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A Study on V oy ag e Charter Party in Eng lish Law and Case

concerning GEN CON 1994

B y K im D ong - K e un

D ep a r tm e nt of M a r t im e L aw

T he Grad ua t e S choo l of K or ea M a r i t im e Univ e rs i ty

P us an, K orea

A b s tra ct

"GENCON " chart er has long been u sed am ong in dividu als or com panies as a
m ain V oy age ch arter sin ce BIM CO (T h e Baltic an d Int ernat ional M aritim e
Conferen ce) inv ent ed in 1922. M any of Korean shipping com panies and shipper s
w idely u se th e chart erparty as a m ain chart erparty . T h e u se of "GENCON "
chart er is m ainly for t r an sport ing grain s an d raw m at erials . the u se of the ch arter
h asn ' t chan ged but the ch arter it self had t o m ake sev eral ch ang es in it s ideas and
clau ses . In 1976, BIM CO m ade am en dm ent s for it s "GENCON " chart er n ot only
b ecau se of th eir ow n n eces sities but becau se of m assiv e ch ang es from
contem porary cir cum st ances w hich are happenin g in the int ernat ion al t r ade .

In th e w ay of research , I int erpret ed th e clau ses in GENCON chart er 1994, an d
then com pared those clau ses w ith th e provision s in Korea com m ercial Law and
English Law s an d Cases . the clau ses of "GENCON " ch arter could b e divided into
three part s : Carr ier ' s r espon sibility clau ses an d Dan ger and Arbit r at ion clau ses .
"Carrier " that I u sed in the th esis m ean s the unit ed concept of shipow ner and
chart er er , I t ook the n ot ion from "carr ier " of H ague - Visby rules (Article 1). W ith
int erpret ing the clau ses , I did com pare th e ch ang es in the clau ses w ith th e
previou s clau ses and studied the influ ences due t o the ch ang es . I

In the ch apt er Ⅱ, I h av e highlight ed som e legal a spect s concerning V oy ag e
chart er in clu din g the differ en ces w ith oth er chart er s such as T im e chart er an d
Dem ise chart er .
T he big gest differ en ce am ong th ose chart er s can be found throu gh the period of
chart er . T h e period of v oy ag e ch arter u su ally depen ds on the len gth of th e v oy age
of a ship . w herea s , other chart er s ar e m ainly u sed m ore than on e v oy age.
S om etim es m ore th an on e v oy ag e chart er in g happen s but it is defin it ely differ ent
from T im e chart er or Dem ise chart er . T h e leg al charact er istics of such
chart erpart ies are con stru ed in the im plied dut ies of the carrier s an d the legal
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r elat ion ship s bet w een th e chart erpart ies .

A ccordin g t o the Carrier ' s r espon sibility clau ses (chapter Ⅲ), the shipow ner ha s
contr actu al r espon sibilit ies from prelim in ary v oy age . the st ar t of prelim in ary
v oy ag e m ean s contr act st ar t s bet w een part ies , also ch arter er has respon sibility t o
provide the ship w ith full an d com plete cargo. Like oth er chart er s , shipow ner or
his agent (in clu din g captain ) has th e duty of seaw orthines s , and un dertak es
expressed dut ies an d im plied duties . T hey are found in the clau ses in the ch apt er
Ⅲ (th e pream ble of GENCON 1994).

In the Chapt erⅢ, m ost clau ses define th e duties of shipow n er and ch arterer .
Shipow n er an d his agent sh ould provide the ship w hich is seaw orthin ess w ith the
chart er er . oth erw ise , th e u se of the cancellin g clau se m ay be ent itle t o th e
chart er er . It is also inclu ded in im plied duty for shipow n er s but chart er er should
offer full and com plet e cargoes . An d ch arterer s are r espon sible for loss an d
dem ag e cau se by loadin g and disch arge. T o the contr ary of u sin g Gross t erm in
GENCON 1976, n ow F IO t erm is the only term applied t o GENCON 1994, the
respon sibilities of ch arter er ar e m ore ex pan ded than those of the form er chart er .
A lso an other am en ded clau se is about freight , In the prev iou s GENCON , the
adv anced paym ent of freight w as n ot accepted but , in GENCON 1994, th e
adv anced paym ent of fr eight becom es a pract ice.

In the Dang er and Arbit r at ion Clau ses (ch apt er Ⅳ), T here are som e clau ses as
follow ing
: Both t o Blam e collision clau se, General Av erag e and New Jason clau ses , Gen eral
Str ik e clau se, W ar clau se, General Ice clau ses and Gov erning Law and Arbitr at ion
Clau ses . Not like the referr ed clau ses abov e, there are m ost ly ex cept ion clau ses
for ship ow n er . T here are also som e necessit ies t o check g ov erning Law and
A rbit r ation clau se, so lon g as y ou u se GEN CON chart er as a m ain contr actu al
chart erparty , w ithout any doubt , should choose English Law as y our gov erning
Law .

A s m ention ed abov e, I dealt w ith th e am endm ent s of GENCON 1994 based upon
English precedent s . Also I tr ied to point out the con cern s w hich need revision s for
fu ture am endm ent s com pared to Korean present m arit im e law .

At fir st , there are only sect ion 782 an d 798 w hich h av e ju st sim ple com m ent s
on the Inclu sion of Layt im e - w hich is one of th e m ain groun ds of conflict am on g
parties - in Korean m arit im e Law .

S econdly , on n ot icer of the readin ess to discharge , there is a provision w hich is
subj ect to carr ier t o n ot ice the ch arter er for the readines s t o load or discharg e.
H ow ev er , th e readin ess of disch arge is prepared on th e captain ' s r espon sib ility in
pract ice an d actu ally , as the role of th e represent ativ e of th e carr ier , th e capt ain ,
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in pract ice a qu alified deliv erer , deliv er s the readines s of discharg e. T h erefore, the
capt ain should b e expressed as a deliv erer of r eadines s to disch arge an d the
deliv erer of the readines s needs t o b e expressed as the capt ain .

T hirdly , On the w ay of th e readines s to disch arge, th ere does not h av e
refer en ce in Korean M arit im e Law but h as th e ex pres sion "notices w ith out
delay "(Korean Comm ercial code section 732 sub sect ion 1 an d sect ion 798
sub sect ion 1). Also In GENCON 1994, there is n o expressed provision to not ice
the readines s to discharg e, on the contr ary there is an ab str actu al ex pres sion
"n ot ice to the designat ed receiv er in the disch arge port ." But the chart erparty
defin it ion provision of BIM CO 1980 regulat ed th at "in w rit in g " m ean s w rit ten
docum ent , telegram , T elex , F ax et c. so th e sub stan ces on the w ay t o deliv er the
readines s sh ould be ex pressly defined.

