하고 있는 것으로 나타났다 . 이

러한 政府保障事業에 의해 처리된 사고는 연도별로 큰 진폭이 없이 전체

45) 자동차보험요율산정회, 「자동차보험の 개황」, 평성6년, p 42.
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사고의 약 0 .3%를 유지하고 있다 .

〈표 3-4〉 정부보장사업 사고건수 추이

(단위 : 건, %)

연도
뺑소니사고 무보험사고

합 계
전체

사고건수

보장사업사

고건수

비중
사고건수 구성비 사고건수 구성비

90 3,022 86 .5 4 70 13 .5 3,492 1,049 ,750 0 .33
9 1 3,027 87 .9 4 15 12 .1 3,442 1,078,853 0 .32
92 3,098 85 .6 52 1 14 .4 3,6 19 1, 113,738 0 .32
93 3,403 86 .0 554 14 .0 3,95 7 1, 136 ,738 0 .35
94 3,38 1 86 .5 529 13 .5 3,9 10 1, 142,49 1 0 .34

자료 : 「自動車保險の 槪況」, 自動車保險料率算定會, 1994 .

나 . 自動車事故 被害者에 대한 社會的 保護制度

1) 事前的 制度(自動車損害賠償責任保險)

自動車保有臺數의 증가로 교통사고 사상자가 늘어남에 따라 피해자구

제를 위한 强制保險인 自動車損害賠償責任保險이 1955년 自動車損害賠償

保障法의 공포로 1956년부터 시행되었다 . 이 자배책보험은 다른 나라들이

强制保險과 任意保險을 구분하지 않고 있는데 반하여 임의보험과 별개의

보험으로 구분하여 실시되고 있는 특징을 가지고 있다 .

自動車損害賠償保障法 제 10조에서 규정하는 적용제외차 이외의 모든

自動車(원동기부자동거를 포함한다)는 自賠責保險(또는 自賠責共濟)의 계

약을 체결하지 않으면 운행할 수 없으며, 이를 위반하면 6개월 이하의 징

역 또는 5만엔 이하의 벌금에 처한다 .
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自賠法의 根本 趣旨는 모든 自動車가 자배책보험에 가입되어 있는 상

태를 확보하는 것에 있으므로 자동차 보유자측에 계약의 체결을 강제할

뿐만 아니라, 보험회사측에도 계약의 인수의무를 부과하고 있다 . 즉, 자배

법시행령 제 11조에서 정하고 있는 이유46)가 있는 경우를 제외하고는 保

險會社가 계약의 체결을 거절하지 못하도록 하였다 .

일단 自賠責保險에 가입되어 있어도 그 후에 保險契約者나 保險會社에

의하여 임의로 해약하게 되면 제도의 실효성이 확보되지 않게 된다 . 따라

서 自賠法은 解約할 수 있는 경우를 한정하고 있다. 즉, 自賠法 제 10

조에서 규정하는 적용제외 자동차로 된 때, 보험계약자의 告知義務違

反의 경우, 重複契約에 의한 경우, 自動車의 廢車 등에 의한 등록

의 말소·차량번호판의 반납 등의 행정처분이 있었던 경우 등이다 .

自賠責保險의 보상한도는 현재 피해자 1인당 사망 3,000만엔/부상 최

고 120만엔/후유장해( 1급) 최고 3,000만엔이며 대물배상 손해는 자배책보

험의 담보대상이 아니다.

自賠責保險의 미가입을 방지하기 위하여 保險期間과 自動車檢査期間을

연계하였다 . 즉, 自動車의 登錄 또는 檢査를 받을 때에는 자배책보험가입

증명서의 제시를 요하고 또 그 保險期間은 自動車檢査證의 有效期間을 완

전히 담보하도록 하였다 . 또한 등록·자동차정기검사제도의 적용이 없는

검사대상외 경자동차4 7) , 원동기부자전차등에는 保險會社가 保險契約者에

46) 이는 적용제외차에 대한 청약의 경우, 자동차의 번호 또는 종별에 대

하여 부실의 신고가 있었던 것이 명확한 경우, 보험료의 지급이 없는 경

우, 보험기간의 말일이 청약일로부터 기산하여 자배법시행규칙 제5조의 3

에서 규정하는 기간을 초과하는 청약인 경우등이다.
47) 이륜의 경자동차와 캐터필러 및 썰매달린 경자동차이다.
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대하여 自賠責保險加入證明書의 교부와 함께 保險表紙(스티커)를 교부하

는 것으로 하였다 . 스티커에는 保險期間이 만료하는 년월이 표시되고, 이

를 자동차에 붙이지 않으면 운행할 수가 없다.

檢査對象外 원동기부자전거, 경자동차에 대하여는 스티커에 의해 無保

險運轉者의 防止對策이 강구되고 있지만, 이것만으로는 加入率이 충분하

지 않아 1974년 2월부터 보험계약자의 편리를 도모함과 아울러 無保險運

轉者의 해소를 위해 종래의 保險期間 1년의 계약에 추가하여 2년 및 3년

의 장기계약이 가능하게 하였고 이에 더불어 95년 4월부터는 4년 및 5

년의 장기계약을 실시하고 있다 .

2) 事後的 對策

自賠責保險에 의하여 모든 차량이 보험에 가입하도록 强制化되어 있음

에도 불구하고 일부 운전자들이 無保險狀態에서 운전하게 됨에 따라 사고

발생시 피해자에 대한 보상이 큰 문제가 된다. 따라서 이러한 문제점을

해결하기 위하여 日本에서는 自賠法에 의한 自動車損害賠償保障事業制度

를 실시하고 있으며 自動車事故對策센타法에 의해 설립된 自動車事故對策

센타를 운영하여 피해자구제를 도모하고 있다 . 또한 보험상품제도면에 있

어서는 운전자 스스로 이러한 상황에서의 피해에 대한 보상을 받을 수 있

는 無保險車傷害保險을 판매하고 있다 .
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가) 自動車損害賠償保障事業制度

日本에 있어서 가해자 불명의 뺑소니사고나 법률에 위반하여 자배책보

험(또는 자배책공제) 계약을 체결하지 않은 無保險運轉者에 의한 사고의

피해자는 자배책보험의 보상대상으로 되지 않기 때문에 정부는 自動車損

害賠償保障法에 기초한 自動車損害賠償保障事業에 의해 이러한 피해자의

구제를 행하고 있다 .

政府는 이러한 피해자에 대한 보장사업의 업무중 손해액의 결정이외의

업무를 國內損害保險會社 및 農業協同組合에 委託하고 또한 손해보험회사

는 위탁업무중 손해조사에 관한 업무를 自動車保險料率算定會에 재위탁하

고 있다 .

自動車損害賠償保障事業을 위해서 保險會社, 組合, 法令에서 정하는 自

動車 運行者는 運輸省令에서 정하는 규정에 의한 금액을 保障事業 賦課金

으로서 정부에 납부하여야 한다 .

나) 自動車事故對策센타

自動車事故對策센타法은 自動車事故의 發生防止 및 自動車事故에 의한

피해자의 보호증진을 도모함을 목적으로 1973년에 제정되었다 . 이 法律에

의거하여 동년 12월에 自動車事故對策센터가 설립되어 自動車事故의 發

生防止 및 自動車事故에 의한 被害者의 保護增進을 위주로 한 업무를 정

부로부터의 출자금, 차입금, 보조금외에 수수료 수입, 의료업수입 등의 재

원에 의해 실시하고 있다 .
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被害者保護에 관한 업무중 交通事故被害者遺子女에 관한 원호에 대해

서는 貸出制度의 충실을 도모함과 동시에 교통사고피해자유자녀친목회를

만들어 물심양면으로 유자녀의 보호에 노력하고 있다. 또한 自動車事故에

의한 중증후유장해자에 대해 가족의 經濟的, 精神的, 肉體的인 부담의 경

감을 도모하기 위하여 개호료를 지급함은 물론 이러한 중증후유장해자에

게 적절한 치료와 간호를 실시하기 위한 療養保護施設을 개설하여 피해자

보호의 충실을 도모하고 있다(<표 3-5> 참조) .

〈표 3-5〉 자동차사고대책센타의 주요업무

구 분 주 요 내 용

자동차사고의 발생방지
o 운행관리자 등에 대한 지도강습

o 운전자에 대한 적성검사

자동차사고에 의한 피

해자의 보호증진

o 교통사고 피해자 유자녀 등에 대한 원호

- 교통사고 피해자 유자녀, 중증 후유장해자 자

녀에 대한 대출 : 일시금, 월금, 입학지원금

- 교통사고 피해자 유자녀 등의 가정상담

- 교통사고 피해자 유자녀 친목회 등의 운영

- 후유장해 보험금 등의 일부대체대출

o 중증 후유장해자 원호

- 중증 후유장해자 개호비 지급

- 중증 후유장해자 의료시설 설치·운영

자배책제도의 홍보 o 영화제작

조사·연구
o 자동차사고 발생방지 및 피해자보호에 관한

조사·연구와 그 성과의 보급
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〈표 3-6〉 자동차사고대책센타의 업무실적

구분

운행관리자등

지도 강습

수강자수(명)

적성진단

수신자수

(명)

교통사고유자녀등

대출(명,백만엔)

중증후유장해자개

호(명, 백만엔)

기초강습 일반강습 대출자수 대출금액 지급자수 지급금액

9 1 11,243 112,988 283,269 5 ,752 1,226 1, 129 1,004

92 11,090 122,294 29 1,46 7 5 ,59 7 1,265 1,236 1,265

93 10,207 129 ,56 7 286 ,702 5 ,4 13 1,227 1,346 1,3 10

94 8,623 13 1,629 259 ,395 * 5 , 185 * 1,230* 1,485 1,4 11

주 : * 수치는 95년 2월말 실적임 .

다) 無保險車傷害保險

만일 가해자측이 對人賠償保險을 가입하지 않았던가 혹은 가입하였더

라도 保險金額이 낮아 충분한 보상을 받을 수 없는 경우의 損害를 보상하

기 위해 마련된 것이 無保險車傷害保險이다 .

이 保險의 保險加入金額은 被保險自動車의 대인배상보험의 가입금액과

동액이나 대인배상보험의 가입금액이 무한인 경우에는 2억엔을 한도로

한다 . 이 保險에서 지급되는 保險金은 被保險者가 입은 損害에 대해서는

다른 사람으로부터 回收할 수 있는 것(자배책보험, 대인배상보험등으로

부터의 지급액 등)이 있으면 그것이 먼저 지급된 후, 보상되지 않은 잔액

에 한하여 이 無保險車傷害保險으로부터 지급된다 . 95년 3월말 현재 자

동차소유자의 약 65%(공제계약 제외)가 이 담보에 가입한 것으로 나타났

다 .
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3 . 유럽

가 . 槪要

유럽 전체적인 입장에서의 無保險運轉者4 8)에 관한 문제를 포함한 自動

車保險에 관한 사항은 「自動車保險 제 1차 指針」, 「自動車保險 제2차

指針」,「自動車保險 제3차 指針」 및 「自動車保險 서비스 提供 指針」

의 4개 지침에 의해 설명되어 질 수 있다 .

제 1차 지침∼제3차 지침은 EC 지역의 국경통과 장애를 제거하여 地域

市場 確立 및 機能의 추진을 도모하는 것을 목적으로 각 가맹국간 强制自

動車賠償責任保險의 수준 및 내용격차를 축소하고 또 지역전역에 높은 수

준의 被害者保護를 확보하는데에 있다 .

제 1차 지침은 「自動車 使用으로 인한 民事責任에 대한 保險 및 保險

加入의 强制에 관하여 가맹제국의 法律을 접근시키기 위한 指針」을 목표

로 하고 있지만 그린카드(G re e n C a rd )49) 검사 철폐에 관한 구체적인 규

정이 대부분이고 自動車保險에 관한 가맹제국의 법률을 접근시키기 위한

절차는 실질적으로 제2차 지침과 제3차 지침에 규정되어 있다 .

특히, 제2차 지침에서는 〈표 3-7〉에서 보는 바와 같이 대인배상뿐만

아니라 대물배상도 强制保險으로 하고 保有不明車, 無保險車 등에 의한

48) 미국의 경우와 마찬가지로 각국의 법정배상책임보험에 가입하지 않은 운전자

를 무보험운전자라 한다.
49) 그린카드 (Green Card )제도는 1953년에 도입된 제도로서 각국의 자동차보험

업자가 각 나라에 사무국(nation al bureau )을 설립하고 그 사무국에서 발행한

그린카드의 소지자가 외국에서 사고를 일으킨 경우 방문국 소재의 사무국이

사고처리를 하고 그 비용은 자국의 사무국으로부터 회수하는 제도이다.
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사고에 대하여 보상을 하는 기관을 설립하도록 규정하였다.

〈표 3-7〉 자동차보험 제2차 지침의 주요내용

o 대인배상뿐만 아니라 대물배상보험도 강제보험으로 함

o 최저부보 의무액 설정

- 대인 1명 35만ECU(약 3억 4천만원)

- 피해자가 복수인 경우는 명수 35만ECU

- 대물 1사고 10만ECU(약 9천 7백만원)

o 각 가맹국은 보유불명차, 무보험차에 의한 사고에 대하여 보상을

하는 기관을 설립하거나 또는 기존의 전문기관에 그 업무를 기탁

할 것

o 피보험자, 운전자 등의 가족이 입은 상해에 대한 보상에 대해서도

가족이라는 이유로 면책되지 않을 것

제3차 지침에서는 보험보증기금(G ua ra nty Fund )에 보상을 청구함에

있어서 피해자에게 가해자로부터 보상금을 확보할 수 없다는 立證義務를

부여해서는 안된다고 규정함으로써 强制自動車保險分野에서 높은 수준의

소비자보호 조치 규정을 마련하였다.

이에 대해 自動車保險 서비스 提供 指針은 1988년에 채택된 손해보험

제2차 지침의 중요부분인 「서비스 제공의 자유에 관한 특별규정」에서

제외되었던 「强制自動車賠償責任保險」을 포함시켜 自動車保險 分野 서

비스 提供의 자유를 촉진하는 것을 목적으로 하고 있다 .

나 . 無保險運轉者 現況

유럽국가의 無保險運轉者에 대한 정확한 통계자료는 없으며 다만 설문
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조사에 의하여 대략적인 규모만을 파악할 수 있을 뿐이다 . 〈표 3-8〉에

서 보는 바와 같이 유럽국가들의 無保險運轉者 比率은 英國의 6%를 제외

하고는 1%∼2%의 수준으로 매우 낮은 것으로 나타났다 .

〈표 3-8〉 유럽국가들의 무보험운전자 비율

구 분 프랑스 독 일 벨기에 네델란드 스웨덴 스위스 영 국

무보험차량비율 1.75 % 1.00 % 0.50 % 1.00% 1.05 % 0.15 % 6.00 %

자료 : O EC D, Auto m o b ile Insu ra nc e a nd Ro a d Ac c id e nt Pre ve nt io n ,

1990 .

이러한 통계는 기타지역에 비해 낮은 수준이기는 하나, 많은 국가의

경우에 無保險運轉者 비율이 늘어나는 것으로 조사되었다 . 무보험운전자

가 발생하는 이유는 미국의 경우와 마찬가지로 財政的인 理由가 가장 큰

것으로 나타났다 . 따라서 향후 인플레이션 및 계속 증가되는 클레임 비용

으로 인하여 무보험운전자수의 증가가 계속되리라 보여진다 . 또한 차량의

사용연수도 保險加入 與否를 결정하는 요소로 나타났는데 차량의 가치가

하락한 중고차량의 保險加入率이 낮은 것으로 조사되었다50) .

