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近年来，随着我国海洋强国战略的深入推进，海洋工程装备产业进入快速发展阶段。深海养殖、海上风电、油气开发等新型海洋场景不断涌现，大量非传统船舶的海洋工程装备进入建造与运营领域。与传统船舶相比，此类装备常不具备自航能力，建造完成后需经专业运输、海上安装等环节方能投入使用。而海洋工程装备建造与传统船舶建造整体流程最为类似，故往往以船舶建造险承保海洋工程装备建造。但是，由于非自航类海工装备在结构和风险属性上与船舶存在显著差异，传统船舶建造险能否完全适配海工装备的建造与交付，实务中不乏争议。
近期，我们办理的一起因深海养殖装备在定位安装阶段发生重大损坏而引发的海上保险纠纷，再次凸显了船舶建造险在海洋工程装备领域中的适用疑点与难点。本文拟围绕该起案例，通过梳理案情与争议焦点、分析案涉保险责任区间与承保区域的冲突，探讨传统船舶建造险在新型海洋工程装备时的适用问题，进而提出相关实务建议。
一、案情背景
A公司是一家船舶建造企业，B公司与C公司为两家保险公司。2022年1月1日，A公司与案外人D公司签订建造合同，约定由A公司为D公司建造一座单柱半潜式深海渔场（以下简称“渔场”）。该渔场为圆形网箱结构的深海养殖设备，自身无动力，建造完成后需由半潜船载运至预定海域定位安装。建造合同约定，渔场应在D公司指定海域由A公司安装完成后交付。渔场交付前所有权归A公司，A公司同时承担渔场及其设备损坏的风险。
2022年3月1日，A公司就渔场建造向B公司投保“船舶建造险”。保险合同约定，保险标的为“在建造人船厂、船坞范围内建造的船壳和机器等”，建造地点为A公司船厂，保险期间为“保险船舶建造开工之日或上船台之日直至建成交付订货人或船舶所有人为止”。关于保险责任范围，保险合同约定“本公司对保险船舶的下列损失、责任和费用，负责赔偿：1.保险船舶在船厂建造、试航和交船过程中，包括建造该船所需的在保险价值内的一切材料、机械和设备在船厂范围内装卸、运输、保管、安装以及船舶下水、进出坞过程中，由于下列原因所造成的损失和费用......”关于承保区域，保险合同约定：“建造期间限于船厂范围内，试航、交船期间的单程自航距离限于500海里。”
其后，针对渔场建造完成后前往预定海域定位安装的海上运输，A公司向C公司投保“货物运输保险”，保险期间自将渔场从船厂船台转移到半潜船上开始，至运输到预定海域卸下时系固渔场的最后一根缆绳/缆索脱离半潜船为止。针对渔场在预定海域的定位安装作业，A公司向C公司投保“安装工程一切险”，保险期间为自渔场被卸下离开半潜船，并脱解最后一根带缆完成时开始，至渔场在预定海域安装完成为止。
渔场于2023年3月初在A公司船厂建造完成，并取得船级社签发的相关证书。3月26日，渔场由半潜船“海洋”号载运至预定海域进行定位安装。4月25日，装载渔场的“海洋”号抵达预定海域，开始安装作业。安装期间，渔场因不明原因出现大面积损坏。后A公司先后致函B公司和C公司，认为渔场修复费用远大于投保价值，已构成推定全损，据此请求全额保险赔偿人民币1.2亿元。B公司与C公司均拒绝赔付。2023年8月，因渔场无法按照约定交付，A公司与案外人D公司协商一致解除建造合同。
2023年10月，针对渔场在定位安装过程中发生的损坏，A公司以B公司为被告向法院提起保险索赔诉讼。A公司认为：渔场系因自然灾害与意外事故受损，属于B公司承保的船舶建造险的保险责任，故请求法院判令B公司向A公司支付保险赔偿金。同时，A公司又以C公司为被告，请求法院判令C公司对其承担安装工程险项下的保险赔付义务，后法院将两案合并审理。
二、核心争议焦点
本案系重大海洋生物资源类工程装备出险引发的海上保险合同纠纷，涉案金额巨大，案情与法律关系错综复杂，所涉及的问题与争议焦点包括保险责任界定、事故原因查明、损失金额计算、重复保险及分摊比例认定等。其中，与本文主题相关的争议焦点主要是案涉船舶建造险保险责任的界定问题。