F inally on the w ay of the paym ent of fr eight , for Korean m arit im e law has n ot
b een any provision s on th e adv an ce fr eight or collectiv e fr eight , in practice
collect iv e fr eight is the principle of th e paym ent by the undertakin g ch aract er ist ic
of th e contr act of carr iage and in the case of breach of contr act of carr iag e, has
regulat ion on the return of adv ance fr eight .(com m ercial code sect ion 134). H ow ev er
the GENCON 1994 adopt ed that the principle of th e paym ent of fr eight and w as
ent it le for the parties t o choose the adv an ce fr eight or collectiv e fr eight in real
m arine cir cum st ance w ith out chan ges in the clau ses . T herefore Korean com m ercial
code sh ould be entit le for the parties t o choice of paym ent of fr eight based upon
the fr eedom of contr act and m arit im e practice.
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第 1章 序論

第 1節 硏究目的

우리나라는 삼면이 바다로 둘러싸인 半島國家로서 남북의 분단으로 인하여 섬

과 같이 고립된 지위에 처해있다. 게다가 賦存資源과 資本의 부족으로 輸出立國

정책수립이 불가피하게 되었고, 지금까지 수출입에 의하여 경제가 운영되고 있는

실정이다. 이에 따라 현재의 貨物交易量은 세계 12위권에 이르고, 海上交易도 활

성화되어 현재 세계 제8위의 船主國으로 부상하게 되었다. 여기서 수출입의 원활

한 海上運送을 위하여 개품운송 내지 선박의 용선이 불가피하고, 특히 용선을 통

한 海上運送은 국제관행에 따라 실현되고 있다. 이에 관하여 우리 상법은 해상물

건운송계약에 대한 규정을 두고 있다. 그 내용을 구체적으로 살펴보면 그 하나는

선박의 전부 또는 일부를 제공함을 목적으로 하는 傭船契約이 있고, 다른 하나는

개개의 물건운송을 목적으로 하는 個品運送契約이 있다(상법 제780조 제1항, 제2

항 참조). 그런데 국제해운실무계에서는 傭船契約에 대하여 ① 航海傭船契約, ②

定期傭船契約, ③ 裸傭船契約(船舶賃貸借契約)으로 나누고, 그 중 航海傭船契約은

일정한 정형표준서식을 정하여 사용하고 있다. 이를 해운실무계에서는 이른바 유

니폼 제너라 챠터(Uniform Gen eral Charter ; 이하 코드명인 GENCON 이라 함)라

고 한다. 이 정형표준서식은 발틱國際海運會議所(T h e Baltic and Int ern at ion al

M arit im e Confer ence ; 이하 BIM CO '라 함)에서 1922년에 최초로 채택한 바 있다.

그 후 BIM CO는 1976년에 이르러 일부 約款을 개정하고, 최근 1994년에 와서 다

시 시대에 걸맞는 約款을 보완하여 최신 정형표준서식으로 채택하였다. 반면에 우

리 상법은 1991년 개정시에 定期傭船契約에 대한 BIM CO의 표준정형서식의 約款

중에서 극히 일부 내용을 제한적으로 수용하고(상법 제812조의2 내지 제812조의6

참조), 또한 航海傭船契約에 대해서도 約款을 극히 제한적으로 수용하였을 뿐이다

(상법 제782조 제1항, 제2항 참조).

따라서 이 논문은 BIM CO가 1994년에 개정한 航海傭船契約書에 대한 約款을

1976년 航海傭船契約書와 비교하며 그 개정내용에 대해 살펴보고, 아울러 이와 관

련한 영국의 판례를 검토하여 정리함으로써 앞으로 우리 상법의 개정시에 航海傭

船契約에 대한 미흡한 규정을 보완하는데 기여하고자 한다.
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第 2節 硏究方法 및 範圍

앞에서 언급한 1922년 航海傭船契約書式인 GENCON은 헤이그·비스비규칙, 영

국의 普通法 및 商船法 등에 근거하여 BIM CO에서 채택하였다.

이 논문의 목적이 앞으로 우리 상법의 개정시에 航海傭船契約에 관한 내용을

보완하는데 있으므로, 먼저 현행 상법상의 航海傭船契約과 관련이 있는 실체법을

살펴본다. 즉, 航海傭船契約의 槪念, 航海傭船契約의 種類, 定期傭船 및 船舶賃貸

借와의 차이점, 法的性質, 계약의 체결과 종료 및 계약당사자의 권리·의무에 대

한 내용을 구체적으로 언급하도록 한다. 이어서 航海傭船契約과 관련된 영미법,

특히 영국법에 의한 영국 법원의 판례를 체계적으로 검토한다. 그리고 BIMCO의

1976년 개정 航海傭船契約書式의 約款과 최근 1994년 개정 約款을 비교·분석하

여 정리한다.

이 논문의 연구대상은 1994년 BIM CO가 개정한 GENCON이므로 연구의 범위는

GENCON이 채택하고 있는 航海傭船契約의 約款에 한정하여 고찰하도록 한다. 그

리고 이 논문의 궁극적 목적이 장래에 우리 상법의 보완을 위하여 기여하는데 있

으므로, GENCON의 約款과 관련이 있는 해상법의 국내외 문헌, 판례 및 관련 논

문자료를 바탕으로 검토·분석한다.
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第 2章 航海傭船契約의 一般的 考察

傭船契約이란 당사자 일방이 상대방에게 船腹을 제공하기로 하는 모든 계약을

총칭한다. 여기서 船腹이라함은 선장, 선원 등 인적 설비와 연료, 식량 등의 물적

장비를 갖춘 이용가능한 선박내부의 積荷 공간을 말한다. 이때 船腹의 제공자를

船舶所有者, 船腹의 이용자를 傭船者라고 하는데 傭船者는 선장에 대한 지시를 통

하여 선상의 공간을 자유롭게 사용할 수 있는 권리를 갖고 船舶所有者는 선장과

선원을 지휘, 감독하고 선박을 점유, 관리하는 점유권을 갖는다.1)

영미법상으로 용선계약이라 함은 용선자가 선박소유자로부터 일정한 기간 또는

이 항해, 또는 수차 항해동안 선박의 전부 또는 일부를 제공받아 사용하게 되는

海事契約(m aritim e contr act )으로 정의한다.2)

傭船契約의 종류는 航海傭船契約과 定期傭船契約 그리고 裸傭船契約이 있다. 이

들의 차이점들을 간단하게 말하자면 航海傭船契約이나 定期傭船契約은 傭船者가

특정 선박을 이용하여 그의 물건을 운송할 권한을 가지는 것이며 선박의 운용이

나 소유권은 傭船者에게 이전되지 않는다. 船舶所有者는 앞에 언급된 권한을 자신

이 고용한 선장이나 선원들을 통해서 수행한다. 그러나 裸傭船契約에서는 傭船者

는 자신의 물건과 연료, 그리고 자신이 고용한 선장과 선원을 통해서 선박을 운용

하며 船舶所有者는 선박이 임차되어있는 동안 선적된 물건에 대하여 어떠한 권한

도 행사할 수 없다는 점이 航海傭船契約과 定期傭船契約과는 구별되는 점이다.3)

여기에서는 航海傭船契約의 의의와 성질을 먼저 다루어 航海傭船契約에 대해

개관해 보고 그 법적성질에 대해 살펴본다. 그리고 航海傭船契約과 定期傭船契約,

裸傭船契約과의 차이점을 검토하고, 그 解釋基準에 대하여 정리한다.