다 . 프랑스의 自動車事故 被害者에 대한 社會的 保護制度

1) 事前的 制度

프랑스 정부는 二輪車의 보급 확대에 따른 무보험운전자의 증가와

50) OECD, A utom obile I ns urance and R oad A ccid en t P rev en tion , 1990, p 28.
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1956년 EC의 「自動車의 義務保險에 관한 유럽 條約 草案」의 권고에

따라 1958년 2월 27일 법률 제58-208호로 「義務的 自動車 責任保險法」

이 제정되었고 1985년 7월 5일 법률 제85-677호로 대폭 개정되어 현재에

이르고 있다.

이 법률은 원칙적으로 原動機附 陸上車輛 및 被牽引車를 운행하는 自

然人 또는 法人(국가는 제외)에게 加入義務를 부여하고 있으며 가입의무

를 위반한 경우에는 3년이내의 운전면허정지, 자동차압류, 벌금형 및 금

고형 등의 처벌을 받는다 . 다만, 主務官廳은 地方自治團體 및 충분한 재

정적 담보능력을 가진 企業·團體에 대하여 보험가입의무의 전부 또는 일

부를 면제할 수 있다 .

保險會社에게 1차적인 인수의무가 주어지지는 않으나 保險加入者가 보

험회사로부터 인수거절을 당한 경우 料率算定中央會(C e ntra l Bure a u

Ta riffic a tio n)에 保險加入 申請을 하면 요율산정중앙회는 引受條件(할증

및 면책금액)과 保險料를 결정하여 보험회사에 제시하는데 이러한 경우

보험회사는 料率算定中央會가 결정한 조건으로 인수할 의무가 발생한다.

또한 料率算定中央會가 정한 보험요율에 의한 인수를 보험회사가 계속 거

절할 경우 料率算定中央會는 당해 보험회사에 대하여 許可取消의 처분도

할 수 있다.

自動車 義務保險의 대상 담보종목은 대인배상과 대물배상이 해당되며

그 最低 保險加入金額은 대인배상의 경우에는 무한이며 대물배상은 1사

고당 300만 프랑을 보험에 가입하여야 한다 .

프랑스는 우리나라와 같은 自動車檢査制度가 없기 때문에 자동차검사
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시 의무적 自動車保險의 가입확인이 불가능하다 . 이에 대한 대안으로 保

險證明書(교통단속경찰관이 요구시 이를 제시하여야 한다) 및 보험스티커

(앞유리에 부착)제도로 가입확인을 하고 있다.

2) 事後的 制度

뺑소니 사고, 無保險車輛에 의한 사고, 保險事業者의 지급불능등으로

保險惠澤을 받을 수 없는 교통사고 피해자에 대한 보상을 목적으로 「自

動車保障基金(Le Fo nd s d e G a ra nt ie Auto m o b ile )」이 195 1년 12월 3 1

일 법률에 의해 신설되었다 .

동 보장기금은 의무적 自動車保險에 관한 영업허가를 받은 모든 保險

會社, 組合 또는 狩獵保險事業을 영위하고 있는 회사는 가입이 의무화되

어 있고 14명의 이사로 구성된 理事會에 의해 운영되며 財務長官의 감독

을 받는다 . 이 보증기금의 재원은 〈표 3-9〉에 나타난 醵出金에 의해 조

성되고 있다.

〈표 3-9〉 보증기금의 재원

- 보험회사는 자동차보험 분야에 있어서 보험료 또는 갹출금에 비례

하여 기금부담 총액의 10%

- 보험계약자는 보험료의 1.9%

- 무보험사고에 대해 책임이 있는 가해자는 자기부담배상책임 금액

의 10%(5%까지 감면가능)

- 고의로 보험가입의무를 위반한 자는 과세된 벌금의 50%

- 재판관에 의해 명확하게 불충분한 보험금을 산출했다고 판단된 보

험자는 배상금액의 15% 이하
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동 기금에서는 賠償責任이 있는 가해자가 불명이거나 保險에 가입하고

있지 않은 경우 또는 保險者에 의해 보험가입자에게 담보 제공이 거절된

경우에 보상한다 . 人的 損害의 보상한도액은 없으며 精神的 損害도 보상

한다 . 物的 損害에 대한 보상은 1사고당 3백만프랑(피해물의 소유자마다

2,000프랑 공제)을 限度額으로 하고 현금, 유가증권, 귀중품은 담보하지

않으며 의류 등에 대하여는 6천프랑을 한도로 한다.

保證基金은 사고에 대한 責任이 있는 加害者 또는 그 保險者에 대하여

보증금 채권자가 갖는 權利를 代位하며 사회보장 또는 기타 제3자로부터

그 손해를 완전히 보상받은 피해자는 다시 保證基金으로부터 급부를 받을

수 없다 .

라 . 獨逸의 自動車事故 被害者에 대한 社會的 保護制度

1) 事前的 制度

獨逸 政府는 無保險運轉者 防止를 위하여 「自動車保有者의 義務保險

에 관한 法律」(이하 義務保險法 이라 한다)를 제정하여 自動車 保有者

는 對人 및 對物의 自動車 賠償責任을 일정액 이상으로 가입토록 의무화

되어 있다. 즉, 동법에 의하여 獨逸內의 장소에 主車庫地가 있는 自動車

및 수반차의 보유자는 그 自動車를 공공의 도로 또는 장소에서 사용하는

동안에 발생하는 대인배상, 대물배상 및 순재정손해(p ure p e c unia ry

lo ss)를 담보하는 賠償責任保險 契約을 締結, 維持해야 하는 의무를 진다 .

無保險車의 사용에 대해서는 1년이하의 징역·금고·압류 또는 벌금형
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이 과해진다 . 다만, 그것이 過失에 의한 경우에는 6개월 이하의 자유형

또는 180일 상당의 벌금형에 처하고, 故意에 의한 경우는 自動車가 몰수

될 수 있다.

同法에서 규정한 최저 보험가입금액은 〈표 3- 10〉과 같으며 순재정손

해는 人的·物的損害에 대해 아무런 관련이 없는 재정상의 손해이다 .

〈표 3-10〉 최저 보험가입금액

o 대인배상 : 1인당 1,000,000마르크, 1사고당 DM 1,500,000마르크

o 대물배상 : 400,000마르크

o 순재정손해 : 40,000마르크

o 좌석수가 10개 이상인 승합차는 좌석수에 따라 증액

- 좌석수가 10인 이상 80석까지 1좌석당 추가 보험가입금액

· 대인배상 : 15,000마르크(1인당)

· 대물배상 : 1,000마르크

· 순재정손해 : 200마르크

- 좌석수가 81석 이상인 경우 1좌석당 추가 보험가입금액

· 대인배상 : 8,000마르크(1인당)

· 대물배상 : 1,000마르크

· 순재정손해 : 200마르크

保險者는 보험가입자의 請約이 있을 때 이를 인수할 의무가 있으나 사

업방법서상의 사업구역을 벗어난 경우와 保險料의 미납 및 重複保險契約

의 체결시등에는 義務保險法 規程에 따라 청약일로부터 2주 이내에 서면

으로 保險引受를 거절할 수 있다 .

또한 保險者는 初回保險料의 지급이 있으면 보험가입자에게 보험가입
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증명서를 발행하여야 하며 保險加入의 確認은 車輛登錄의 前提條件이다.

登錄義務가 없는 보조모타를 부착한 자동차, 오토바이 통원차에 대해서는

보험표지(스티커)를 발행한다 .

2) 事後的 制度

無保險車, 뺑소니차 등에 의한 피해자의 구제수단으로서 義務保險法에

기초한 「自動車事故損害補償基金(Entsc häd ig ung sfo nd s für Sc häd e n

a us Kra ftfa hrze ug unfälle n)」이 설치되어 있다 . 따라서 피해자는 이 기

금에 대하여 인적·물적피해에 대한 보상을 청구할 수 있다 .

보상기금 업무는「交通事故犧牲者救濟協會(Ve rke hrso p fe rh ilfe e .V.)」

에 위탁되고 있으며, 이 협회는 責任·傷害·自動車保險協會(HUK-Ve rb

-a nd )의 회원인 保險者들에 의하여 구성되고 있다 . 동 보상기금에 의하여

보상받을 수 있는 경우는 사고를 야기시킨 자동차가 불명확한 경우,

자동차보유자, 소유자 및 운전자가 배상책임보험에 가입하지 않았을

때, 배상책임이 있는 사람의 고의 또는 법규위반으로 배상책임이 담보

되지 않는 경우등 손해배상 청구권자가 자동차 보유자, 소유자 또는 이

법률에 의한 보험사업자로부터 손해배상을 받지 못하는 때등이 해당된다 .

補償基金은 義務保險法에서 정한 최저 보험가입금액의 범위에서 보상

금을 지급하나 物的損害의 경우에는 1,000마르크를 초과한 금액에 한하여

보상한다 . 또한 事故를 야기시킨 自動車가 불명확한 경우에는 민법 제847

조의 규정에 의한 精神的 損害(慰藉料)를 타당한 범위내에서 청구할 수

있도록 규정하고 있다 . 이 협회는 피해자에 대해 피해보상을 한 때는 피
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해자가 가해자에 대하여 가지는 損害賠償請求權을 代位하여 취득한다 . 그

리고 피해자와 협회간에 분쟁이 생긴 때는 被害者는 基金에 부설되어 있

는 仲裁機關에 調整을 신청할 수 있다 .

마 . 英國의 自動車事故 被害者에 대한 社會的 保護制度

1) 事前的 制度

英國의 自動車保險과 관련된 대표적인 法規로는 道路交通法(Ro a d

Tra ffic Ac t)을 들 수 있다 . 同法은 自動車保險과 관련된 대부분의 사항을

규정하고 있으며 그 세부 법령은 다양한 분야에 적용되고 있다 .

道路交通法의 주 내용으로는 자동차의 사용으로 인하여 제3자에게 야

기시킨 사망 및 부상에 관한 賠償責任을 보상하는 保險, 所定의 保證5 1)

또는 現金供託52)에 의무적으로 가입하지 않으면 어느 누구도 도로상에서

자동차를 사용할 수 없음을 규정하고 있다 .

이 法에 의한 補償限度는 對人賠償의 경우 무한보상으로 판결액과 이

자 전액을 보상하며 對物賠償의 경우 250,000파운드를 상한으로 판결액

과 이자를 보상한다 .

51) 1972년 도로교통법 제146조 제2항에 의하면 피면허보험사업자에 의한 보

증, 또는 영국에서 사업으로서 보증을 행하는 자로서 최고법원 (Suprem e

Court )의 사법회계관 (A ccount Gen eral)에게 ￡15,000를 공탁하고 있는 자의

보증을 말한다. 이때 승객을 운송하는 공공운송사업은 ￡25,000, 기타의 경우

는 ￡15,000 이상의 보증을 하지 않으면 안된다.
52) 자동차의 소유자가 최고법원의 사법회계관에게 ￡15,000를 공탁하는 것을 말

한다.
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이 法에서 意味하는 도로(ro a d ) 란 일반인이 접근할 수 있는 일체의

도로를 의미하므로 대저택에 속한 사유도로에서 사용중인 自動車일지라도

일반인이 접근할 수 있다면 義務的으로 保險에 가입하여야 한다 .

自動車運行者가 보험가입의무를 위반하는 경우에는 犯罪로 되고, 이에

대해서는 5,000파운드의 높은 罰金이 부과된다 .

英國에서는 保險加入을 확인하기 위한 방법으로 차량세 취급기관에 의

한 체크방법과 警察에 의한 체크방법이 있다. 차량세의 납부의무와 결부

하여 정기적53)으로 차량사용을 허가하는 제도가 있고 그 때마다 차량세

의 납부와 함께 保險證明書(C e rtific a te o f Insura nc e )54)나 保證證明書

(C e rt ific a te o f Se c urity) 또는 供託證明書를 제시하지 않으면 안된다 .

차량사용 허가의 신청 및 차량세의 납부는 地方稅務署에서 취급하지

만, 그 허가의 更新節次는 차의 용도나 허가기간 등에 변경이 없으면 상

급 우체국(he a d p o st o ffic e )에서 행할 수 있다 .

自動車를 도로상에서 사용하거나 도로상에 두는 자는 使用許可證

(lic e nc e )을 그 自動車에 소정의 방법으로 장착·게시하지 않으면 안되고

이에 위반한 경우는 20파운드 이하의 罰金에 처한다 .

53) 허가사용의 기간은 차량세의 1년분을 납부하면 1년간의 사용허가를 받을 수

있고, 연세액이 18파운드를 초과하는 차량에 대해서는 차량세 반년분을 납부

하고 6개월간의 사용허가를 받을 수 있으며, 특수차량으로서 제한부 또는 조

건부의 사용허가가 주어진 것에 대해서는 7일간의 사용허가를 얻을 수 있다.
54) 강제보험의 가입유무에 대한 체크수단으로서 보험증권이 아닌 보험증명서가

사용되고 있다. 이에는 피보험자동차, 보험계약자명, 보험의 개시일,

보험기간 만료일, 운전자 또는 그 범위, 차의 사용에 관한 제한사항

등이 기재된다. 보험증명서는 보험증권의 발행일 후 4일 이내에 발행되어야

만 한다.
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위와 같이 英國에서는 1년 혹은 반년 등의 주기로 차량사용 허가 신청

시에 차량세 납부와 함께 保險證明書 등을 제시하도록 하고 있으므로 이

제도가 强制保險의 가입여부를 확인하는 기능을 가지고 있다 . 다만, 이

保險證明書등은 차량의 사용허용기간의 개시시에 있어서 유효한 것이면

되고 사용허가기간의 전부를 담보하는 것을 요하지는 않는다 . 따라서 이

制度는 운행되고 있는 모든 自動車가 强制保險加入義務를 준수하고 있는

것을 보증하는 것은 아니다 .

한편 警察에 의한 保險 등의 加入有無를 체크하는 방법으로는 경찰이

수시로 保險證明書 또는 保證證明書의 제시를 요구할 수 있고 이에 응하

지 않을 경우에는 50파운드 이하의 벌금에 처한다 .

만일 대인사고가 발생한 경우에 운전자가 경찰관의 요구에 따라 그 장

소에서 保險 또는 保證證明書를 제시할 수 없을 경우 운전자는 사고발생

후 24시간내에 警察署 또는 警察官에게 사고보고를 하고 이 증명서를 제

시하지 않으면 안된다 . 이를 어긴 경우에는 100파운드 이하의 罰金에 처

한다 .

英國의 경우에는 우리나라와 달리 綜合保險에 가입하였다 하더라도 교

통사고 처리에 따른 特例惠澤이 없으며, 교통사고 발생시 형사처벌여부는

교통사고의 결과가 死亡이냐 重傷이냐 하는 것과는 관계없이 사고당시 사

고운전자가 어떻게 운전하였느냐에 따라 기소여부를 결정한다 . 즉, 事故

의 結果(c o nse q ue nc e o f a c c id e nt)보다는 運轉者의 運轉態度(sta nd

-a rd s o f d riv ing )에 전적으로 달려 있다 . 運轉態度의 適正性 與否는 경찰

관의 조사에 따라 검찰이 판단하며, 英國의 경우 이러한 운전태도에 대한
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철저한 調査와 處罰이 운전자의 안전운전을 유도하고 교통사고를 감소하

는데 기여하고 있다 .