具体而言，案涉船舶建造险合同约定的保险期间为“保险船舶建造开工之日或上船台之日直至建成交付订货人或船舶所有人为止”。如认为此处的“交付”与渔场建造合同中的交付含义一致，那么按照此条约定，案涉船舶建造险将覆盖渔场从建造开始直至在预定海域完成定位安装的整个期间，并不限于“建造期间”，故似乎可以认为案涉事故发生于船舶建造险合同约定的保险期，在不考虑事故原因与除外责任的情况下，案涉事故属于船舶建造险的可予赔付的范围。
但是，案涉船舶建造险合同在“保险责任”处约定的赔偿范围却只包括“保险船舶在船厂建造、试航和交船过程中，包括建造该船所需的在保险价值内的一切材料、机械和设备在船厂范围内......的损失和费用”。并且，关于“承保区域”，保险合同专门约定：“建造期间限于船厂范围内，试航、交船期间的单程自航距离限于500海里。”案涉渔场在预定海域的定位安装，已超出船厂范围，且定位安装本身并非试航，亦非交船期间单程自航（渔场自身无动力）。因此，根据“保险责任”与“承保区域”的条款约定，案涉渔场在预定海域定位安装过程中发生事故，在地理空间上已超出船舶建造险的承保范围，在不考虑事故原因与除外责任的情况下，案涉事故不属于船舶建造险的赔付责任范围。
可见，若严格适用案涉船舶建造险的条款，本案在保险责任区间的界定问题上将会得出不同的法律结论，出现了“时空错位”的现象。A公司根据上述“保险期间”的约定，主张B公司承保的船舶建造险涵盖渔场定位安装阶段的风险；而B公司根据上述“保险责任”与“承保区域”的相关约定，主张其承保的船舶建造险并不延伸至渔场在预定海域的定位安装阶段。双方的主张与观点均有一定合同依据，巨大的法律争议由此引发。
三、案例评析
本案首要争议在于案涉船舶建造险的保险责任区间界定问题，其主要矛盾体现在保险期间与承保区域条款的“时空错位”现象，其背后实则反映出船舶建造险在海洋工程装备领域的适配性问题。
从解决路径上看，化解上述问题的关键在于合同条款的解释，即如何综合运用文义、体系、目的和习惯解释的方法解读案涉保险期间与承保区域条款，使得解释结论更符合缔约方的真实意思表示。需要指出的是，案涉船舶建造险作为商事保险，保险人与被保险人双方均具有相当的商事能力，在合同条款与条件的磋商水平方面并无本质差异，故还应着重从商业目的和商业合理性的角度出发，探寻当事人达成案涉保险条款时的真实合意。对此，我们分析认为：
1. 从文义解释的角度。案涉船建险条款关于保险期间有两处直接和间接约定，一是“保险船舶建造开工之日或上船台之日直至建成交付订货人或船舶所有人为止”，二是“保险船舶在船厂建造、试航和交船过程中”。如保险标的为传统船舶，由于传统船舶在建造完成后通常由船厂在场内码头直接向船东交付，故该两条约定的时间范围具有一致性。但本案特殊性在于，作为保险标的的渔场不具有航行能力，无法如船舶一样通过自航实现“试航”与“交船”的过程，实际上也就不存在船建险条款所规定的传统船舶建造中的“试航、交船期间”，而只存在“建造期间”、建成之后的“运输期间”以及预定海域的“安装期间”。再考虑到船建险条款又明确将建造、试航和交船期间区域限于造船厂范围内，可以合理认为，案涉船建险针对渔场这一特殊保险标的，保险期间绝对覆盖的范围是造船厂内的建造时间，包括其在船厂的分段建造期间，以及总装合拢、网箱拼装期间，保险条款中的“试航和交船过程”其实并不适用，更不应包括渔场建成之后的“运输期间”以及预定海域的“安装期间”。
2. 从体系解释的角度。除保险期间外，案涉船建险条款对承保区域也作出了明确约定。根据《船建险条款》第五条“承保区域”的规定，保险船舶的承保区域，包括建造期间、试航期间、交船期间三个区域。其中，建造期间仅限于造船厂范围内。如果建造船舶在造船厂范围以外的任何拖航必须事先通知保险人并交付规定的保险费后方予负责。而保险船舶的试航、交船期间的行为仅限于船舶的单程自航行为。