第 1節 航海傭船契約의 槪觀

1 . 航海傭船契約 의 意義

1) 이기수,「보험법·해상법」 (서울 : 박영사, 1993), 366쪽.
2) Charles L. T rowbridge, "T he history , development and characteristics of the charter

concept "(T ulane Law Review , Vol.49, 1975), p.745.
3) E . R . H ardy Iv am y , P ay n e and I vamy 's Carriag e of Goods by S ea , 12th ed.,

(Lon don : But t erw orth s , 1985), p .9.
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航海傭船契約은 船舶所有者가 傭船者에 대하여 특정한 1회의 항해 또는 연속된

항해를 단위로 하여 船腹의 전부 또는 일부를 이용하게 하는 운송계약이다.4) 다

시 말하면 航海傭船契約이란 運送人(船舶所有者)이 送荷人인 傭船者 사이에 傭船

料를 반대급부로 하여 傭船者가 지정한 항구 사이에 주로 벌크화물의 운송을 인

수하는 항해단위의 운송계약이다. 航海傭船契約에서는 船舶所有者가 용선선박의

지휘, 관리권과 선장, 선원의 雇用 및 감독권을 가지는 대신, 운항비, 연료비를 부

담하며 운송물의 선적, 양륙비용까지 부담함으로서 제3자에 대한 권리의 주체가

된다. 이때의 傭船料의 성질은 운임으로서의 운송의 보수인데 航海傭船者는 船腹

(space)의 전부에 운송물을 싣지 않아도 전 船腹에 대한 傭船料를 지급할 의무가

있다 5)라고 언급하고 있다.

航海傭船契約의 특징은 선박이나 선창을 빌리는 船腹傭船契約이 아니라 해상물

건운송6) 계약의 특징을 가진 점이다. 이 점에서 완전한 도급계약인 個品運送契約

과는 다르다. 航海傭船契約에서는 運送人으로서는 운임을 적재화물량으로 산정하

고, 약정된 화물만 운송하여 주면 되므로 運送人으로서는 화물 적재량이 중요한

관심사항이고, 선적항이나 양륙항에서 지체를 극도로 피하고자 한다.7) 航海傭船者

는 선박의 일부의 선창에 운송물의 운송을 의뢰하는 일부 용선을 할 수 있지만

이 경우에는 運送人이 일부 선창의 운임만을 傭船料로 청구할 수 있을 뿐 만재운

송을 의뢰하였으나 자신의 歸責事由로 인해 만재하지 못하였을 경우에 나머지 船

腹에 대하여 不積運賃을 지급해야 한다. 이런 사유로 인해서 航海傭船者는 재용선

계약을 할 수 있다.

2 . 航海傭船契約 의 種類

航海傭船契約은 운임의 지급방법에 따라서 全部 航海傭船契約(lump sum

v oy ag e ch art er party )과 일일 航海傭船契約(daily v oy age ch arter par ty )이 있으

며 混合航海傭船契約(com bin d v oy ag e chart er par ty )에서는 期間航海傭船契約

(roun d v oy ag e ch arter party )과 連續航海傭船契約(con secutiv e v oy ag e charter

par ty )이 있다.

4) 김현·송상현,「해상법원론」(서울 : 박영사, 1993), 430쪽.
5 ) 박용섭, 「해상법론」(서울 : 형설출판사, 1998), 296쪽.
6 ) 선박의 점유를 통한 어떠한 지배·관리권도 航海傭船者(하주로서의 航海傭船者)는

갖지 못한다. 이 점에서 定期傭船契約과는 航海傭船契約은 운송계약이다.
김인현, 선박운항과 관련한 책임주체확정에 대한 연구 , 1998.12, 고려대학교 대학

원 박사학위논문, 61쪽.
7 ) 김인현, 앞의 논문, 62쪽.
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(1 ) 運賃 의 支 給 方法 에 따 른 區 分

全部 航海傭船契約은 傭船者가 운송물의 선적량과는 상관없이 용선선박이 만재

상태(full and dow n )로 운송하는 조건으로 운임을 지급하는 전형적인 航海傭船契

約이며 일일 航海傭船契約의 경우는 운임인 傭船料를 1일 얼마라고 정하는 航海

傭船契約이다. 이 계약은 선적항과 양륙항이 특정되고 船舶所有者가 運送人으로서

선박을 약정항해에만 사용한다.

(2 ) 混合 航 海 傭 船 契約 에 서 의 分類

混合航海傭船契約에서의 分類는 期間航海傭船契約과 連續航海傭船契約으로 나

뉘어진다.

① 期間航海傭船契約

18세기부터 사용된 傭船契約서로서 傭船料를 기간으로 산정하는 점에서 定期傭

船契約의 형식으로 체결된 航海傭船契約을 期間航海傭船契約이라고 하고 往復航

海傭船(roun d v oy age ch arter )라고 표시한다. 傭船料의 산정기준은 1항차의 일수

에 1일 傭船料 얼마의 형식으로 계약을 체결하는 방식으로 定期傭船契約과 같으

나 기본적으로 항해단위로 傭船料를 지급함으로 定期傭船契約은 아니다(상법 제

802조).

期間航海傭船은 선적항 또는 양륙항의 하역사정이 不備하거나, 정치, 사회적으

로 항로의 환경이 나빠서 통상적인 경우보다도 항해기간이 많이 걸리는 경우에

이용되고 있다. 이 계약의 의의는 항해중심의 용선에 있어서 항해의 종료를 예상

하기 어려운 때에, 傭船者는 운임을 그 항해가 종료하는 기간까지 지급하여 運送

人에게 자기의 歸責事由가 아닌 외부의 사정으로부터 생긴 체선손해를 피하자는

데 있다.8)

② 連續航海傭船契約

이 계약은 傭船者가 일정한 기간 동안 용선선박을 계속적으로 사용하기 위해

8) 박용섭, 앞의 책, 298쪽.
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확보하는 대신에, 傭船料를 항해단위로 지급하는 것을 약정한 航海傭船契約의 하

나이다. 이 傭船契約은 용선기간을 정기용선의 경우와 같이 일정하게 약정하나,

그 기간동안 傭船者는 용선선박을 가능한 많은 회수의 항해에 사용하고자 하는

것이 특성이다.