2) 事後的 制度

無保險운전자 및 運轉者不明의 차에 의한 피해자구제를 관장하는 기관

으로서 自動車保險者協會(Mo to r Insure r' s Bure a u : MIB)가 설치되어 있

고, 强制自動車賠償責任保險을 영위하는 保險事業者는 모두 이 협회의 회

원이 되도록 의무화하고 있다 .

自動車保險者協會는 1972년 11월 22일부터 「無保險運轉者에 의한 被

害者의 補償(C o m p e nsa t io n o f Vic t ims o f Uninsure d Drive rs : CVUD

)」에 관한 協定과 「運轉者不明車에 의한 被害者의 補償(C o m p e ns

-a tio n o f Vic tims o f Untra c e d Drive rs : CVUD )」에 관한 協定에 따

라 각각 보상을 행한다.

無保險運轉者에 의한 피해자가 협회로부터 보상을 받기 위해서는 그

전제조건으로서 가해자의 賠償責任에 관한 판결을 얻는 것이 필요하다 .

즉, 自動車事故에 의하여 인적손해가 생긴 경우에 그 賠償責任에 관한 판

결을 얻어 그 판결이 집행가능하게 된 때로부터 7일 이내에 완전히 이행

되지 않는 때에 자동차보험자협회는 그 불이행액을 당해 판결에 의한 권

리자에게 지급한다 .

判決不履行時에 자동차보험자협회가 보상하는 것은 다음의 세가지 경

우로 설명되고 있다 . 즉 保險이 없는 境遇, 保險이 있어도 어떠한

이유에서 그것이 효력을 갖지 않는 경우55) , 保險者의 支給不能의 경우
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등이다 .

自動車保險者協會에의 請求는 뺑소니의 경우와 같이 人的 事故에 대해

책임이 있는 자를 찾아낼 수 없는 경우에도 할 수 있다 . 다만, 다음의 요

건이 인정되어야 한다 . 즉 可能性을 비교형량한 경우(o n the

b a la nc e o f p ro b a b ilit ie s)에 그 불명자(untra c e d p e rso n)가 당해 인사

사고에 대해 損害賠償責任을 부담할 것이라고 인정할 수 있는 사정이 있

을 것, 그 불명자가 부담하는 損害賠償責任이 1972년 道路交通法에 의

한 保險 또는 保證에 의하여 담보를 요하는 것일 것, 그 불명자의 故

意로 인한 人的 事故가 아닐 것, 사고발생일로부터 3년이내에 서면에

의하여 자동차보험자협회에 대한 청구가 행해질 것이다 .

이 請求에 대해 자동차보험자협회는 법률에 따라 청구자가 승소했을

경우에 그 불명자로부터 추징할 권리 즉 損害賠償額을 산정하여 이를 지

급한다 . 이 경우 피해자가 가해자의 과실을 입증해야 하는 것은 無保險運

轉者의 경우와 마찬가지이다 .

또 自動車保險者協會가 지급하는 金額에는 期待餘命의 상실에 대한 배

상 및 위자료와 喪失所得(lo ss o f e a rn ing )에 관하여 청구자가 이미 자기

의 사용자로부터 수령하고 있는 賃金·給與등은 포함되지 않는다 .

55) 피보험자의 의무위반에 의한 보험자 면책의 경우나 보험자가 보험계약을 취

소 또는 해약할 수 있는 경우를 말하는 것으로 해석된다. 다만 피해자에 대

한 관계에 있어서는 보험자의 이러한 항변권은 도로교통법에 의하여 크게 제

한된다.
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4 . 各國 制度의 比較 分析

自動車의 운행으로 인한 사고를 전제하는 한, 가해자인 보유자의 賠償

資力을 확보해야 하고 이를 위해서는 사전에 賠償責任保險에 가입해 두는

것이 가장 효과적인 방법이라고 할 수 있다 . 그러나 自動車가 保險에 가

입되어 있지 않거나 뺑소니등과 같이 운전자를 알 수 없는 경우에는 被害

者 救濟를 어떻게 할 것인가가 문제인 바, 이에 관하여 앞서 검토한 主要

國家別 制度의 特徵을 比較·要約해 보면 〈표 3-11〉와 같다 .

기본적으로 각국은 공통적으로 無保險運轉者가 발생하지 않도록 保險

加入을 强制化하거나 義務化하는 법안을 마련하여 사고발생시 피해자에

대한 최저한의 보상이 이루어지도록 하고 있다 . 그러나 강제보험의 보상

범위나 보상한도에 있어서는 각국의 사회적·경제적 특성이 반영되어 다

소 차이를 보이고 있다 . 强制保險의 보상담보범위에 있어서는 대부분의

나라들이 타인의 생명이나 신체를 담보하는 對人賠償과 타인의 물적손해

를 담보하는 대물배상에 대하여는 대부분의 나라들이 가입을 强制(義務)

化하고 있으나 일본의 경우처럼 대물배상의 가입을 强制化하지 않은 나라

도 있다 .

强制保險의 補償限度는 각국별로 차이가 있는데 英國, 프랑스의 경우

에는 無限補償을 하고 있으나 대부분의 국가에서는 有限補償을 하고 있

다 . 유한보상을 하고 있는 국가를 1인당 G NP를 기준으로 비교하여 보면

독일이 1인당 G NP의 26배에 해당하는 비교적 높은 수준의 補償限度를

정하고 있는 반면에 日本 및 美國은 각각 1인당 G NP의 7.1배, 1.9배 수
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〈표 3-11〉각국의 자동차사고 피해자에 대한 사회적 보호제도 비교

구 분 미국 (뉴욕주) 일 본 프 랑 스 독 일 영 국

강제보험

실시여부
1957년 실시 1956년 실시 1939년 실시 1939년 실시 1931년 실시

강제보험

관련법

차량교통법 자동차손해

배상보장법

보험법 도로교통법,

의무보험법

도로교통법

강제보험

보상한도

대인 : 1인당

$50,000

대물 : 1사고

당 $5,000

대인 : 1인당

￥3,000만

대물 : 없음

대인 : 1인당

무제한

대물 : 1사고

당 F 300만

대인 : 1인당

DM 100만

대물 : 1사고

당 DM40만

대인 : 1인

당 무제한

대물 : ￡25,

000

인수의무 없음 있음 없음¹ 있음 없음

강제보험

미가입시

처벌사항

$ 100∼$ 1000

의 벌금 또는

15일 이하의

금고형

￥50,000이하

의 벌금 또

는 6개월 이

하의 징역

F 2500∼5000

의 벌금, 10일

∼1월의 금고

형, 운전면허

또는 차량사

용정지

1년이하의

징역·금고

·압류 또는

벌금형

￡5,000의

벌금

무보험차

량에 의한

피해자 보

호제도

불이행판결기

금, 무보험운

전자상해담보

부보 강제

정부보장사

업

자동차보장기

금

자동차사고

손해보상기

금

자동차보험

자협회

기금재원

주정부 자배책보험

료에 포함

피보험자, 보

험회사 및 무

보험운전자가

부담

보험회사가

부담

보험회사가

부담

1인당 GN

P (94년)

$ 25,808

(1.9배)²

$ 37,925

(7.1배)

$ 22,847

(무제한)

$ 25,073

(26배)

$ 17,842

(무제한)

주 : 1. 1차적으로 인수의무는 없으나 인수거절계약자에 대해 중앙요율심사회

에서 결정한 인수조건이나 요율에 의해 인수의무가 부여됨 .

2 . 보상한도의 1인당 G NP 배수 보상한도(대인기준) 1인당 G NP
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준을 유지하고 있는 것으로 나타났다 . 특히, 美國의 경우에는 최소한의

보상을 그대로 유지하고 있는 것은 保險加入者가 자신의 소득수준 등을

고려하여 一部保險運轉者擔保에 의해 보상한도를 스스로 선택할 수 있기

때문이다 . 强制保險의 補償限度는 그 나라의 國民所得, 平均支給保險金

水準등 여러 가지 요인들이 복합되어 나타나는 社會的 受容性 與否에 의

하여 결정되어 지는 것으로 보인다.

한편 유럽 국가들은 국가간에 자유롭게 왕래할 수 있는 점을 고려하여

無保險運轉者 問題에 대해 전체 EC국가간의 강제자동차배상책임보험의

조화를 도모하고 사고 피해에 대한 보상의 격차를 축소하기 위해 「自動

車保險 제2차 指針」에 의해 對人賠償뿐만아니라 對物賠償도 强制保險으

로 하고, 보유불명차, 무보험차등에 의한 사고에 대하여 보상을 하는 기

관을 설립하도록 하고 있다 . 또한 최저 부보 의무액을 대인 1인당 35만에

큐(약 3억 4천만원), 1사고당 무한, 대물 1사고당 10만에큐(약 9천 7백만

원)을 규정하여 최저 부보의무액 이하의 나라에서는 일정기한내에 同 義

務額 水準으로 상향 조정하도록 함으로써 유럽 공동의 最低 補償水準을

확보하고 있다 . 특히, 對人賠償 부보의무액의 경우 補償限度를 無限으로

하고 있는 나라는 英國뿐이었으나 프랑스가 94년에 500만프랑에서 無限

補償으로 전환하는등 補償限度의 高額化 또는 無限補償化가 점진적으로

이루어지고 있다 . 또한 日本의 경우도 任意保險에 대인배상 무한담보가

신설( 84년)된 이후 無限擔保 加入率이 꾸준히 증가하여 95년 3월말 현

재 대인배상 가입자의 87.8%가 無限補償에 가입하는등 가입자의 무한담

보의 선호현상이 뚜렷하게 나타나고 있다 .
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무보험운전자로 인한 被害當事者 스스로의 解決方案의 하나로서 無保

險自動車傷害擔保와 관련하여 美國의 일부 주에서는 이 商品에의 加入을

强制化하고 있고 기타 대부분의 주에서는 보험회사로 하여금 이 상품의

판매를 强制化 하고 있다 . 반면에 日本에서는 이 상품의 강제판매는 실시

하지 않고 있으나 自家用自動車綜合保險(SAP)이나 自動車綜合保險(PAP)

에서 無保險車傷害擔保를 포함, 세트화한 상품을 판매하고 있다 . 그러나

유럽에서는 이 商品에 대한 특별한 조치는 없는 것으로 나타났다 .

한편 美國, 英國 등의 국가는 정부가 保險會社에 强制保險의 인수의무

를 부여하지 않고 있는 반면, 日本, 獨逸등 정부의 개입이 강한 국가에서

는 保險會社에 强制保險의 引受義務를 부과하고 있는 것으로 나타났다 .

또한 각국은 형태는 다르지만 强制保險 加入與否를 체크하기 위한 제도적

장치를 두고 있는 것으로 나타났으며 조사결과 未加入者로 판명되는 경우

에는 국가별로 벌금형, 금고형, 운전면허정지, 차량몰수 등의 다양한 제재

조치가 부과되고 있다 . 특히, 英國의 경우 保險加入義務를 위반한 경우

부과되는 罰金을 5,000파운드로 대폭 강화하였다 .

뺑소니차, 無保險自動車, 盜難自動車 등에 의한 피해자 보호를 위해 각

국은 형태는 다르지만 특정 기금을 적립하여 無保險車 등에 의한 피해자

보상을 실시하고 있다 . 일본의 경우와 같이 强制保險 契約締結時 保險料

의 일부로 保障事業基金을 징수하여 운영하는 경우가 있는가 하면, 미국

의 경우와 같이 주정부에서 不履行判決基金制度를 운영하는 경우도 있다 .

한편, 독일과 영국의 경우는 이를 보험회사에서 전액 부담하고 있다 .
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Ⅳ . 自動車事故 被害者에 대한 社會的 保護制度의

改善方案

1. 現行 制度의 問題點

가 . 責任保險 未加入者에 대한 制裁措置 未洽

앞에서 살펴본 바와 같이 주요 先進國에서는 自動車를 運行하는 자에

게 保險加入을 의무화함으로써 被害者 保護를 위한 제도적 장치를 마련하

고 있으며, 이를 위반하였을 경우에는 自動車 登錄을 取消하거나, 拘束

또는 罰金을 부과함으로써 가입 불이행에 대한 제재를 매우 강력하게 하

고 있다 . 우리나라의 경우에도 1963년 자배법을 제정하여 責任保險의 加

入을 의무화하고 있고, 이를 위반한 경우 行政官廳에서 과태료 부과와 동

시에 責任保險등에의 가입명령을 하도록 하고 있다 .

그러나 이러한 法的인 制裁措置는 外國의 制裁措置와 비교하여 그 처

벌의 강도가 매우 약한 것으로 나타났다 . 예를들어 自家用自動車의 경우

未加入期間에 따라 최고 30만원의 과태료부과에 그치고 있다 . 따라서 責

任保險 未加入者에 대한 制裁措置가 약해 自動車運轉者가 규제에 대한 부

담감을 별로 느끼지 못하는 것이 責任保險 未加入의 한 요인으로 작용하

고 있는 것으로 판단된다 .
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나 . 責任保險 未加入者 確認制度의 非效率性

自賠法에 의해 관할관청에서 責任保險 加入與否를 확인하도록 하여 責

任保險 未加入者에 대하여 일정한 제재를 가하도록 하고 있다 . 그러나 保

險加入事實與否에 대한 확인이 保險會社, 共濟組合, 保險開發院, 각 시·

도 전산센타, 관할 시·군·구, 미가입자 등의 매우 복잡한 과정을 거쳐

이루어지고 있다. 따라서 현실적으로 責任保險 未加入者 색출이 어렵고,

미가입자에 대한 최종확인의 주체인 관할 시·군·구의 行政力 不足으로

인하여 원활하게 추진되고 있지 않는 것으로 판단된다 . 또한 保險加入事

實 確認體系에도 불구하고 建設機械管理法의 적용을 받는 建設機械中 大

統領令이 정하는 건설기계(덤프트럭등 6종)에 대해서는 실질적인 확인 자

체가 어려운 실정이다 .

한편 보험가입자의 주소지이전이나 차량양도·양수시 차량번호 등의

變更事項에 대한 통보지연 등으로 보험가입 사실확인에 필요한 所要時間

이 長期化56)되는 문제도 있다 . 이에 따라 실제 보험에 가입하였음에도 미

가입자로 통보되어 일련의 확인절차를 밟는 社會的·經濟的 費用이 浪

費5 7)되고 未加入者로 잘못 분류된 운전자들의 많은 민원이 야기되고 있

56) 보험가입의 확인은 가입 당시에 바로 이루어지지 않고 손해보험회사에서 보

험개발원으로 통계의 집적이 이루어지고 다시 보험가입사실여부가 관할 시·

군·구에 통보된후 미가입자로 분류된 자동차소유자에게 통지되는 시간 등을

고려하면 약 2개월의 시차가 발생한다.
57) 책임보험미가입자 처리업무에 소요되는 비용으로는 행정 및 보험관련단체의

인건비용, 전산비용, 우편발송비용등이 있는데 추산가능한 비용인 인건비용

및 전산비용이 연간 최소 50억원 이상이 소요되고 있는 것으로 나타났으며

이외의 우편발송비용 및 민원관련비용 등을 감안할 때 그 비용은 막대하다고

할 수 있다.
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는 실정이다.