对船建险条款约定的保险船舶的试航与交船，从内容来看，保险人承保的是相应吨位的船舶在一定的单程自航距离内产生的风险。对保险船舶而言，试航、交船是与建造密切相关的环节，目的在于检验建造船舶的航行能力，是船建险合同通常都会约定的在造船厂范围以外的承保区域。但本案中，渔场作为保险标的，其本身不是船舶，不需要通过试航、交船过程检验其航行能力的可能性，当然也就不存在像船舶那样因试航、交船期间的自航行为而产生的可承保风险。
本案中，双方在保险合同中同时约定了保险期间与承保区域，二者分别从时间与空间两个维度，对保险人就保险标的所承担的保险责任进行了规制，是相互匹配，相辅相成的。因此，从合同体系解释的角度，我们亦可合理认为，船建险合同项下保险人对渔场的承保责任范围，实际上只包括在船厂内的“建造期间”。B公司对渔场在船厂建造过程中，包括建造该渔场所需的在保险价值内的一切材料、机械和设备在船厂范围内装卸、运输、保管和安装过程中，由于承保风险所造成的损失和费用承担保险责任。但对渔场离开造船厂范围之外的运输、定位安装过程，不属于其保险期间和承保区域，B公司不应承担保险责任。
3. 从目的解释和商业合理性的角度。本案中A公司投保的船建险与安工险属于两个不同的险种，二者的保险目的与保障内容显然是不同的。从保险业务上说，船建险的保险目的，在于保障保险船舶的建造质量与航行能力。而安工险的保险目的，在于保障安装工程项目的顺利实施。如前所述，渔场作为深海养殖装备，本身不具有航行能力，不具备《船建险条款》第五条第2款所规定的“试航、交船过程”，不存在需要通过试航、交船过程检验其航行能力的可能性，自然也就不存在像船舶那样因试航、交船期间的自航行为而产生的可承保风险。因此，针对不具有航行能力的渔场而言，即使被保险人为其投保了船舶建造保险，但在船建险合同项下，实际上保险人只承保渔场在建造期间的风险，从质量上保障渔场建造的顺利完成。
按照《建造合同》的规定，在渔场建造完成后，A公司需要自担风险，负责将渔场从船厂运输至指定海域进行投放安装。实际上，正是鉴于A公司与B公司之间签订的船建险合同本意只承保渔场在船厂建造期间的风险，无法覆盖渔场在运输期间与定位安装期间的风险，为保证渔场的运输安全，保障渔场在指定海域定位安装工程的顺利实施，A公司才会向C公司分别投保了货运险与安工险。在现有重复保险制度下，对被保险人而言，重复投保只会徒增投保成本而不会得到更多的赔偿，故正常情况下商事主体不会有重复保险的意愿。因此，从商业合理性的角度，亦可得出案涉船建险本意上并不覆盖渔场运输和定位安装阶段风险的结论。
四、思考和建议
本案中，渔场船舶建造险合同条款关于保险期间与承保区域的设置均延续传统船舶建造险的结构逻辑，但当保险标的从“船舶”变为“无动力深海养殖装备”时，传统船舶建造险条款体系便难以无缝适配现实情形，从而产生“时间与空间的错位”现象。本案保险人和被保险人在一定程度上均可从合同条款中找寻到利于己方的条款约定，且均有一定解释依据，如此也导致了本案在法律适用上产生极大争议。本案不仅关系当事人巨额经济损失的承担，背后更折射出海洋工程装备快速发展背景下保险产品和制度相对滞后的结构性问题。
从实务角度出发，我们建议，保险人在承保此类装备时应提前了解保险标的的建造、运输、安装和交付全流程，以便对保险期间、承保区域、运输、安装与交付的风险边界进行更清晰、专业的划分，尤其应注意区分保单条款中“交付”与海工装备建造合同的“交付”。同样，被保险人亦应根据装备特性进行科学的保险规划和安排，避免因保单衔接不当而产生责任真空。
通过本案可以看出，单纯套用船舶建造险实际上已难以满足复杂的海洋装备实际需求。保险业作为各行业发展的“减震器”和“压舱石”，如何在保险产品、合同条款设计和风险管理体系方面建立更具有科学性、前沿性和包容性的制度框架，是当前和未来海上保险领域亟待解决的重要课题。在此背景下，保险、海工建造和法律行业更应积极联动，合力推进专门针对海洋工程装备建造、运输和安装全过程的保险产品建设与标准化条款制定，以回应新业态下的风险管理需求。
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