그리고 連續 航海傭船契約書에 연속항차수(con secut iv e v oy ag es )와 최종항차의

종료일(can celin g dat e for last v oy ag e)이 동시에 명시된 경우, 최종항차의 종료일

에 약정 항차수를 다 채우지 못하였다고 할지라도 그 傭船契約은 종료된다. 그러

므로 이 傭船契約도 형식상으로는 定期傭船契約으로 표현되고 있으나, 이 傭船契

約은 항차 조건부가 아니라 기간조건부 航海傭船契約이다. 이 계약에서 운임시황

이 크게 상승하면 傭船者는 항차수를 완성할 것을 주장하는 것이 유리하고, 그 반

대로 운임시황이 하락하면 傭船者는 최종항차 종료일에 해지통지를 하는 것이 유

리하다.9)

3 . 航海傭船契約 의 性質

傭船契約이란 당사자 일방이 상대방에게 船腹을 제공하기로 하는 계약의 총계

를 말하며 傭船者는 선장에 대한 지시를 통하여 선상의 공간을 자유롭게 사용할

수 있는 권리를 갖고 船舶所有者는 선장과 선원을 지휘, 감독하고 선박을 점유,

관리하는 점유권을 갖는다는 것은 앞에서 언급하였다.

(1 ) 航海 傭 船 契 約 의 法 的 性 質

傭船契約은 船舶所有者가 자기의 책임하에 특정한 장소에서 다른 장소로 화물

이나 여객을 이동한다는 점에서는 도급계약적 성격을 띤 운송계약이라고 할 수

있다.10) 그러나 한편으로는 선박이 소유자의 직접적인 지배 관리하에 있지만 傭船

者가 일정한 공간을 자유롭게 이용하며 상당한 지배권을 갖고 있다. 航海傭船契約

은 가장 정형화된 傭船契約의 형태로 동일한 면모를 가졌다고 할 것이다. 그리고

청약자와 승낙자에 의해서 이루어짐으로 雙務契約이며 諾成契約인 성격을 가진다.

傭船契約의 내부관계는 船舶所有者와 傭船者 사이의 권리의무관계를 말한다. 원

칙적으로 당사자들이 傭船契約에서 자유로이 권리의무를 정할 수 있는 데, 대개의

경우 업계에서 사용하는 전형적 傭船契約이 있어서 당사자는 이를 기초로 추가,

9) 박용섭, 앞의 책, 298쪽.
10) 이기수, 앞의 책, 367쪽.
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변경을 가하여 傭船契約을 체결한다. 여기에 대상이 되는 GENCON 航海傭船契約

書 서식도 그들 중의 하나로서 널리 이용되는 서식이다.

傭船契約은 不要式의 계약이며 통상 運送約款에 기한 부합계약의 형식으로 傭

船契約을 체결한다. 傭船契約의 당사자는 상대방의 청구에 의해 운송계약서를 교

부하여야 한다(상법 제781조).

외부관계로는 선박과 관련하여 권리를 취득한 제3자와 傭船者와의 관계인 권리

관계가 나타난다. 용선 중인 선박은 船舶所有者의 점유권에 있고 傭船者는 船舶所

有者에 대한 개인적인 채권인 이용권만 가진 것에 불과하므로 船舶所有者가 제3

자에 양도하였을 때에는 傭船者는 선박에 관한 권리를 잃는다. 讓受人이 아직 등

기나 국적증서의 기재를 하지 않아 제3자에 대항하지 못하더라도(상법 제743조)

傭船者에 대해서는 소유권을 주장할 수 있다. 이전등기나 국적증서기재 이전이더

라도 船舶所有者가 讓受人에게 선박을 인도하면 傭船者는 달리 주장할 권리가 없

다.11)

(2 ) 航海 傭 船 契 約 書의 有 價 / 證 據 證券 性

航海傭船契約書는 航海傭船契約의 증거증권으로 航海傭船契約의 성립증거가 된

다. 航海傭船契約書를 필요로 하는 가에 따라 다음 세가지 입법주의가 있다.

① 프랑스주의: 海上運送契約의 증거로 반드시 서면작성을 요구한다.

② 독일주의: 계약당사자의 일방의 요구가 있을 때만 증거서류를 발행한다.

③ 영국주의: 증거요건으로 傭船契約書의 작성을 요구하지 않는다. 다만, 航

海傭船契約이 성립하면 船舶所有者는 傭船確約書(fixtur e n ot e)를 발행할

수 있다. 여기에서 용선확약서는 傭船契約書의 내용을 간략하게 줄인 것

으로 운송물의 이름, 수량·중량, 선적항·양륙항, 선적일·양륙일, 운임,

하역인, 정박기간, 滯船料, 조출료, 용선수수료, 대리점, 運送人의 주의사

항, 기타 참고사항을 빈칸 기입식으로 기재하며 특정항로의 경우에는 그

항로에만 사용하는 特定航海傭船契約書를 이용하고 이를 증거서면으로

한다.

航海傭船契約書의 有價證券性에 대해서는 긍정설과 부정설이 있다. 먼저 긍정설

에 대해서는 傭船契約書의 배서양도로서 운송계약의 권리의무를 양도할 수 있다

11) 이기수, 앞의 책, 369쪽.
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는 견해로 독일에서 통설, 프랑스 및 네덜란드법에서 긍정하고 있다.

그러나 그의 반론인 부정설의 근거는 증거증권의 성질을 인정하므로 배서양도

로서 해상물권운송계약의 권리와 의무를 이전할 수는 없으며 통상적인 채권양도

의 절차가 필요하다는 것으로 한국과 일본에서 통설로 사용된다(상법 제781조).12)

第 2節 他 傭船契約과의 比較

航海傭船契約과 定期傭船契約은 비슷한 約款을 가지고 있으나 船舶賃貸借契約

인 裸傭船契約과는 다른 점이 있다. 그 차이점은 契約當事者와 선박의 소유권 및

점유권, 선장 및 선원의 선임권, 선박운항의 지휘권 및 대내외적 법률관계 등이다.