우리나라는 선진외국과 달리 責任保險에 가입하지 않은 자에 대해 「

自動車責任保險 未加入者에 대한 業務處理指針」을 마련하여 모든 가입의

무자에 대해 電算體系를 통해 점검하는 독특한 방법을 운영하고 있다 . 그

러나 앞에서 언급하였듯이 同 確認體系로는 실질적인 확인이 불가능한 차

종이 존재하고 있고 行政力 浪費의 소지가 많을 뿐만 아니라 시간 소요도

많아 效率性이 낮은 것으로 나타났다 .

다 . 責任保險 補償限度 水準의 未洽

强制保險인 責任保險이 社會保護制度로서의 역할을 다하려면 被害를

실질적으로 회복할 수 있는 정도의 보상이 이루어져야 한다 . 그러나 95

사업년도에 사망자 1인당 평균지급보험금(6,600만원)이 현행 보상한도를

초과한 현실에서 현행의 보상한도액으로는 피해자를 충분히 보호할 수 없

다 . 즉, 사망자 1인당 실질 平均支給保險金 水準은 97년 8월부터 적용되

는 責任保險 補償限度 水準인 6,000만원을 이미 초과하고 있다 . 또한 앞

으로 이 隔差는 더욱 크게 벌어질 전망으로 예상되어 이에 대한 現實化가

필요한 실정이다 .

또한, 現行 責任保險의 補償限度는 피해형태별 즉, 사망·부상·후유장

해별로 구분되어 있으며 부상과 후유장해의 경우에는 다시 급별로 각각

14구분되어 被害程度에 따라 保險金이 차등 지급되고 있다 . 그러나 이러

한 급별구분으로 인하여 동일한 형태의 피해를 입은 被害者라 할지라도

피해자의 연령, 건강상태, 의사의 진단등에 따라 치료에 필요로 하는 비
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용이 크게 차이가 나는 현상이 발생한다 . 따라서 任意保險에서 單一補償

限度(sing le lim it) 形態로 운영되고 있는 점에 비추어 責任保險의 피해형

태별 보상한도를 그 초과손해를 보상하는 對人賠償Ⅱ와 같이 통일하는 방

안이 검토되어야 할 것이다 .

라 . 物的被害에 대한 保護制度 未備

自賠法에는 타인의 물적피해를 담보하는 保險加入 義務化에 대한 규정

이 없어 타인의 物的被害에 대한 보상이 이루어질 수 없다 . 자동차사고로

인한 타인의 인적·물적피해에 대한 충분한 보상을 위해서는 對物賠償에

대한 加入의 强制化도 고려되어야 하는 것이다 . 그러나 자동차 사고로 인

한 물적피해가 점차로 高額化되고 그 손해배상으로 인한 가해자의 經濟的

困難과 賠償能力이 없는 가해자로부터 피해자가 배상을 받지 못함으로써

받게되는 피해자의 경제적 타격 등은 날로 증대되고 있는 실정이다 . 따라

서 對物賠償도 任意保險의 영역에만 맡겨둘 것이 아니라 일정한도의 범위

내에서 피해자가 보상받을 수 있도록 하는 加入强制化 方案이 마련되어야

할 것이다 .

마 . 二輪自動車의 保險加入을 위한 制度的 裝置 未備

責任保險 加入 事實與否 확인을 위해 관할관청에서는 이륜자동차를 제

외한 일반자동차의 경우 신규등록시뿐만 아니라 이전등록 및 계속검사시

에도 保險加入事實여부를 확인하고 있다 . 그러나 이륜자동차의 경우에는
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사용신고시에만 保險加入事實을 확인하도록 되어 있고 그 이후에는 보험

가입사실여부에 대한 確認裝置가 전혀 없는 실정이다 . 이러한 제도적인

장치의 미비, 二輪車所有者의 保險意識 缺如 등의 이유로 인하여 責任保

險에의 가입율이 16% 수준에 그치고 있다. 더욱이 피해자에 대한 적정보

상이 실질적으로 이루어지는 任意保險의 賠償責任擔保(대인배상Ⅱ 및 대

물배상)의 경우는 保險加入率이 2% 수준으로 나타나 被害者 保護에 많은

문제점을 낳고 있다 .

95 사업년도에 이륜자동차에 의해 2,475건의 보험사고가 발생하였으

며 이로 인하여 15 1명의 사망자와 20,462명의 부상자가 발생한 것으로

나타났다(<표 4-1> 참조) . 그러나 二輪自動車의 保險加入率을 감안할 때

전체 이륜자동차에 의한 사고실적은 이 보다 6배 가량 높은 것으로 추정

된다 . 이러한 현실에서 이들 被害者에 대한 保護를 위해 이륜자동차의 保

險加入率 제고를 위한 특별한 조치가 반드시 이루어져야 할 것이다 .

〈표 4-1〉 이륜자동차 사고현황

(단위 : 건, 명)

구 분 사고건수 사 망 자 부 상 자 보험가입율

책임보험 2,475 15 1 20,462 16 .7%

대인배상Ⅱ 579 9 587 2.0%

자기신체사고 34 2 33 0.1%

자료 : 보험개발원

특히, 二輪自動車 사고의 대부분은 〈표 4-2〉에서 보는 바와 같이 20

세이하 또는 20대 초반의 저연령층에 의하여 발생하는 것으로 나타났다.
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이러한 현상은 근래 社會 問題化되고 있는 폭주족 문제와도 관련되어 있

다고 보여지며, 低年齡階層은 社會的 責任이나 道德的 意識이 결여되어

다른 계층에 비하여 交通安全에 대한 意識이 부족한 것으로 나타났다 . 또

한 저연령계층은 經濟的 能力의 결여로 거의 보험에 가입 하지 않은 상태

로 차량을 운행하고 있어 큰 사회적 문제로 대두되고 있는 실정이다. 따

라서 이러한 二輪自動車 운행계층에 대한 交通安全啓導와 保險加入을 적

극 誘導하는 방안이 시급히 마련되어야 할 것이다 .

〈표 4-2〉 이륜자동차 연령별 사고현황

(단위 : 건, %)

구 분 20세이하 2 1-25 26-30 3 1-40 4 1세이상 합 계

사고건수 4,834 1,963 1,237 1,92 1 2,753 12,708

구성비 38.0 15 .4 9 .8 15 .1 2 1.7 100 .0

자료 : 경찰청, 「교통사고통계」, 1996, p 98 .

또한 현행 自動車管理法에서는 二輪車의 정의를 배기량 50c c 이상으

로 한정하고 있어 自賠法 제3조에 의거 强制保險인 責任保險의 가입대상

은 이에 한정된다 . 따라서 정확한 保有臺數(약 38만대로 추정됨5 8))조차

알 수 없는 이륜차중 배기량 50c c 미만의 이륜차는 사용신고없이 운행할

수 있으며 강제보험인 책임보험의 가입대상에서도 제외되어 이들 차량의

대부분이 無保險狀態로 운행된다는 문제점을 안고 있다59) .

58) 교통안전진흥공단에서 93년에 전체 이륜자동차중 50cc 미만의 이륜자동차가

차지하는 비중을 15.8%로 추정한 바, 이를 최근의 이륜자동차 보유대수 기준

으로 환산하면 50cc 미만의 이륜자동차는 약 38만대로 추정된다.
59) 50cc 미만 이륜차의 무보험상태에 따른 문제를 개선하기 위하여 50cc 미만
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2 . 自動車事故 被害者를 위한 社會的 保護制度의 改善方案

가 . 法律 및 制度側面의 改善方案

1) 責任保險 未加入者 確認體系의 改善 및 制裁의 强化

責任保險制度가 효율적으로 운영되어 責任保險 未加入者가 발생되지

않도록 하기 위해서는 두가지 측면에서의 개선이 이루어져야 할 것으로

판단된다 . 〈그림 4-1〉에서 보는 바와 같이 責任保險 加入與否 確認體系

는 크게 보험가입자와 미가입자로 분류하는 과정과 미가입자로 최종 확인

되면 차종 및 미가입기간에 따라 과태료가 부과하는 과정으로 구분된다 .

따라서 責任保險 未加入者를 방지하고 책임보험제도의 실효성을 높이기

위해서는 먼저 현행 책임보험 가입자와 미가입자를 분류하는 장치가 보다

효율적으로 운영되도록 하는 방안과 책임보험 미가입자에 대한 現行의 制

裁措置를 보다 强化하는 方案이 강구되어야 할 것이다 .

〈그림 4-1〉 책임보험 가입여부에 따른 제재 절차

책임보험

가입여부

확 인

→
책임보험

미 가 입
→

과 태 료

부 과

↓

책임보험

가 입
←

10∼ 15일내에 가입

가입후 가입사실증명서 제출

이륜차가 가입할 수 있는 상품인 모터비이크 종합보험을 개발하여 판매하고

있으나 96.9월말 현재 677대만이 가입하고 있는 실정이다.
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責任保險 加入與否 確認制度가 효율적으로 운영될 수 있도록 하는 方

案으로, 현재 정부에서 建設交通部를 주관으로 自動車와 관련된 民願處理

體系의 一元化를 추진하고 있는데 責任保險 加入與否의 확인업무도 동 民

願綜合電算網을 활용하는 방안을 고려할 수 있겠다 . 이러한 민원전산망과

의 연계는 기존의 보험가입여부의 확인기간을 7∼ 10일 정도로 단축시킬

수 있는 장점이 있다 . 이를 위해서는 각 관할관청에서 責任保險 등의 가

입사실조회 시스템에 의하여 가입사실을 확인할 수 있도록 통일적인 電算

體系를 갖추어야하고 장기적으로는 民願綜合電算網과의 連繫를 통하여 처

리체계를 보다 개선할 수 있을 것이다 .

그러나 현재의 責任保險 未加入者에 대한 確認體系나 향후 추진하려고

하는 民願綜合電算網과의 연계체계 모두 앞서 언급한 문제점들을 일부 보

완하는데 그치는 것으로 근본적인 해결방안이 되지는 못한다 . 즉, 현재

責任保險 未加入者數는 自動車保有者가 극히 일부분인 약 0 .2%(2만명)에

불과한 실정이므로 이의 개선을 위해 關聯電算體系의 構築 및 過怠料賦課

에 따른 行政處理費用 등의 막대한 經濟的 費用을 투자하는 것은 비효율

적이라 판단된다 . 따라서 현행 미가입자 확인업무의 지속여부는 效率性이

나 實效性 次元에서 보험가입사실 확인체계의 개선과 더불어 반드시 재검

토되어야 할 것이다 .

다른 한편으로 현행의 전산기기를 통해 모든 가입자의 保險加入與否를

月단위로 확인하는 체계를 일상적이고 항시적인 점검체계로의 전환을 고

려해볼 수 있겠다 . 그 方案으로서는 현재 英國에서 시행하고 있는 警察官

에 의한 보험가입여부의 확인제도를 들 수 있겠다 . 이 제도에 의하면 警
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察官은 운전자에게 수시로 保險 또는 保證證明書의 제시를 요구할 수 있

다 . 또한 사고가 발생한 경우에 운전자는 경찰관 또는 정당한 권리를 가

진자가 保險 또는 保證證明書의 제시를 요구할 때 즉시 이를 提示하여야

한다 . 사고현장에 경찰관이 없었던 경우에도 사고발생 후 24시간내에 경

찰서 또는 경찰관에게 사고를 보고하고 이 증명서를 제시하여야 한다.

따라서 우리나라도 英國과 같이 警察官이 교통위반 및 음주단속 등의

외근활동시 수시로 保險加入與否를 확인하는 恒時 點檢體系를 도입하는

것이 無保險運轉者 防止를 위한 效率的인 制度라 판단된다. 이와 관련된

조항은 道路交通에 관한 모든 사항을 규정하고 있는 道路交通法에 규정하

는 것이 가장 합리적이라 판단된다 . 그러나 우리나라는 法定强制保險인

책임보험의 가입강제화가 自賠法에 규정되어 있어 法體系의 전면적인 개

정등을 필요로 하는 바 현실적인 어려움이 있다 . 다만, 法定强制保險의

가입강제화 조항을 道路交通法에 규정하는 전제 조건하에 미가입자에 대

한 벌칙규정을 過怠料에서 罰金으로 轉換하는 동시에 미가입기간에 따라

罰金을 누진적으로 부과하는 방안을 고려해 볼 수 있겠다 . 또한 常時檢査

體系에 의해 적발된 책임보험 미가입자에 대해서는 일정기간내에 책임보

험 가입증명서를 관할경찰서에 제출하지 않을 경우 운전면허를 취소하거

나 차량사용정지 등의 엄격한 制裁方案도 고려할 수 있겠다. 다만, 이 제

도의 施行前提條件은 동법 제77조 運轉者의 免許證携帶 및 提示義務60)와

같이 자동차 등을 운전하는 때에는 保險加入證明書의 携帶 및 提示義

務6 1)를 부여하여야 할 것이다 . 보험가입증명서의 휴대 및 제시의무제도가

60) 동법 시행령 제74조 (범칙행위의 범위 및 범칙금액)에서는 면허증 휴대 및 제

시의무 위반시 3만원의 범칙금액을 부과하고 있다.
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실시되면 현재 시행되고 있는 보험가입 스티커 의무부착제도는 폐지되어

야 할 것으로 판단된다.

責任保險制度의 효율적 운영을 위한 두번째 방안으로서 책임보험 미가

입자에 대한 制裁의 强化를 생각해 볼 수 있겠다 . 즉, 責任保險 未加入者

에 대한 法的인 規制裝置에도 불구하고 그 제재가 약하여 규제에 대한 부

담을 크게 느끼지 못하는 점이 未加入者 발생의 한 原因으로 작용한다면

未加入者에 대하여 부과되는 법적인 제재를 강화함으로써 피해자 보호에

충실을 기할 수도 있을 것이다 .

우리나라의 責任保險 未加入者에 대한 제재수준을 先進外國과 비교하

여 보면 제재조치가 〈표 4-3〉에서 보는 바와 같이 다른 나라에 비하여

매우 낮은 수준이라는 사실을 알 수 있다 . 즉, 우리나라의 경우에는 자동

차보유자 전체에 대해 전산체크를 한 후 未加入期間에 따라 최고 30만원

(자가용자동차)의 過怠料를 부과하는 것으로 그치고 있다. 그러나 미국 및

프랑스등은 약 80만원 정도의 罰金 또는 禁錮刑 등을 부과하거나 심한

경우에는 운전면허정지, 차량사용정지 등의 제재를 가하고 있다 . 특히 英

國의 경우에는 가장 많은 약 600만원에 해당하는 罰金을 부과하는 것으

로 조사되었다 .

61) 현재 자배법 제9조(증명서의 비치)에서는 자동차보유자는 자동차에 증명서를

비치하도록 규정하고 있을 뿐 제시의무에 대한 규정은 없는 실정이다.
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〈표 4-3〉 각국의 강제보험 미가입자에 대한 처벌사항

한 국
미 국

(뉴욕주)
일 본 프 랑 스 독 일 영 국

최고 30만

원

최고$ 1,000

(약83만원)

또는 금고

형

최고￥5만

(약37만원)

또는 징역형

최고F r5,000

(약80만원), 금

고형, 운전면허

정지, 차량사용

정지

벌금, 징역,

금고, 압류

최고￡5천

(약600만원)

주 : 자가용자동차 기준임.