航海傭船契約은 해상물건운송계약의 전형적인 형태로서 특정항 사이에 운송물

을 운송하는 도급계약의 성질을 가지고 있기 때문에(상법 제780조) 법적성질에 관

하여 논쟁이 없다.

그러나 定期傭船契約과 船舶賃貸借 또는 裸傭船契約은 계약 내용 중에 용선기

간 내지 임대차계약기간의 공통성과 使用約款(em ploym ent clau se)을 항해 상의

지휘 명령을 이전시키는 특약으로 해석함으로서 船舶賃貸借로 보는 견해가 나타

나기도 한다.13)

傭船契約의 법적성질을 계약의 유형에 따라서 정리하면 다음과 같다.

① 航海傭船契約(GENCON 書式) : 해상물건운송계약(특정항해구간)(상법 제780조)

② 定期傭船契約 (Baltime 書式) : 해상물건운송계약(특정기간)

③ 船舶賃貸借 또는 裸傭船契約 : 물건임대차계약(민법 제618조, 상법 제765조)14)

1 . 海上運送人의 默 示的 義務의 比較

航海傭船契約과 定期傭船契約, 裸傭船契約(船舶賃貸借契約)은 모두 동일한 묵

시적 의무를 가지고 있는데 그것은 선박의 감항능력 주의의무, 항해의 빠른 성취

의무, 직항의무이다.

航海傭船契約에서는 堪航能力 維持義務에 관해서 定期傭船契約은 다른 점을 가

지고 있다. 堪航能力 유지의 시기에 관해서 航海傭船契約은 船舶所有者가 선적항

12) 박용섭, 앞의 책, 311쪽.
13) 박용섭,「定期傭船契約法」제4판, (부산 : 효성출판사, 1999), 92쪽.
14) 박용섭, 앞의 책, 92∼93쪽.
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에서 출항할 때로 규정한 반면에 定期傭船契約에서는 용선 개시 시점을 용선선박

의 堪航能力 유지시기로 규정하고 있다(볼타임 제1조, 뉴욕 프로듀스 일반 22행,

93년 뉴욕 프로듀스 제2조 참조). 航海傭船契約은 한 항해의 운송계약을 원칙으로

하기 때문에 船舶所有者의 감항능력 유지시기를 선박이 출항할 때로 하여도 항해

용선자에게 불이익이 생기지 아니하나, 定期傭船契約은 그 특질상 용선개시시를

堪航能力의 유지시기로 한다. 이 경우에 定期傭船者는 용선기간 중에 있어서 不堪

航能力에 의한 불이익을 받을 위험성이 높으므로 船舶所有者에게 용선선박의 성

능 주의의무를 부담시켜서(볼타임 제3조, 93년 뉴욕 프로듀스 제2조) 堪航能力 주

의의무를 보완하고 있다. 여기서 말하는 성능유지는 용선개시시에 보증한 것과 동

일하게 양호한 상태로 유지시키는 것을 의미한다.

그러나 船舶賃借人 또는 裸傭船者는 용선개시 후에 있어서 傭船船舶의 堪航能

力을 유지할 의무를 진다. 따라서 용선기간 중에 있어서 선박임차인 또는 나용선

자는 수선의무와 보존의무를 지므로 定期傭船契約에 있어서 船舶所有者와 동일한

의무를 부담하는 것이라 할 수 있다.

2 . 法律關係의 比較

傭船契約當事者의 법률관계는 용선 계약시의 約款 내용에 따라서 결정된다. 아

래에서는 계약당사자 사이의 법률관계를 BIM CO가 작성한 定期傭船契約書定型標

準書式約款(Baltim e), 航海傭船契約定型標準書式約款(GENCON ), 裸傭船契約定型

標準書式約款(Barecon )을 바탕으로 비교한다.15)

15) 박용섭, 앞의 책, 94∼96쪽.
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傭船契約 의 法律關係의 比較 16)

유 형

내 용
航 海 傭船 契 約 定期 傭 船 契 約

船 舶 賃 貸借

裸 傭 船 契約

계 약의 본 질 운송행위의 제공 운송행위의 제공 운송수단의 제공

운송 주 체 선박소유자 선박소유자 선박임차인

용 선 선 박 의

점 유 · 지 배권 자
선박소유자 선박소유자 선박임차인

선 장 ·해 원 교 체

청 구 권 자

선박소유자가 판단

처리함

선장·해원 등에 대

하여 용선자가 불만

을 지적할 경우에는

선박소유자는 그 사

정을 조사하여 필요

하다고 인정한다면

교체시켜야 한다.
(불만약관)

선박임대차의 경우

선장과 기관장의 선

임에 대하여 선박소

유자의 승낙을 필요

로 한다. 선박소유자

가 불만이 있을 때에

는 용선자는 즉시 교

체시켜야한다.

선 장 ·해 원 의 선 임

감 독 권 자
선박소유자 선박소유자 선박임차인

항 해 지 휘 권자 선박 소유자 선박소유자 선박임차인

상 사 지 휘 권자 항해용선자
정기용선자

(취항약관)
하주

(관련 약관 없음)

운 송 물 의

종 류 ·수 령 의 특 징

항해용선자가

구체적으로

결정한다.

정기용선자가

구체적으로 결정한다
관련 약관 없음

적 양항 의 지 정
항해용선자가 지정한

다.
정기용선자가 지정한

다.
관련 약관 없음

용 선 기 간

선적항에서 선적준비

가 완료된 때부터 양

륙지에서 운송물이

양륙된 때까지

약정기간으로 용선개

시 시부터 종료하여

반선할 때까지

약정기간으로서 용선

선박을 인도한 때부

터 반선 받을 때까지

16) 박용섭, 「定期傭船契約法論」 (부산 : 효성출판사, 1999), 94- 96쪽.
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유 형

내 용
航 海 傭 船 契 約 定 期 傭 船 契約

船 舶賃 貸 借

裸 傭船 契 約

용 선 료의 의 미

운송행위의 보수선적

항 또는 총액운임

(lum p sum freight )

운송행위능력에 관한

보수기간운임 ( t i m e
freight )

운송수단인 선박의 임

차료

용 선 료 의

산 정 기 준

항해 단위 (총 용선계

약)
기간 단위 (총 용선계

약)
기간 단위 (순 용선계

약)