따라서 責任保險의 加入을 促進하는 하나의 方案으로서 현행 未加入者

에 대한 처분을 보다 嚴格하게 개정할 필요가 있으며, 프랑스와 같이 運

轉免許停止 또는 車輛使用停止 등의 實質的인 制裁의 導入도 적극 검토되

어야 할 것이다 .

責任保險 未加入者에 대한 제재를 강화하는 방안으로는 다음의 두가지

대안을 제시할 수 있겠다 . 첫번째 방안으로는 현행 過怠料 賦課金額을 대

폭 인상하여 未加入者에 대한 경제적 부담을 크게 하는 것이다 . 두번째

방안은 현행 責任保險 未加入者 確認體系를 常時確認體系로의 변경을 전

제로 과태료 부과제도를 벌금으로 전환하여 위반적발시 벌금을 부과하며

일정기간(예 15일)내에 보험가입사실증명서를 제출하도록 하여 이를 위반

하는 경우에는 運轉免許停止 또는 車輛使用停止등의 최종적인 行政 處分

을 내리는 방안이다 .

두가지 대안 모두 保險加入 義務化 制度의 실효성을 제고시키기에 충

분하나 과태료 또는 벌금의 부과에 있어서 첫째 대안의 경우는 과거 미가
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입기간에 따라 경제적 부담이 커지는 遡及的인 성격이 강하다 . 반면에 둘

째 대안의 경우 상대적으로 경제적 부담은 약하나 將來의 保險加入을 誘

導하는 측면을 중시하였고 이후의 保險加入事實證明書 제출을 위반하는

경우에는 운전면허정지 등의 매우 강한 行政的 處罰이 가해지는 특징이

있다 . 더욱이 첫째 대안의 경우 과태료 부과 이후 보험가입사실증명서의

제출을 위반하는 경우에 1년이하의 징역 또는 500만원 이하의 벌금을 처

하기 때문에 경제적 부담에 치우친 면이 있다. 한편, 앞서 검토한 바와

같이 현행 責任保險 未加入者 確認體系를 행정력등 사회적 비용이 절감될

수 있는 常時確認體系로의 개선이 필요한 바, 責任保險 未加入者에 대한

제재조치도 이에 부응되게 변경하는 것이 타당하다 . 따라서 두번째 대안

이 현실적으로 책임보험 미가입자의 保險加入을 促進하는데 효율적이라

판단된다 .

한편, 關聯規程의 개정시에는 대부분의 책임보험 미가입자들은 책임보

험을 가입하지 않을 경우에 法規程에 따라 과태료가 부과된다는 사실이나

과태료 부과기준이나 금액 조차도 모르고 있는 실정임을 고려하여야 한

다 . 따라서 책임보험 미가입 여부에 대한 常時確認體系의 도입취지와 미

가입자에 대한 罰金 賦課, 運轉免許停止 등의 일련의 제재조치에 관한 사

항을 적극 홍보함으로써 책임보험 미가입자의 발생을 事前에 최대한 억제

하는데 노력하여야 할 것이다 .

앞서 언급한 責任保險 未加入者 確認體系와 制裁措置의 改善方案에 대

해 장·단점 및 주요내용을 현행과 비교하여 요약하여 보면 〈표 4-4〉와

같다 .
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〈표 4-4〉 제도개선방안의 주요내용

구 분 현 행 개 정(안)

책임보험

미가입자

확인체계

- 자동차소유자 전체에 대

한 전산확인체계(자배법

에 규정)

【장점】

o 모든 소유자에 대한 확

인 가능

【단점】

o 미가입여부 확인시간

장기소요

o 확인오류로 인한 민원

빈발

o 행정력, 경비과다 소요

- 경찰에 의한 상시확인체

계(자배법, 도로교통법에

규정)

【장점】

o 미가입자여부 확인 즉

시 가능

o 행정력, 경비 절감

【단점】

o 일부 소유자에 대한 확

인에 그침

책임보험

미가입자

제재강화

- 미가입기간에 따라 과태

료 부과

- 15일내 보험가입사실증

명서 제출의무

- 제출의무 위반시 벌금부

과

- 미가입기간에 따라 벌금

부과

- 15일내 보험가입사실증

명서 제출의무

- 제출의무 위반시 면허정

지 또는 차량사용정지

2) 二輪自動車 管理制度의 强化

二輪自動車에 대한 責任保險制度는 〈표 4-5〉에서 보는 바와 같이

50c c 이상의 二輪自動車에 한정되어 운영되고 있으며 50c c 미만의 이륜

자동차는 責任保險의 가입대상 차종에 해당되지 않는다 . 또한 이륜자동차

에 대한 관리도 50c c 이상과 50c c 미만이 서로 다르게 운영되고 있다 .
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따라서 二輪自動車에 대한 改善方案을 현행 관리제도의 검토를 토대로

50c c 이상과 50c c 미만으로 구분하여 검토하고자 한다.

〈표 4-5〉이륜자동차의 관리제도

구 분
책임보험

가입의무

책임보험 가입여부 확인 번호판

부착여부사용신고시 변경신고시등

이 륜

자동차

50c c 이상 ○ ○ × ○

50c c 미만 × × × ×

배기량 50c c 이상 二輪自動車의 경우에는 一般自動車와는 달리 使用

申告時에만 責任保險加入事實 여부를 확인하도록 되어 있어 이 때를 제외

하고는 책임보험 가입여부에 대한 確認裝置가 없는 실정이다 . 따라서 일

반자동차의 확인절차를 고려하여 二輪自動車도 사용신고시 뿐만 아니라

변경신고시 등의 責任保險에 대한 加入與否를 확인할 수 있는 방안을 검

토해 보아야 할 것이다.

그러나 앞서의 方案은 점진적으로 保險加入率이 증대되는 것으로 현재

무보험자에 대해서는 어떤 誘引策이 없어 제도의 한계성이 있는 것으로

판단되기 때문에 조기에 二輪自動車의 保險加入率을 증대하는 방안이 마

련되어야 할 것이다 . 그 방안으로 이륜자동차의 번호판의 바탕색깔을 이

륜자동차의 내용년수(세법은 4년)만큼 매년 달리하여 責任保險 未加入者

의 식별을 가능하도록하는 방법을 들 수 있겠다 . 즉, 이륜자동차 소유자

는 보험계약후 보험가입사실증명서를 관할 시·군·구에 제출하므로써 새

로운 색깔의 번호판을 부여받아 운행하는 것이다 . 이 方案은 이륜자동차

- 91 -



소유자의 불편 특히, 매년 보험을 꾸준히 가입하고 있는 일부가입자의 불

편과 일정비용이 소요되는 문제점을 갖고 있다.

한편, 50c c 미만의 이륜자동차의 경우에는 責任保險의 加入對象이 아

님에 따라 이들 차량의 대부분이 無保險狀態에서 운행되고 있는 실정이

다 . 따라서 우선 現行 自賠法 제2조 1항에 의해 열거되어 있는 책임보험

의무가입 대상차종의 범위에 50c c 미만의 이륜차를 이륜차의 범위에 포

함하여야 할 것이다 . 참고로 日本의 경우에도 50c c 미만의 원동기부자전

차를 責任保險의 加入對象에서 제외하였으나 보유대수 증대로 인한 사고

증가에 따라 원동기부자전차를 책임보험의 가입대상에 포함시켰다62) .

그러나 50c c 미만 이륜자동차를 責任保險 義務加入對象에 포함한다

하여도 이미 의무가입대상인 50c c 이상 이륜자동차의 보험가입율에 비추

어 볼 때 추가적인 제도적 장치가 필요하다 . 따라서 배기량 50c c 미만의

이륜자동차를 제외한 모든 自動車에 대해 적용하고 있는 保險加入 스티커

義務附着制度를 이들 차량에 한하여 실시하되 스티커의 식별이 용이한 방

법(노란색, 야광등)으로 적용하여 一般自動車의 恒時點檢과 같이 경찰관에

의한 恒時 點檢이 가능토록 하는 방안이 바람직하다고 판단된다 .

앞서 살펴본 50c c 미만과 50c c 이상의 이륜자동차에 대한 제도개선

방안의 주요내용을 요약해 보면 〈표 4-6〉과 같다 .

62) 自動車保險料率算定會, 「自動車保險の 槪況」, 平成6年度, p 112,
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〈표 4-6〉이륜자동차 관리제도의 개선방안

개선방안 세 부 내 용

50c c

이상

책임보험 가입확

인 장치의 강화

일반자동차의 경우와 같이 사용신고 뿐만

아니라 그 이후에도 책임보험에 대한 가

입여부를 확인하도록 함

번호판의 색깔을

이용하는 방법

이륜자동차의 번호판 색깔을 이륜자동차

의 내용년수만큼 매년 달리하여 책임보험

미가입자의 식별이 즉시 가능하도록 함

50c c

미만

책임보험 가입대

상 차종에 포함

현행 자동차관리법상 이륜자동차의 범위

에서 제외되어 있는 50c c 미만 이륜자동

차를 이륜자동차의 범위에 포함시켜 책임

보험 가입대상으로 함

보험가입 스티커

부착제도 도입

식별이 용이한 방법으로 보험가입 스티커

부착제도를 도입·실시

나 . 保險側面의 改善方案

1) 責任保險 補償限度의 擴大

自賠法( 63년 4월)의 制定에 따라 責任保險이 처음 도입된 이후 수차

례에 걸쳐 보상한도의 확대가 이루어졌으며 최초의 보상한도 수준(사망기

준)보다 600배 상향조정되었다(<표 4-7> 참조) . 그러나 1인당 平均支給保

險金 推移나 外國의 최저보험가입금액 수준 등을 고려하여 볼 때 현행의

責任保險 補償限度로는 被害者를 충분히 보호하기 어려운 실정이므로 지

속적인 보상한도 확대조치가 필요하리라 판단된다 .
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〈표 4-7〉 책임보험 보상한도 개정추이

(단위 : 만원)

구 분 63.6 7 1.7 75 .6 80 .8 87.7 93.8 95 .8 96 .8

사 망 10 50 100 200 500 1500 3000 6000

부 상 7 30 60 120 300 600 1000 1500

후유장해 - - - 200 500 1500 3000 6000

주 : 부상 및 후유장해는 1급 기준임 .

責任保險 補償限度 水準을 결정하기 위해서는 1인당 국민소득 및 외국

의 최저보상한도 수준을 참조할 수 있으나 무엇보다도 중요하다고 판단되

는 1인당 平均支給保險金 水準과 推移를 고려하여 결정하여야 할 것이다 .

〈표 4-8〉에서 보는 바와 같이 死亡의 경우 1인당 평균지급보험금 추이

가 1인당 G NP 증가율과 비슷한 연평균 12.6%의 증가를 보여 95 사업년

도에 사망자 1인에게 지급된 保險金은 평균 6천 6백만원을 나타냈다 . 이

러한 수준은 97년 8월부터 적용되는 責任保險 補償限度 水準을 이미 초

과하고 있으며, 시차에 따라 실제 적용시의 격차는 더욱 커질 전망으로

보상한도 확대가 검토되어야 할 것이다 .

〈표 4-8〉 대인배상 1인당 사망 평균지급보험금 및 G NP 추이

구 분 9 1 92 93 94 95 평균증가율
1인당 평균

보험금(만원)
4, 111 5,054 5,336 5,963 6,604 12.6%

1인당 G NP($) 6,757 7,007 7,5 13 8,508 10,076 10.5%

자료 : 보험개발원 「자동차보험 개황 및 분석」, 한국은행 「조사통계월보」
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한편 外國의 自動車保險 强制保險의 補償限度와 비교하여 보면, 〈표

4-9〉에서 보는 바와 같이 사망 1인당 기준으로 美國을 제외한 대부분 나

라들의 보상수준이 우리나라의 수준보다 4배이상 높은 것으로 나타나고

있다 . 보상한도를 1인당 G NP 대비하여 보면 우리나라의 경우 7배수준에

못미치고 있으나 美國을 제외한 대부분의 나라에서는 최저 7배를 넘어서

고 있는 것으로 나타났다 . 더불어 自賠法이라는 독특한 체계하에 强制加

入制度를 운영하고 있는 우리나라와 日本을 제외한 대부분의 先進外國에

서는 對物賠償에 대해서도 일정금액의 보험가입을 강제하고 있어 우리나

라 强制保險의 補償範圍나 補償限度가 外國에 비해 다소 미흡한 것으로

나타나고 있다 .

〈표 4-9〉 주요국의 대인배상 책임보험 보상한도

구 분 1사고당 1인당 비 고

한 국 무 한
사망/부상/후유장해

6000/ 1500/ 6000만원
부상, 후유장해 급별한도

일 본 무 한
사망/부상/후유장해

3000/ 600/ 3000만엔

부상 급별한도 없음

후유장해 급별한도

미 국 20∼100만불 10∼50만불 주마다 다소 차이가 있음

영 국 무 한 무 한

독 일 150만마르크 100만마르크

프랑스 무 한 무 한

따라서 責任保險의 補償限度는 기본 보상수준인 平均支給保險金 推移

및 外國의 事例 등을 고려하여 責任保險 補償限度를 피해자 보호에 만전
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을 기할 수 있는 수준인 1억원63)으로 상향 조정되어야 하겠다 .

이외에도 細部的인 補償內容인 부상 및 후유장해 급별에 대해서는 각

급별 보상한도와 실제 평균지급보험금을 비교하여 이를 현실에 맞는 수준

으로 개정하여야 할 것이다 . 또한 責任保險 補償限度를 현행의 피해형태

별에서 任意保險에서와 같은 單一限度(sing le lim it) 형태로 하는 것도 보

상한도 인상과 동시에 실시하는 것이 바람직하나 이는 급격한 責任保險料

의 인상을 초래하는 바 시간을 두고 長期的인 課題로 다루어져야 할 것으

로 판단된다.

한편 사회 일각에서 거론되고 있는 責任保險 超過損害를 보상하는 任

意保險인 對人賠償Ⅱ의 가입강제화 방안에 대해서는 검토할 필요성은 인

정되고 있으나 아직 다음의 이유로 시기상조인 것으로 판단된다 . 첫째,

自賠法에 의해 가입이 강제되어 있는 責任保險은 無過失責任主義인 반면

에 대인배상Ⅱ는 過失責任主義로 양자의 배상책임론에 대한 통일과 보상

하지 아니하는 규정 및 각종 特別約款의 적용에 대한 정립이 선행되어야

할 것이다 . 둘째, 현행 强制保險인 責任保險은 자동차보유자의 보험가입

의 강제화와 보험자에 대한 責任保險 契約締結의 强制를 두고 있다 . 그러

나 對人賠償Ⅱ는 보험가입이 계약자 임의의 판단에 의해 이루어지고 保險

者는 危險이 높은 가입자에 대해서는 保險引受를 거절할 수 있어 이에 대

63) 최근의 보상한도 확대가 96.8에 시행(보험료조정)되고 97.8 이후 사고시부터

개정된 보상한도가 적용되므로 향후 보상한도의 확대는 98.8 이후에나 가능

하다. 따라서 95년 1인당 평균지급보험금에 5년간 평균증가율 (기하평균)을

반영하면 98년의 경우 약 9,400만원 수준으로 예측되며, 자배법 시행령 제4

조 2(사업용자동차의 보험가입)에 의거 사업용자동차의 의무가입금액을 1억

원으로 한 것과도 비교하여 볼 때 1억원이 타당한 수준이라고 판단된다.
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한 충분한 검토가 필요하다 . 참고로 先進外國의 경우 對人賠償의 법정가

입금액을 무제한으로 강제화하는 나라는 保險者의 인수거절권한이 있는

반면에 일정금액으로 제한하는 나라는 保險者의 인수거절권한이 없는 것

이 일반적인 흐름이라 판단된다 . 세번째로는 앞서 제시한 責任保險 補償

限度의 상향조정(사망 1인당 1억원)으로도 대인배상Ⅱ의 가입강제화에 따

른 효용을 그대로 거둘 수 있기 때문이다 . 마지막으로 판매되고 있는 대

인배상Ⅱ가 대부분 無限保險으로 보험자 입장에서는 保險金 追加支給負擔

側面, 責任保險만을 가입하던 가입자 입장에서는 保險料負擔側面에 미치

는 영향이 지대하기 때문에 이에 대해서도 충분히 언급되어야 할 것이다 .