선 박 철 수 권 자 없음
선박소유자 (용선료

지급지연)
선박소유자(용선료 지

급지연 미부보

선 박 소 유 자 의

부 담 항 목

간접 선비· 직접선

비·운항비 다만 하

역조건이 F IO일 경

우 하역인부 비용제

외

간접선비 ·직접선비

간접선비 선박임대차

(dem ise)인 경우 선박

보험료

용 선 자 의

부 담 항 목
없음 운항비

직접선비·운항비 나

용 선 계 약 ( b a r e b o a t
ch arter )인 경우 선박

보험료

선 박 소 유 자 의

묵 시 적 의 무

감항능력 주의의무·

항해의 빠른 성취의

무·직항의무

감항능력주의의무·

성능유지의무·항해

의 빠른 성취의무·

직항의무

좁은 뜻의 감항능력

선 박 소 유 자 가

보 증 해 야 할

감 항 능 력의 내 용

선박의 항해능력 (좁
은 뜻의 감항능력)선
원·설비·보급의 적

합성, 홀드, 냉동실,
냉장실, 기타 화물창

을 양호하게 유지

선박의 항해능력(좁
은 능력의 감항능력)
선원·설비·보급의

적합성, 홀드, 냉동

실, 냉장실, 기타 화

물창을 양호하게 유

지

나용선: 좁은 뜻의 감

항능력

의장선 임대차: 좁은

뜻의 감항능력 항해설

비의 적합성, 화물창의

양호성
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第 3節 航海傭船契約의 解釋基準

1 . 傭船契約書의 解 釋原則

다음의 원칙은 傭船契約書의 해석과정에서 중요한 역할을 하는 것으로 解釋原

則으로 제시된다. 이러한 원칙을 바탕으로 본 논문의 1994년 GENCON 航海傭船

契約約款을 해석한다.

(1 ) 慣習 과 判 例 反 映 의 原 則

契約의 解釋은 상대방이 의도하는 바에 상당하다고 하는 의미를 검토하는 것

으로, 運送契約의 목적에 비추어 모든 約款에 합리적인 결과를 가지도록 각 조항

을 해석하여야 한다. 그러나 約款의 용어가 전문적인 용어이고, 관습상 특수한 의

미가 있으며, 契約當事者가 그 관습을 근거로 한 것이 분명할 때에는 그대로 해석

하여야 한다.17) 즉, 約款에 어떠한 규정이 없어도 契約當事者가 특수한 관습 또는

특수한 사정을 기초로 하여 계약을 체결한 것이 명백한 경우에는 그 관습 또는

특수한 사정을 참고로 하여 계약을 보충하고 해석하여야 한다.18)

(2 ) 手記 文 言 의 優先 原 則

傭船契約書에는 일반적으로 인쇄된 계약서 조항 이외에도 契約當事者間에 서로

특약을 정하여 加減을 할 수 있다. 이 경우에 동일한 계약서라고 할 지라도 그 내

용은 달라지는 경우가 많다. 이 경우에는 手記文言을 가장 우선적으로 적용한다는

이론을 手記文言의 優先原則 이라 한다.19) 즉 이 원칙을 정리하면 다음과 같다.

① 欄外約款은 本文約款을 우선한다.

② 特別約款 혹은 스탬프 約款은 欄外約款을 우선한다.

③ 打字된 約款은 手記文言을 제외한 기타 일체의 文案을 우선한다.

④ 手記文言은 기타 일체의 文案, 打字文案, 印刷文案을 우선한다.

17) 박용섭, 앞의 책 (주 5), 376∼377쪽.
18) M arcelin o Gonzalez y Cia v . Jam es Nour se LT D (1935), 53 Ll.L .R . 151 cit ed in

William T etley , M arine Carg o Claim s , 3rd ed., (Montreal : International Shipping
Publications , 1988), p.86.

19) 이기태,「해상보험」(서울 : 법문사, 1982), 95쪽.
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(3 ) 周邊 狀 況 反 映의 原 則

傭船契約은 다른 모든 계약과 마찬가지로 다른 상황을 고려하는 일반원칙에 충

실하여야 한다. 즉, 傭船契約 각 約款의 의미는 계약을 체결할 때 의도된 뜻만을

전제로 할 것이 아니라, 일반적인 법해석의 원칙에 의해서 종합적으로 여러 가지

상황을 반영하여 해석하여야 할 것이다.20)

2 . 傭船契約 解釋의 問 題

傭船契約書는 계약당사자간의 합의의 결과이다. 그러므로 이러한 사실을 염두에

둘 필요가 있다. 즉, 傭船契約은 일반적으로 당사자들이 합의했던 것을 다루는 것

으로 중개인에 의해서 만들어진 傭船確約書에 근거하고 있다.21)

일반적으로 傭船契約書에서 사용되는 약관은 당사자들이 정한대로 해석되어져

야 한다. 법원이나 중재원들은 그들의 해석에서 다양한 원칙들을 적용한다. 영국

법에서 언급된 기본적인 발상은 법원에서 계약서에서 적용되는 계약의 의미를 찾

아야 한다는 것이었다.22) 여기에서 手記文言의 優先原則이 적용된다.

그러나 傭船契約書의 約款 일부는 당사자들 사이에 합의되지 않았다는 것을 명

심하여야 하며 航海傭船契約書에서 운임의 합의는 시간적 부담으로 정형화된 約

款을 사용하는 전형적인 예가 될 것이다.

그리고 契約當事者가 傭船契約에서 명시하지 아니한 사항에 대해서도 묵시적으

로 준수하여야 할 의무가 있는 사항들이 존재하며, 이러한 묵시적 조건들도 명시

적인 조건과 동일한 효과를 가진다는 것에 유의하여야 한다. 그리고 그에 대한 契

約當事者의 合意와 특정한 法的原則의 의미는 관련 법원에서 결정되어 질 것이

다.23)

20) Reardon Smith Line v . Hansen - T angen (T he Diana Prosperity ), (1976) 2 Lloyd ' s
Rep. p.621 cited in T etley , op . cit., p.83.

21) Lar s Gorton , Ship brok ing and Chartering p ractice, (London : Lloyd ' s of London
Press Ltd.) p.137.

22) I bid., p .138.
23) Gort on et al, op .cit., p .139; St aught on , I n terp re ta t ion of M arit im e Con tracts ,

Journ al of M aritim e Law and Com m erce, Vol. 26, No.2 , April, 1995. p .260.
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第 3章 運送人의 責任約款에 대한 法的解釋

第 1節 航海傭船契約書上 基本的 合意 內容

「GENCON은 빈칸 6에 표시된 총톤수/ 순톤수를 가지고서 빈칸 7에 규정된 하

기건현에서 총 재화중량 약__톤을 적재하고, 현재 빈칸 8에 명시된 장소에 있고,

이 航海傭船契約書에 따라서 빈칸 9에 표시된 날짜에 선적준비의 완료를 예정하

며, 빈칸5 에 명시된 船舶所有者로서 빈칸 3에 명시된 사람과 빈칸 4에 航海傭船

者로서 명시된 사람 사이에 아래와 같이 합의한다. 위의 용선선박이 이전의 운송

계약이 종료하는 즉시, 傭船船舶이 항상 안전하게 도착하고 뜰 수 있는 빈칸 10에

명시된 선적항 또는 선적지 또는 그러한 항과 장소에 가까운 곳으로 항진하여야

한다. 빈칸 12에 명시된 운송물을 만재하는 것은 航海傭船者의 의무이다(갑판 위

의 적하는 航海傭船者의 위험과 책임으로 할 것에 합의한다). 그리고 선적한 용선

선박은 船荷證券을 서명할 때 지정되고 용선선박이 안전하게 도착하고 항상 뜰

수 있는 빈칸 11에 명시된 양륙항 또는 양륙지 또는 그러한 항과 장소로 항진하

여 그 곳에서 운송물을 인도하여야 한다.」24)고 쌍방이 합의하도록 명시되어 있

다.

이 約款은 前文(pream ble)으로서 航海傭船契約의 締結, 용선선박의 회항지, 선적

준비완료상태와 회항일자를 명시하고 있다. 용선선박의 회항을 예비항해 또는 준

비항해(approach v oy age or prelim in ary v oy ag e)라고 한다. 航海傭船契約에 특약

이 없는 한, 예비항해가 시작되면 航海傭船契約이 개시한다고 풀이한다.

이 約款을 근거로 하여 船舶所有者는 용선선박을 회항일까지 선적항에 도착시

킬 예비항해를 개시할 묵시의무를 부담한다. 그러므로 船舶所有者가 용선선박의

전항차의 운송계약으로 인해 회항일이 늦어지거나, 또는 용선선박이 선적준비를

완료하지 못하여 선적항에 늦게 도착한 경우에, 船舶所有者는 그로 말미암아 발생

한 傭船者의 손해에 대해 배상책임을 면할 수 없다. 연착의 원인이 船舶所有者의

歸責事由가 아니라고 하여도, 그 책임을 면하지 못한다. 그런데 용선선박이 전항

차의 운송과 하역으로 인하여 금항차의 회항이 늦어진 경우, 이는 船舶所有者가

직접적으로 제공한 원인이 아니므로 1994년 개정에서 이를 완화하고 있다.

즉, 제2항에 용선선박은 전계약을 완성하고 가능한 한 신속하게 차기 항해를 개

시한다는 뜻의 문언을 추가 하였다. 이 문언은 船舶所有者가 예비항해의 발항지연

24) 본 航海傭船契約書의 각 약관에 대해서는 박용섭 BIM CO의 1994年 GENCON 航

海傭船契約書에 관한 硏究 , 해양한국 제286- 287호(1997.7- 8) 참조.
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으로 생긴 연착의 위험을 회피할 수 있도록 하기 위한 특약이다. 그러나 선적항에

도착예정일을 명기한 경우, 船舶所有者는 航海傭船契約을 체결할 때에 틀림없이

상당한 주의의무로써 約定日까지 용선선박을 회항시킬 것을 명시적으로 보증한

것으로 풀이한다.

그러나 이 특약의 규정에도 불구하고, 船舶所有者가 전항차가 늦어져서 용선선

박의 회항일이 늦어진 경우에, 船舶所有者는 용선선박을 상당한 주의로써 예비

항해를 빨리 완성할 묵시적 주의의무가 있다. 이 의무는 영국 보통법에서 요구하

는 운송계약의 3대 묵시적 의무중의 하나이다.

1 . 航海傭船契約 의 效力發生時期

이 約款은 前文(preamble)으로서 航海傭船契約의 체결, 용선선박의 회항지, 선적

준비완료 상태와 회항일자를 명기하고 있다. 航海傭船契約에서는 특약이 없는 한,

예비항해가 시작되면 航海傭船契約이 개시한다고 풀이한다.25) 이 約款을 근거로

하여 船舶所有者는 航海傭船契約의 체결과 함께 航海傭船契約書에 지정된 선박을

지정된 날짜에 제공할 예비항해의 묵시적 의무를 진다.26)

2 . 船舶所有者의 默 示的 義務

船舶所有者는 航海傭船契約書에서 명시된 선박을 지정된 날짜에 제공할 의무가

있으며 그 선박을 제공하지 못할 경우에는 航海傭船者에게 解除約款에 근거한 契

約解除權을 부여하게 된다. 船舶所有者는 자신의 계약상 책무를 신속하게 이행하

여야 할 묵시적 의무를 가진다.27) 1994년 GENCON 航海傭船契約書 定型標準約款

은 傭船者의 解除權行使를 용선선박이 약정도착일 48시간이 지난 후에 할 수 있

도록 기간 도래의 조건부로 규정하고 있다. 이 解除權의 행사는 48시간의 경과 후

에 傭船者의 일방적인 의사표시로 효력이 발생하는 形成權이다.28)

3 . 船舶의 指定

25) 박용섭, 빔코 1994년 航海傭船契約書- 젠콘연구 ,「해양한국 제286호(1997.7)」,
119쪽.

26) 심재두, 영국해상물건운송법 (5) ,「해양한국 제237호 (1993.5)」, 126쪽.
27) 심재두, 앞의 논문, 126쪽.
28) 박용섭, 앞의 책 (주 3), 363쪽.
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傭船者는 傭船契約書에서 선박을 지정할 수 있으며 그러한 규정의 효과는

Union T ran sport v . Contin ental Lin es의 판례에서의 Lord Goff 판사의 다음 판시

를 따른다.

그러한 계약에서의 선박의 지정은 단지 그 선박의 이름을 의미하는 것이

아니라 그 선명의 효과와 더불어, 계약의 목적대상물의 정의이며, 일단 지

정되면 계약에서 서면으로 기록된다. 29)

만일 傭船契約이 선박을 지정하지 않았을 경우나 船舶所有者에게 대체권30)을

부여하지 않았다면, 傭船契約當事者가 지정한 선박은 傭船契約에서 언급된 특정선

박이 된다.

4 . 航海傭船者의 積 荷提供義務

(1 ) 航海 傭 船 者 의 義 務 의 本 質

航海傭船者는 적하를 제공하여야 할 의무를 진다. 이와 관련하여 1994년

GENCON 약관상으로 명시된 문언에서 ...傭船者는 선박에 관하여 구속된다는

것...(...w hich the ch arter er s bin ds them selv es t o ship ...) 이라 함은 航海傭船者가

선적에 적합한 상태로 물건을 제공할 의무를 의미하는 것으로 이는 명시되지 아

니하였다하더라도 묵시적으로 부과되는 의무이다. 이 의무는 절대적이나 다만 船

舶所有者의 다음 의무가 이행되어질 때에 航海傭船者에게 부과되는 의무이다. 즉,

첫째 용선된 선박이 정박지에 도착선으로 되어야 하고, 둘째 용선된 선박은 선적

준비가 완료상태에 있어야 한다.31)

29) Union T ran sport v . Cont in ent al Lin es [1992]1 Lloy d ' s Rep .229, 234, Julian Cook e
et al, V oy ag e Char ter , (Lon don : Lloy d ' s of London Press Lt d , 1993), p .43.