2) 對物賠償의 加入强制化

우리나라에서는 아직까지 對物賠償責任保險은 强制保險化되어 있지 않

은 실정이나 미국, 독일, 프랑스, 영국 등의 대부분의 나라에서는 〈표

4-10〉에서 보는 바와 같이 각국의 실정에 맞게 義務保險으로서 對物賠償

責任保險도 포함시키고 있다 .

〈표 4-10〉 주요국의 대물배상 책임보험 보상한도

구 분 미국(뉴욕) 영 국 독 일 프랑스

1사고당 보상한도 $5,000 ￡250,000 DM 40만 Fr 300만

우리나라에서도 최근에 對物賠償責任保險에 대한 加入强制化에 대한

논의가 활발히 진행되고 있는 상황이다64) . 또한 市民團體에서 추진해온
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「交通事故 豫防을 위한 法 改正案」 마련과 관련하여 任意保險의 대인배

상 및 대물배상을 義務保險으로 하자는 의견도 제시되었다65) . 물론 物的

損害에 대한 피해보상문제보다는 人的損害에 대한 피해보상문제가 우선적

으로 해결되어야 하지만 自動車事故에 있어서 物的被害의 高額化 등을 고

려해 보면 장차 自動車事故의 대물배상도 일정금액의 범위내에서 피해자

가 보상을 받을 수 있도록 强制保險化하는 方案을 강구하여야 할 것이다 .

이러한 對物賠償 加入强制化를 위해서는 크게 두가지 과제에 대한 해

결이 필요한데, 첫번째는 對物賠償 加入强制化의 根據를 어디에 두어야

하는가 하는 문제이며, 두번째는 對物賠償의 最低加入限度를 얼마로 할

것인가 하는 문제이다 . 앞서 대인배상에서 언급하였듯이 우리나라의 責任

保險은 실질적 무과실책임주의인 條件附 無過失責任主義에 기초하고 있으

나 對物賠償은 過失責任主義에 입각한 任意保險인 바 이 두 상품을 어떻

게 합리적으로 결합시킬 것인가에 대한 사전검토가 필요하다 . 또한 政府

保障事業에 의해 보상하고 있는 뺑소니사고, 無保險者에 의한 사고 등에

대해서도 對物賠償을 포함시키는 문제 등에 대한 검토도 필요하다 .

對物賠償의 加入强制化를 전제할 때 法定加入 最低限度는 1사고당 平

均支給保險金 추이 및 支給保險金 金額階層別 分布를 기초로 하여 합리적

인 수준에서 설정되어야 할 것이다. 즉, 95 사업년도의 對物賠償 平均損

害額은 96만 2천원으로 나타나 최근의 추이( 95년의 경우 전년대비

64) 행정쇄신위원회에서 95.2.22 물적피해사고에 대한 형사처벌 면책범위를 확

대하기 위한 방안 의 하나로서 대물배상의 가입강제화 방안이 제기되었다.
65) 이 방안은 서울대 도시공학과 박창호 교수등으로 구성된 사회 각계의 교통관

련 전문가 34명과 녹색교통운동이 96년 6월부터 추진해오고 있다.
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20.6% 증가)를 고려할 때 96 사업년도에는 평균손해액이 100만원을 초

과할 것으로 예상된다(<표 4-11> 참조) .

〈표 4-11〉 대물배상 1사고당 평균손해액 추이

(단위 : 천원)

구 분 9 1 92 93 94 95 평균증가율

1사고당 평균

보험금(천원)
660 693 7 10 798 962 9 .9%

자료 : 보험개발원

또한, 〈표 4-12〉 대물배상 金額階層別 支給保險金 分布에 의하면

100만원 미만 사고건수는 전체의 75 .1%, 200만원미만은 9 1.1%, 500만원

미만은 98.7%로 나타났다 . 따라서 이러한 平均損害額 推移와 保險金支給

分布를 고려할 때 對物賠償의 最低加入限度는 200만원 수준이 적정한 것

으로 판단되나 實際 導入時點에서는 車輛의 高級化 推移 및 外國의 最低

加入金額 등을 반영하여 결정하여야 할 것이다.

〈표 4-12〉 대물배상 금액계층별 지급보험금 분포

(단위 : 건, 백만원)

금 액 누적건수 누적금액
구성비 구성비

100만원 미만 399,129 75 .1% 175,862 37.8%

200만원 미만 484,377 9 1.1% 293,732 63.2%

500만원 미만 524,759 98 .7% 4 11,69 1 88.5%

1000만원 미만 530,306 99 .8% 448,260 96 .4%

2000만원 미만 53 1,267 100.0% 46 1, 198 99 .2%

2000만원이상까지 53 1,423 100.0% 465,022 100 .0%
주 : 95 사업년도 기준임 .
자료 : 보험개발원
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3) 無保險自動車 傷害擔保의 活性化

대부분의 나라에서는 자동차 운행시 無保險運轉者가 발생하지 않도록

保險加入을 强制化하여 사고발생시 피해자에 대한 최저한의 보상이 이루

어지도록 하고 있다 . 그러나 각국이 비록 最適의 責任保險을 가지고 있다

할지라도 도난차량, 미등록된 차량의 운전자, 保險加入證明書를 받고 車

輛登錄을 한 후 곧바로 보험계약을 취소한 운전자등으로 부터는 보호받지

못한다 . 즉, 無保險運轉者에 대하여는 벌칙이 가해지는 것도 의미있는 일

이지만, 그것만으로는 被害者의 확실한 保護를 기할 수 없는 것이다66) .

따라서 運轉者는 이러한 사태에 대비하기 위하여 스스로가 特定 防備手段

을 강구하여야 할 것이다 .

우리나라는 自動車保險 商品中에 이러한 위험을 담보하고자 無保險車

傷害擔保를 特約商品으로 개발하여 판매하고 있으나 가입율이 극히 저

조6 7)한 실정이었다 . 그러나 동 상품의 활성화를 위해 95 .8 .1 자동차보험

제도개선시 동 특약을 기본담보화한 결과 무보험자동차상해담보의 가입율

이 크게 증가하였다6 8) .

한편, 外國의 例를 살펴보면 美國의 경우 대다수의 주에서 一部保險

66) 김성태, 현행 자동차 대인배상책임보험의 개선을 위한 제언 , 보험학회지,

1987.3, p 57.
67) 일반 소비자들의 경우 자동차보험에 관한 관심이 그리 크지 않고 자동차보험

의 내용에 대해 문외한이라 할 수 있으므로 동 특약의 존재여부에 대해서도

잘 알지 못하고 있는 실정이며, 모집인이 동 특약의 가입을 적극 권유하기

전에는 가입의 필요성을 크게 인식하지 못하여 가입율이 5%∼20% 수준에

머물고 있는 실정이었다.
68) 96년 10월말 현재 개인용·업무용자동차보험 가입자의 56.1% (약 498만대)가

무보험자동차상해담보에 가입한 것으로 나타났다.
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및 無保險運轉者保險(Und e rinsure d -Uninsure d Mo to rist Insura nc e )을 선

택담보로 하고 있고 뉴욕주에서는 보상한도 10,000달러의 無保險運轉者

保險 가입을 우리나라의 責任保險과 같이 强制化하고 있다. 일본에서는

75년 6월 保險審議會의 答申 內容에 따라 自動車綜合保險(Pa c ka g e

Auto m o b ile Po lic y)에 無保險自動車 條項을 신설하였고 현재는 自動車綜

合保險 및 自家用自動車綜合保險(Sp e c ia l Auto m o b ile Po lic y) 가입시 無

保險車傷害保險을 기본담보로 하여 반드시 가입하도록 되어 있다 .

따라서 이러한 外國의 例 등을 참조하여 볼 때 우리나라에서도 無保險

自動車傷害擔保에 대한 필요성을 소비자에게 적극 인식시켜 현재 56% 수

준에 머물고 있는 가입율을 제고시킴으로써 궁극적으로 自動車保險의 최

대 목적인 피해자 보호에 만전을 기할 수 있게 될 것이다 . 또한 필요하다

면 無保險自動車 傷害擔保에 대해서 美國의 일부 주에서 시행하는 것과

마찬가지로 責任保險과 같이 加入을 强制化하거나 日本의 자가용자동차종

합보험(SAP)이나 자동차종합보험(PAP)처럼 무보험차상해담보를 포함하는

세트화 상품 방안도 고려해 볼 수 있겠다 .

4) 二輪自動車의 保險制度 改善

전술한 바와 같이 二輪自動車에 대한 保險加入確認은 사용신고시에만

가능한 관계로 대부분의 운전자가 사용신고제도에 의해 처음 1년동안은

보험에 가입하고 있으나 그 이후에는 계약을 갱신하지 않는 관계로 保險

加入率이 매우 저조한 실정이다 . 따라서 二輪自動車의 보험가입율을 제고

시키고 保險加入者의 편의를 도모하기 위한 方案의 하나로서 현재 日本에
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서 원동기부자전거를 대상으로 운영하고 있는 체계와 같이 이륜자동차

(50c c 미만 포함)에 한하여 4년 및 5년의 장기계약을 신설하는 것이다 .

참고로 일본은 84년에 2년, 3년의 長期契約을 신설하였고, 95년에는 4

년, 5년의 장기계약을 신설하였다 . 또한 英國에서와 같이 별도의 獨立된

商品 및 料率體系로의 變更運營하여 집중적으로 관리하는 방안과 보험증

권을 이륜자동차 중심으로 위험을 구분하지 않고 運轉者에 대해서만 구분

하여 판매하는 特定運轉者保險(Sp e c ifie d Rid e r Insura nc e )의 도입방안도

고려할 수 있다 .

따라서 二輪自動車를 別途의 保險商品으로 구분하여 보험기간을 4년

및 5년의 장기로 하고 차종의 특성에 따른 別途의 料率體系를 構築하여

집중적으로 관리운영하는 방안이 적절하다 . 다만, 이러한 商品의 도입시

현재 1년단위로 적용되는 割引·割增體系와의 關係定立 및 約款의 內容

(보험기간중 책임보험 보상한도의 변경등) 등에 관해서 세심한 검토가 선

행되어야 할 것이다 .

다 . 其他 社會保護制度 및 弘報活動의 强化

1) 自動車事故 被害者救濟 關聯機構의 設立69)

오늘날 自動車文化의 발달과 함께 교통사고는 사회활동에 있어서 가장

크게 염려하는 社會的 危險으로 인식되고 있다 . 최근 한국갤럽조사연구소

69) 자동차사고피해자구제기구에 대한 의견은 무보험운전자 사고 대책에만 국한

된 것이 아니라 전체 자동차사고로 인한 피해자 보호제도에 해당한다고 볼

수 있다.
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조사에 따르면 사고하면 交通事故 가 가장 먼저 떠오르며(조사대상자의

7 1.2%), 평상시 근심·걱정하는 사고 역시 交通事故 로 조사(조사대상자

의 9 1.2%)되어 이를 뒷받침하고 있다70) . 自動車 소유여부와 관계없이 모

든 사람이 交通事故로 인한 人的·物的 被害를 입을 위험을 지니고 있으

며 교통사고로 인한 문제는 被害者와 加害者 사이의 개인적인 문제로만

남겨둘 수 없는 실정이다 . 그리하여 道路交通의 問題를 다룸에 있어서는

自動車의 安全運行으로 交通事故를 줄이도록 하여야 함은 물론이나, 그

사고로 말미암은 被害者의 保護에도 눈을 돌리지 않을 수 없는 것이다 .

비록 피해자가 가해자나 保險者로부터 보상을 받았다 할지라도 계속적인

交通事故의 後遺症 등에 의해 고통을 받거나, 또는 家長의 死亡등으로 인

하여 가정의 경제적 파탄이 발생한 경우에는 많은 社會的인 問題가 발생

하는 것이다(<표 4- 13> 참조) . 따라서 피해자 가정의 유자녀 및 중증 후

유장해자 등에 대하여 계속적으로 經濟·社會的인 保護政策이 이루어져야

할 것이다 .

이러한 문제점을 해결하기 위하여 현재 日本에서는 自動車事故對策센

타制度를 실행하고 있는데 이 제도는 1973년 自動車事故對策센타법이 제

정됨으로서 도입되었다 . 이 制度는 자동차사고의 다발에 대처하고, 自動

車事故의 發生 防止 및 自動車事故에 의한 被害者의 保護增進을 목적으로

하고 있으며, 특히 교통사고 피해자 유자녀 및 중증후유장해자의 원호에

중점을 두고 있다 . 동 센타의 資本金은 167억엔으로 이 중 165억 5천만

엔을 정부에서 출자하고 있으며, 민간이 출자한 금액은 1억 5천만엔으로

70) 한국갤럽조사연구소, 「위험에 대한 국민인식 조사 결과」, 1996.11, p 1.
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대부분의 기금을 政府에서 출자하고 있어 政府가 被害者救濟를 위해 적극

적으로 참여하고 있다 .

〈표 4-13〉 자동차사고 피해사례 및 개선과제

자동차 사고 피해사례 문제유형 개선과제

이O O군(현재 11세)는 1993년 10월 집앞에서

사고를 당함 . 당시 가해차량은 무보험차량으로

보험사에서는 200만원만 지급하였을뿐 가해운

전자가 보상능력이 없어 모두 피해자의 몫으로

전가되었음 . 피해자의 집안형편도 매우 어려워

치료기간중의 치료비 6 ,700만원중 2,500만원만

지불하고 치료가 끝나지 않은 상태에서 병원의

치료비 독촉에 견디다 못해 9개월 입원후 병원

에서 그대로 도망나왔음 .

- 책임보험의

사회보장 기

능 취약과

낮은 보험금

지급기준

- 무보험차량

에 의한 피

해사례

- 책임보험의

보상한도 확

대

- 피해보상의

현실화

이O O양(현재 15세)은 초등학교 3학년때 트럭

에 의한 교통사고로 보행의 불편함과 노동력 상

실의 장애를 입음 . 장애에 대한 열등의식으로

타인과의 교류를 피하려고 하며 사람들이 자신

을 동정하고 있다고 생각함 .

- 심리적 장애

- 성격의 폐쇄

성, 열등의

식

- 심리장애에

대한 전문상

담기관 설치

이O O군 . 사고이후 보행의 불편, 지능저하등으

로 정상적인 생활이 불가능하고 이군의 치료 때

문에 맞벌이 하던 어머니가 직업을 그만둔 상태

로 경제적인 어려움이 심각함 . 이군의 장애가

심하자 중3인 형이 친구들을 집에 데려오지 않

고 있으며 집에서 생활하는 시간을 가능하면 적

게 하려고 하며 외박이 잦음 .

- 경제적 어려

움

- 장애아 가족

의 사회적응

문제

- 생계비 융자

- 간병비용지

원

자료 : 「교통사고 장애아의 사회적응에 관한 조사연구보고서」, 유니세프한
국위원회 & 시민교통환경센터, 1996 .7 .

한편, 유니세프 한국위원회와 시민교통 환경센타는 共同調査報告書에

서 교통사고 피해자, 특히 어린이 교통사고에 대한 피해자 救濟對策의 일

- 104 -



환으로서 交通事故對策센타와 같은 非營利公益機關의 설립을 제안하였고

아울러 이 기관의 피해자 구제기금 및 활동재원은 自動車 關聯事業과 損

害保險社 및 市民寄託金을 통해 조달되어야 한다는 方案도 제시하였다7 1) .

따라서 우리나라에서도 교통사고로 인하여 고통을 받고 있는 피해자들에

대한 보호증진을 위해서는 交通事故를 社會的 災害로 규정하여 日本의 自

動車對策센타의 같은 團體를 設立·運營하여야 할 것이다 . 이를 위해서는

먼저 日本의 自動車事故對策센타法을 참고로 자동차사고 피해자 구제를

위한 關聯法規를 제정하는 것이 시급한 과제이며, 이 법률에 기초하여 정

부, 해당관련민간기관(자동차제작사, 손해보험회사, 교통관련기관등) 등에

의한 財源出捐 方案과 自動車事故 被害者救濟 方案 및 이의 운영을 위한

機構의 設立 方案이 다각적으로 고려되어야 할 것이다 .

2) 政府保障事業 關聯 對民 서비스 改善

뺑소니사고등 自動車損害賠償保障事業의 적용대상 사고 발생시 경찰서

에서는 保有不明 自動車事故의 事實證明書를 피해자에게 발급해 주어야

하나 피해자가 원하는 경우에만 발급하고 있으며, 또한 發給書式도 경찰

서마다 상이하여 기록내용이 부실한 경우가 많다 . 이러한 결과로 自賠法

에 의한 保障事業으로 被害補償을 받을 수 있는 피해자의 경우에도 警察

署의 사고조사시 안내가 제대로 이루어지지 않아 보상받지 못하는 사례가

발생하고 있다72) . 따라서 自動車損害賠償保障事業에 의한 被害者 保護制

71) 유니세프 한국위원회 & 시민교통 환경센터, 교통사고 장애아의 사회적응에

관한 조사보고서 , 1996.8.
72) 이기성, 뺑소니교통사고의 문제점과 대책 , 손해보험, 1996.7, p 56.
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度에 대한 적극적인 홍보가 필요한 실정이다. 또한 뺑소니사고 등의 保障

事業 對象事故를 확인한 警察과 保險會社間의 신속하고 원활한 연계시스

템을 확립함으로써 被害者가 피해를 당하고도 政府保障事業의 존재사실을

알지 못하여 보상받지 못하는 일이 없도록 해야 할 것이다 .

참고로 일본은 自動車損害賠償保障金 지급에 있어서 피해자가 政府保

障金 청구수속을 한 후 실제 保障金을 受領하기까지는 일반 보험사고에

비해 훨씬 장기의 일수가 소요되어 被害者에 대한 신속한 구제가 제대로

이루어지지 않는 문제점을 해결하기 위하여 假渡金制度73)를 導入·運營

하고 있다 . 따라서 이러한 점을 고려하여 우리나라도 책임보험 보상한도

내에서 병원치료비 保障金을 우선 지급하는 제도의 도입이 필요하다 .

3) 弘報活動의 强化

無保險運轉者로부터 발생하는 문제에 대해 앞서 언급한 法律 및 制度

側面과 保險側面의 改善만으로는 제한적인 해결 방안일뿐 근원적인 해결

이 되지 못한다. 즉, 無保險運轉者로 인해 발생하는 사회·경제적인 현상

들을 적극 弘報함으로써 국민 모두가 이 문제에 공감할 수 있도록 하여

자동차보유자 스스로가 保險의 必要性을 인식하는 것이 무엇보다도 중요

하다고 판단된다 .

최근의 自動車保有臺數의 급격한 증가와 더불어 늘어나는 교통사고 감

73) 가도금제도는 자배법 시행령 제5조에 규정되어 있으며 사망의 경우는 290만

엔을, 부상의 경우는 상해의 정도에 따라 40만엔, 20만엔 및 5만엔을 지급한

다.
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소대책의 일환으로 損害保險業界나 交通安全管理公團 및 道路交通安全協

會 등의 交通關聯團體에서는 交通秩序 및 交通安全文化 定着을 위해 지속

적인 홍보활동을 추진하여 오고 있다 . 이러한 결과로 교통사고율이 크게

감소하였으며 증가추세의 死傷者數가 정체되고 있는 것으로 나타났다 . 따

라서 향후에는 弘報의 焦點을 交通安全에서 無保險運轉者의 보험가입 증

대를 위한 방향으로 전환하여야 할 것이다 . 즉, 無保險運轉으로 인한 사

회적 폐단, 교통사고 피해자들의 실태 등의 특정 사안들에 대한 세부적인

調査·硏究와 이를 캠페인이나 영화 및 비디오등을 통해 집중적으로 홍보

함으로써 국민 모두에게 無保險運轉者로 인한 교통사고시 加·被害者 모

두에 대한 被害의 深刻性을 느낄 수 있도록 하여야 할 것이다 . 先進 外國

에서도 이와 같은 매개체를 통해 1∼2개월의 집중적인 弘報活動으로 保

險加入率 增大 등의 많은 효과를 본 것으로 나타났다 .

특히, 앞서 살펴본 바와 같이 無保險運轉者 발생현황이 地域別·車種

別·所有形態別로 크게 차이가 나는 것으로 分析된 바, 이를 기초로 해당

지역인 광주, 강원 및 전남 등을 위주로, 차종으로는 승합자동차 및 화물

자동차로서 개인이 소유하고 있는 차량들에 대하여 保險加入率 提高를 위

한 地方自治團體, 關聯團體 및 保險業界가 공동으로 연대하여 지속적이고

집중적인 캠페인 등의 弘報强化가 절실히 필요하다고 보여진다 .

또한 無保險運轉者 등에 운전자 스스로 대처할 수 있는 方案(無保險自

動車傷害擔保등)들을 開發하는데 그치지 않고 이를 모든 국민에게 적극

弘報함으로써 그 효과를 배가시켜야 할 것이다 . 그리고 현재 政府가 無保

險運轉者 등에 의한 사고 被害者를 救濟하기 위하여 실시하고 있는 自動
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車損害賠償保障事業 내용에 대한 弘報强化를 통해서 無保險運轉者로 인한

모든 피해자가 동 제도의 혜택을 받을 수 있도록 하여야 할 것이다.
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3 . 制度改善에 따른 豫想效果

가 . 自動車事故 被害者의 保險保護 强化 效果

强制保險인 責任保險이 사회적 보호장치로서의 역할을 충실히 하기 위

해서는 自動車事故로 인한 피해를 실질적으로 회복할 수 있는 정도의 보

상이 이루어져야 하는 것이다. 이를 위해 현행 責任保險 補償限度를 확대

(사망기준 6000만원⇒1억원)하고 對物賠償의 一定金額(예를 들면 2백만원)

을 加入强制化할 경우에 자동차사고로 인한 피해자는 책임보험만으로도

충분한 보상을 받게된다(<그림 4-2> 참조). 따라서 責任保險 補償限度 擴

大와 對物賠償의 加入强制化는 책임보험의 궁극적 목적인 자동차사고 피

해자의 人的·物的 損害에 대한 충분한 보상을 가능하게 하는 것이다.

〈그림 4-2〉 제도개선에 따른 피해자보호의 강화부문

【 현 행 】 【 개정(안) 】

대인배상 대물배상 대인배상 대물배상

⇒

책임보험에서

담보되지 않는

부분(대인배상Ⅱ)
책임보험

가입의무

없음

(임의보험의

대물배상에서

담보)

대인배상Ⅱ
임의보험

대물배상

책임보험

가입의무액

(사망기준

1억원 한도)

책임보험

가입의무액

(2백만원)

책임보험

가입의무액

(사망기준

6000만원 한도)
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한편, 責任保險 補償限度 擴大와 對物賠償 加入强制化에 의한 자동차

사고 피해자보호 充足率74)의 변화를 살펴보면, 〈표 4-14〉에서 보는 바

와 같이 對人賠償의 경우 보상한도 확대전에는 전체 사망자의 56.4%가

책임보험 보상한도내에서 보호를 받았으나 보상한도 확대후에는 80.8%로

크게 증가된다. 또한 對物賠償의 경우에도 91.1%의 물적사고가 대물배상

의 가입강제화에 따라 책임보험 보상한도내에서 보호를 받게 되는 것으로

나타났다.

〈표 4-14〉 제도개선에 따른 피해자보호 충족율

구 분
대인배상(사망기준)

구 분
대물배상

인 원 충족율 사고건수 충족율

6000만원까지 4,277명 56.4% 200만원까지 484,377건 91.1%

1억원까지 6,131명 80.8% -

전 체 7,587명 - 전 체 531,423건 -

주 : 95 사업년도 통계기준임.
자료 : 보험개발원

나 . 保險加入率 變化 效果

責任保險 補償限度의 擴大가 보험가입율에 미치는 영향을 파악하기 위

하여 최근의 책임보험 보상한도 확대시행( 93.8.1, 95.8.1 및 96.81) 전후

의 保險加入率 변화를 살펴보고자 한다. 〈표 4-15〉에서 보는 바와 같이

74) 피해자보호 충족율은 전체 자동차사고로 인한 피해자 또는 사고건수중 책임

보험 보상한도 자체만으로 보호받을 수 있는 피해자 또는 사고건수의 비율

을 말한다.
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責任保險(對人賠償Ⅰ)의 보험가입율은 보상한도 확대전에 비하여 확대후

의 보험가입율이 소폭 감소하는 것으로 나타났으며, 對人賠償Ⅱ의 경우에

는 일관된 변화 추이를 보이지 않고 있는 것으로 나타났다. 이러한 경향

에 의하면 補償限度 擴大로 인하여 保險加入率이 감소한다는 우려를 가질

수 있으나 보험가입율이 곧바로 회복되는 과거의 추세에 비추어 일시적인

현상이라 판단된다. 따라서 保險加入率은 보상한도 확대로 인한 保險料의

增減(책임보험 보험료는 인상, 대인배상Ⅱ 보험료는 인하)에 거의 영향을

받지 않는 것으로 판단된다. 특히, 책임보험 보험료의 인상으로 인한 소비

자의 保險購入可能性(affordability) 문제는 발생하지 않을 것으로 보인다.

이러한 결과가 발생하는 이유는 責任保險 補償限度 擴大로 소비자가 부담

하는 보험료의 증가가 그리 크지 않으며 또한 많은 保險加入者가 이미 임

의보험의 대인배상Ⅱ에 가입하고 있는 실정이기 때문이다(상세한 내용은

다음 절을 참조 바람).

〈표 4-15〉 책임보험 보상한도 확대전후의 보험가입율 변화

구 분
93년 95년 96년

7월말 8월말 9월말 7월말 8월말 9월말 7월말 8월말 9월말

대인배상Ⅰ 99.8 99.1 98.4 98.7 98.3 98.0 98.3 97.8 97.3

대인배상Ⅱ 77.6 78.0 78.1 79.1 79.0 78.6 79.1 79.4 79.5

주 : 1. 이륜자동차 및 트레일러 제외 실적임.
2. 보상한도 확대가 이루어진 8월을 기준으로 비교하는 것임.

자료 : 보험개발원

한편, 責任保險 補償限度 擴大 이외의 제도개선 즉, 責任保險 加入與否

確認體系의 强化, 責任保險 未加入者에 대한 制裁措置의 强化 등은 보험
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가입율을 확대하는데 肯定的인 影響을 미쳐 기존의 책임보험 미가입자들

의 적극적인 보험가입 유도를 통해 責任保險 加入率이 100% 수준에 도달

할 수 있을 것으로 판단된다. 더욱이 지극히 낮은 保險加入率을 보이고

있는 二輪自動車의 경우에는 상기 강화조치외에 管理制度 및 保險制度의

개선을 통하여 보험가입율이 획기적으로 증가할 것으로 보인다. 또한 실

질적인 의미의 無保險運轉者인 임의보험 대인배상Ⅱ 및 대물배상 미가입

자의 경우에도 보험가입율이 낮은 지역·차종 등에 대하여 지방자치단체

와 보험업계공동의 集中的인 弘報 등을 통하여 가입율을 증대시킬 수 있

을 것이다.

따라서 責任保險 補償限度 擴大에 따른 보험료 추가 부담에도 불구하

고 未加入者 確認體系의 改善 및 持續的인 弘報 등을 통하여 책임보험 및

임의보험의 배상책임보험 가입율은 증가할 것으로 보이며, 특히 二輪自動

車(50cc 미만 포함)의 保險加入率은 크게 증가할 것으로 기대된다.

다 . 保險加入者의 保險料 負擔 增加 效果

責任保險 補償限度 擴大 및 對物賠償 加入强制化는 자동차보험 소비자

의 보험료 부담을 증가시킨다. 먼저 책임보험 보상한도 확대(예 : 사망기

준 6000만원에서 1억원)로 책임보험 보험금 지급이 약 10% 정도 늘어나

게 되어75) 消費者의 保險料 負擔이 증가하게 된다. 그러나 이와 같은 책

75) 95 사업년도 대인배상 금액계층별 통계에 의하여 책임보험 보상한도 확대에

따른 보험료 인상요인을 개략적으로 추정하여 보면, 책임보험 보상한도가 사

망 6000만원/부상 1500만원/후유장해 6000만원에서 사망 1억원/부상 1500만

원/후유장해 1억원으로 확대되는 경우의 보험금 추가 지급액은 약 10% 정도
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임보험료의 증가가 모든 보험가입자의 보험료 부담증가로 이어지는 것은

아니다. 왜냐하면 對人賠償Ⅱ는 책임보험 초과손해를 보상하는 책임보험

의 上積保險이기 때문에 責任保險 補償限度 擴大에 따라 책임보험 보험금

추가 지급 예상액만큼 대인배상Ⅱ에서 지급하는 보험금이 줄어들게 되기

때문이다 . 이에 따라 責任保險과 對人賠償Ⅱ를 가입한 보험가입자의 경우

에는 책임보험 보험료 인상분 만큼 대인배상Ⅱ 보험료가 감소하기 때문에

전체 보험료에는 변화가 없는 것이다 . 다만, 대인배상Ⅱ에 가입하지 않은

약 20%의 책임보험만을 가입한 가입자의 경우에는 責任保險 補償限度 擴

大에 따라 보험금 추가 지급예상액에 상응하는 保險料 추가負擔이 발생한

다 . 예를 들어 自家用乘用車(소형B76))를 운행하는 운전자의 基本保險料를

기준77)으로 살펴보면, 〈그림 4-3〉에서 보는 바와 같이 責任保險과 對人

賠償Ⅱ를 동시에 가입한 경우에는 보험료 부담의 증가가 전혀 없으나 단

지 책임보험만을 가입한 경우에는 약 22,000원의 기본보험료 부담이 증

가하게 된다 . 그러나 이와 같은 책임보험 보험료 부담의 증가는 현행의

補償限度 體系(피해형태별 체계)의 유지를 전제로 하는 것이며, 장기적으

로는 責任保險의 補償限度 體系를 현행의 被害形態別 體系에서 임의보험

에서와 같은 單一限度(sing le lim it) 形態로 변경하여야 할 것이다 . 책임보

험 보상한도의 체계를 單一限度 形態로 할 경우에 消費者가 부담하여야

인 것으로 추정되었다. 이하 모두 95 사업년도 기준으로 산출한 관계로 향후

보험료 조정요인은 다소 변경될 수 있다.
76) 배기량이 1,000cc초과 1,500cc이하인 자가용승용차를 말한다.
77) 적용보험료를 기준으로 할 경우에는 보험가입자별로 보험가입경력, 할인·할

증율, 특별할증율, 범위요율등이 차이가 있으므로 기본보험료와는 달리 보험

가입자간에 많은 보험료의 차이가 발생한다.
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할 보험료 증가는 약 22%로 추정78)되어 소비자의 보험료 부담이 더욱 크

게 증가하는 것으로 나타났다 .

〈그림 4-3〉 책임보험 보상한도 확대에 따른 기본보험료 부담의 증가

【 현 행 】 【 개 정 】

대인Ⅰ 및 Ⅱ

동시가입자

대인Ⅰ

단독가입자

대인Ⅰ 및 Ⅱ

동시가입자

대인Ⅰ

단독가입자

임

의

보

험

대인배상Ⅱ

보험료

(329,300원)

⇒

대인배상Ⅱ

보험료

(307,300원)

임

의

보

험

대인배상Ⅰ

보험료

(242,600원)

대인배상Ⅰ

추가부담액

(22,000원)
강

제

보

험

강

제

보

험

대인배상Ⅰ

보험료

(220,600원)

대인배상Ⅰ

보험료

(220,600원)

대인배상Ⅰ

현행보험료

(220,600원)

보험가입율 80% 100% 80% 100%

對物賠償의 加入强制化(예 : 보험가입금액 200만원)의 경우에도 自動

車保險 消費者에게 보험료 부담의 증가79)를 가져오게 된다 . 그러나 이 경

78) 95 사업년도 대인배상 금액계층별 통계에 의하여 책임보험 보상한도 확대

및 체계변경에 따른 보험료 인상요인을 개략적으로 추정하여 보면, 책임보험

보상한도가 사망 6000만원/부상 1500만원/후유장해 6000만원에서 1억원의 단

일한도로 확대되는 경우의 보험료 인상요인은 약 22% 정도인 것으로 추정되

며, 소형 자가용승용차를 소유한 가입자의 경우에는 49,100원의 추가 보험료

가 발생한다.
79) 95 사업년도 대물배상 금액계층별 통계에 의하여 대물배상 가입강제화(보험

가입금액 200만원)에 따라 보험가입자가 추가 부담하여야 하는 보험료는 현
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우에도 책임보험 보상한도 확대시와 같이 기존의 任意保險 對物賠償 加入

者의 경우에는 어떠한 보험료의 추가부담도 발생하지 않으나 대물배상을

가입하지 않은 가입자의 경우에는 보험금 지급 예상액 만큼 전체 책임보

험료의 추가부담이 발생한다. 즉, 〈그림 4-4〉에서 보는 바와 같이 전체

自動車運轉者의 약 80%가 보험가입금액이 2000만원인 對物賠償擔保에

가입한 실정이므로 실제적으로는 약 20%의 보험가입자에게만 基本保險料

의 追加負擔이 발생하게 되는 것이다 .

〈그림 4-4〉 대물배상 가입강제화에 따른 기본보험료 부담의 증가

【 현 행 】 【 개 정 】

임

의

보

험

대물배상

⇒

대물배상

임

의

보

험

대물배상 대물배상
강

제

보

험

강

제

보

험

대인배상Ⅰ 대인배상Ⅰ 대인배상Ⅰ 대인배상Ⅰ

보험가입율 80% 100% 80% 100%

따라서 責任保險 및 任意保險의 대인배상Ⅱ와 대물배상을 모두 가입한

보험가입자의 경우에는 책임보험 보상한도 확대와 대물배상 가입강제화로

인하여 保險料 追加負擔이 발생하지 않는다. 반면에 책임보험만을 가입한

행 대물배상 (보험가입금액 2000만원) 보험료의 약 80%에 해당하는 것으로

추정되었으며, 자가용승용차 (소형B )를 기준으로 할 경우의 보험료는 약

93,000원이다.

- 115 -



보험가입자의 경우에는 소형 자가용승용차 기준 약 115,000원의 기본보험

료를 추가부담80)하게 되는 것이다. 이러한 保險料의 追加負擔으로 인하여

발생하는 문제는 保險購入可能性(affordability) 즉, 보험료의 인상으로 재정

적 능력이 부족한 소비자의 보험구입 가능성이 저하되는 문제가 발생할

수가 있다. 그러나 앞서 살펴본 바와 같이 과거 경험에 비추어 責任保險

補償限度 擴大 등의 조치로 발생하는 보험료 추가 부담액이 보험구입에

영향을 미치지는 않을 것으로 판단된다. 오히려 責任保險 加入與否 確認

體系 및 未加入者에 대한 制裁의 强化, 國民所得 增加에 따른 消費者의

保險認識 提高, 弘報活動 强化 등에 의하여 보험가입율은 증가할 것으로

기대된다.

한편, 家計所得에서 반드시 부담하여야 할 責任保險料가 차지하는 비

중이 책임보험제도의 변화로 어떻게 변화되었는가를 살펴보면, 〈표 4-16

〉에서 보는 바와 같이 96년 이전까지는 그 비중이 1% 미만에 그쳤으나

앞서 검토한 責任保險制度의 변경시( 98년의 경우)에는 1.0%로 증가하게

될 것으로 예상된다. 그러나 國民所得의 增大, 각종 災害의 빈번한 발생등

으로 危險에 대한 對處手段으로서 보험의 필요성이 크게 제고되고 있는

현실을 고려한다면 家計가 자동차 책임보험료에 느끼는 부담감은 그리 크

지 않을 것으로 판단된다.

80) 대인배상과 마찬가지로 기본보험료를 기준으로 한 것이며, 할인·할증율 등

의 모든 요소를 감안한 적용보험료를 기준으로 할 경우에는 보험가입자간에

보험료 차이가 발생한다.
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〈표 4-16〉 책임보험료가 가계소득에서 차지하는 비중

구 분 92 93 94 95 96 98(추정)
연평균가계소득

(천원)
16 ,273 17,734 20,4 16 22,933 26,520 32, 136

보험료

(원)

대인Ⅰ 84,700 125,900 125,900 160,700 220,600 242,600

대물 - - - - - 93,000

합계 84,700 125,900 125,900 160,700 220,600 335,600

비중(%) 0.5 0 .7 0 .6 0 .7 0 .8 1.0

주 : 1. 보험료는 소형B 자가용승용차 기준임.
2. 연평균가계소득은 도시근로자 가구당 평균소득이며, 96년의
경우에는 9월까지의 평균임.

3. 98년의 연평균가계소득은 과거 5년간의 소득증가율(기하평균
12%)을 사용하여 구한 것임.

자료 : 통계청, 「한국통계월보」
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Ⅴ . 結 論

自動車 利用이 보편화된 自動車 大衆化 社會에서 자동차사고는 사고당

사자 個人問題가 아닌 社會問題이다 . 더구나 자동차사고로 한해 34만명에

이르는 死傷者가 발생한다는 것은 개인의 경제활동은 물론 국가경제적 측

면에서도 큰 손실이 아닐 수 없다 . 따라서 세계 각국에서는 이들 피해자

에 대한 구제가 큰 사회적 문제로 대두됨에 따라 자동차사고 피해자 구제

를 위한 社會的 保護制度로서 자동차보유자의 보험가입을 강제화하는 强

制保險制度를 실시하고 있다. 우리나라에서도 피해자보호와 가해자의 배

상능력 확보라는 목적을 달성하기 위해 自動車損害賠償保障法에 의해 강

제보험인 自動車損害賠償責任保險을 1963년부터 도입·시행해 오고 있

다 .

그러나 이와 같은 責任保險制度의 실시에도 불구하고 일부운전자들의

경우 책임보험에도 가입하지 않은 상태에서 운행하고 있어 被害者保護등

사회적으로 커다란 문제를 야기하고 있는 것으로 조사되었다 . 또한 책임

보험제도의 근본 취지인 被害者保護와 賠償資力 확보라는 목적을 달성하

기 위해서는 개선되어야 할 점이 많은 것으로 조사되었다.

즉, 현행 責任保險 補償限度의 수준은 피해자에게 실질적으로 지급되

는 補償水準과 비교하여 낮은 수준이며, 더욱이 物的 被害에 대한 보상은

전혀 이루어지지 않고 있어 피해자보호에 크게 미흡한 것으로 나타났다 .

또한, 책임보험 확인체계의 행정인력 및 비용 낭비에 따른 비효율성, 책

임보험 미가입자에 대한 제재조치 미약, 이륜자동차 관리제도의 미흡 등
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의 문제들이 제기되고 있다 .

따라서 本 報告書에서는 自動車事故 被害者 保護를 위한 사회적 보호

제도의 개선을 위해 세계 주요국의 자동차사고 피해자 관련 社會保護制度

및 法規등을 참조하여 우리나라 실정에 부합될 수 있는 다음의 몇가지 대

안을 제안하였다 .

첫째, 현행의 전산에 의한 責任保險 未加入者 確認體系를 경찰에 의한

상시확인체계로 전환하고 미가입자에 대한 행정처분도 강화하여야 한다.

책임보험 미가입자의 추정비율이 전체 자동차소유자의 약 0 .2%에 불과함

에도 미가입자 확인체계가 복잡한 과정을 거쳐 이루어짐에 따라 현행 체

계는 행정비용 및 민원발생 등의 비효율성을 내포하고 있다. 따라서 이에

대한 개선방안으로 英國에서 시행하는 제도처럼 警察官이 교통위반 및 음

주운전 단속등의 정기 외근활동시 수시로 보험가입여부를 확인하는 常時

點檢體系를 도입함으로써 행정인력 및 비용의 절감을 도모하고 보험가입

율도 제고할 수 있을 것이다 . 또한, 責任保險 未加入者에 대한 제재조치

를 강화함으로써 보험가입을 제고시켜야 할 것이다 . 미가입자에 대한 제

재 강화방안으로 현행 미가입기간에 따른 過怠料 賦課를 일정액의 罰金으

로 전환하여 경찰의 수시확인시 부과하는 한편, 15일 이내에 보험가입사

실증명서 제출을 의무화하고 이를 위반할 경우 면허정지 또는 차량사용정

지 등의 조치를 취함으로써 보험가입을 적극 유도할 수 있을 것이다.

둘째, 二輪自動車에 대한 管理制度 및 保險制度의 획기적인 개선을 들

수 있겠다 . 먼저 관련제도의 개선으로 50c c 이상의 二輪自動車의 경우에

는 이륜차 번호판의 바탕색깔을 이륜자동차의 내용년수(4년정도) 만큼 매
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년 달리하여 항시 책임보험 가입여부의 식별을 가능하도록 한다 . 또한

50c c 미만의 二輪自動車의 경우에는 責任保險 義務加入 대상으로 하고,

아울러 현재 모든 自動車에 대해 적용하고 있는 보험가입 스티커(보험표

지) 의무부착제도를 도입하여 실시하되 스티커의 식별이 용이한 방법(노

란색, 야광등)을 적용하여 常時 點檢이 가능토록 하는 조치가 강구되어야

할 것이다. 한편, 保險制度의 改善으로서는 日本의 예를 참고로 하여 이

륜자동차를 別途의 獨立商品으로 보험기간을 4년 및 5년으로 하는 長期

商品 開發方案도 고려하여야 할 것이다 .

셋째, 自動車損害賠償責任保險이 자동차 사고피해자 보호라는 본래의

목적에 달성할 수 있도록 補償限度가 확대되어야 하고, 대물배상책임도

보험가입이 강제되는 책임보험의 범주에 포함시켜야 한다 . 장기적으로는

프랑스등의 세계적 추이를 고려하여 關聯法規의 改正과 責任保險 및 對人

賠償Ⅱ의 約款 및 料率體系의 統一등 관련과제의 충분한 검토를 통해 책

임보험의 보상한도를 무한으로 하는 방안도 검토되어야 할 것이다 . 또한

物的 事故가 급증하고 있고 그 피해액 또한 高額化 추세를 보이고 있어

對物賠償도 일정금액의 범위내에서 피해자가 신속히 보상받을 수 있도록

强制保險으로 하여 책임보험에 포함하여야 한다.

넷째, 自動車事故로 인한 被害者保護를 위해 自動車被害者救濟를 위한

關聯機構를 설립·운영하여야 할 것이다 . 비록 사고로 인한 피해자가 가

해자나 보험자로부터 보상을 받았다 할지라도 계속적인 交通事故의 後遺

症 등에 의해 고통을 받거나, 또는 家長의 死亡등으로 가정의 經濟的 能

力이 파탄에 이르는 경우에는 많은 사회적 문제가 발생하는 것이다 . 따라
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서 피해자 가정의 유자녀 및 중증 후유장애자 등에 대하여 지속적으로 경

제 및 사회적인 보호정책이 이루어지기 위해서는 日本의 交通事故對策센

타와 같은 政府出資 非營利公益機關이 설립되어야 한다 .

다섯째, 無保險運轉者 등에 대하여 운전자 스스로 대처할 수 있도록

하는 보험상품인 無保險自動車 傷害擔保의 판매를 活性化하여야 할 것이

다 . 또한, 無保險運轉者에 의한 사고발생시 정부에서 책임보험 보상한도

내에서 보험금을 지급하는 自動車損害賠償保障事業에 대한 홍보활동을 강

화하여 무보험운전자로 인한 被害者가 구제받지 못하는 사례가 발생하지

않도록 하여야 할 것이다 .

마지막으로 無保險運轉者로부터 발생하는 문제에 대해 앞서 언급한 방

안들은 제도적 차원의 제한적인 해결 방안일뿐 근원적인 해결 방안이 되

지 못한다. 즉, 改善方案의 실시를 위한 事前의 汎國民的인 캠페인과 더

불어 無保險運轉者로 인해 발생하는 社會·經濟的인 현상들을 적극 弘報

함으로써 自動車保有者 스스로가 保險의 必要性을 인식하도록 하는 것이

무엇보다 중요하다고 판단된다 . 따라서 향후에는 無保險運轉者로 인한 社

會的 弊端, 交通事故 被害實態 등의 특정 사안들에 대한 세부적인 調査·

硏究와 캠페인이나 영화 및 비디오등을 통해 국민 모두에게 無保險運轉者

로 인한 交通事故 被害의 深刻性을 느낄 수 있도록 하여 보험가입을 적극

유도하여야 할 것이다 .
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