30) 船舶所有者가 지정선박을 제공할 수 없을 경우에 대체선을 제공하는 경우가 있는

데 船舶所有者가 선박을 대체할 묵시적인 자유권은 없다. 그러나 가끔씩 傭船契約

서에 명시된 규정들에 의해서 특권이 주어진다. 船舶所有者의 선박대체의 자유권

에 대한 조건이 없으며 傭船契約서에 대체되어질 선박에 요구된 특질에 대한 묘

사가 없을 경우에 대체선이 지정된 선박에 대해 傭船者가 거부할 특질을 가지고

있지 않아야 한다. 선박대체의 자유권을 부여하는 조항은, 제시되지 않는다면, 그

렇게 할 어떠한 의무도 부과되지 않는다. Niarchos v . Shell tanker s의 판례에서

연속적인 航海傭船契約에서 대체선의 의무가 부재시에 선박의 전손을 되살릴 수

없다고 판시되었다.
31) S ociedad F in ancier a de Bienes Raices V . A grim pex (th e A ello) [1961] A .C.135;

Cook e, op . cit., p .120.
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(2 ) 滿載 貨 物

航海傭船者는 滿載貨物積載(full an d com plete cargo) 의무가 있다. 그리고 갑판

에 적재되는 화물에 대해서는 航海傭船者가 책임을 진다. 만재화물적재는 선박의

선창 전체를 차지할 수 있는 양의 화물을 의미하며, 傭船契約에서 특약에 의해 대

체할 수 있지만, 일반적으로 선창이 완전히 사용되어야 한다는 조건을 충분히 만

족시키는 것이어야 한다.32)

(3 ) 甲板 에 積 載 되는 貨 物

航海傭船者는 원칙적으로 갑판에 화물을 적재할 수 없다. 그러나 다음의 경우에

는 甲板積이 허용된다.

① 運 送 契 約上 에 서 甲 板積 貨 物 을 許 容 하 고 있는 境 遇

船舶所有者와 傭船者가 화물을 갑판에 적재하는 것을 합의한 경우에는 傭船契

約의 약관에 따른다. GENCON 航海傭船契約書 定型標準約款에서는 원칙적으로

航海傭船者에게 갑판적재를 허용하지 아니한다. 다만, GENCON 10행과 11행에

명시된 특약을 합의한 때에는 航海傭船者의 책임과 위험으로 甲板積이 가능하게

된다.

甲板積 貨物에 대하여 船舶所有者의 재량권을 일반적으로 선적되는 갑판적 화

물의 종류를 제한하고 있지는 아니하다. 그러나 그 갑판적 화물의 범위는 모든 화

물로 확대된다고 볼 수는 없다.33)

A ello호는 파나마에서의 항구에서 밀이나 옥수수 또는 호밀을 싣는 부에노스 아

이레스에서의 선적을 완료하기 위해서 용선되었다. 傭船者는 옥수수를 싣기를 희

망하였다. 선박이 부에노스아이레스에서 옥수수를 선적하는 것은 항구로 진입하

는 것이 허가되지 않았지만 그들이 세관당국에 의해 발행된 지로 를 얻을 때까

지 22마일 밖에서 기다리게 되었다. 送荷人이 선적한 곡물에 대한 증명을 얻는

것과 적하가 선적을 위해서 준비되었다는 것을 얻을 때까지 지로는 발행되지 않

았다. 그 선박은 10월 12일에 정박지에 도달했지만, 送荷人은 10월 29일까지 선적

할 옥수수를 준비하지 못했고 그결과 항구의 선적장소까지 도달하는 데 선박은

지연되었다.
32) Cook e, op . cit ., p .97.
33) Arm our v . W alford [1921]3 K .B.473 cit ed in ib id., p.104.

원고는 피고인의 선박에 양초의 양도를 위해서 선복을 예약했다. 용선확약서에서

피고인의 船荷證券에 모든 약관에 부합하는 것으로 갑판 위나 아래에 물건을 적

재할 수 있는 재량권을 가지고 있었다. 양초는 갑판 위에 적재되었고 해수에 의

해서 손실을 입은 채 도착하였다.
이 사안에 대하여 船荷證券에 기재된 갑판위 적재에 대한 재량권은 갑판 위 적재
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② 海 上 의 慣 行

만일 海上의 慣行에서 화물이 甲板積 될 수 있다면 그 화물은 갑판 위에 적재

될 수 있다. 그러나 이는 일반적 해상 관행으로 보아야 할 것이다. 가령 특정한

항해에 종종 화물이 甲板積 되고, 이 경우에 그 화물의 滅失과 損害가 船舶所有者

의 歸責事由로 발생한다면 그 책임은 선박소유자에게 있다고 할 것이다. 이는 명

확한 海上 慣行으로 볼 수는 없다.

③ 船 舶 이 甲 板 위 의 運 送 을 위 해서 특 별 히 設 計 되 었 을 境 遇

航海傭船契約이 갑판위에서의 적하의 운송을 위해서 설계된 특수한 선박에 운

송하려는 경우에 갑판 위의 적재는 허용된다. 예컨대, 해운실무계에서 널리 사용

되는 원목전용선 등이 이에 해당된다.

④ 컨 테 이 너

컨테이너는 종종 갑판위에 선적되고 컨테이너의 선적에 대해서는 영국에서의

판례가 전무한 실정이다. 컨테이너선의 운송과 관련된 현재의 어떠한 판례에서도

船舶所有者에게 갑판위에 선적하는 일반적인 관행을 인정받을 수 있을 것이다. 이

를 위하여 컨테이너 專用船에 선적하는 것은 甲板積이 정당하다고 판시된다.

第 2節 船舶所有者의 權利와 義務

1 . 船舶所有者의 責 任約款

GENCON 제2조 제1항에 의하면「물건의 멸실, 훼손 또는 물건의 인도 지연에

관하여 그 멸실, 훼손 또는 지연이 船舶所有者 또는 선박관리인 측이 모든 면에서

傭船船舶의 堪航能力을 유지하고, 또한 선원의 배치, 설비의 설치 및 선용품의 공

급을 적절하게 유지하는 데 상당한 주의가 부족하거나, 또는 船舶所有者 또는 선

박관리인 자신의 행위 또는 부주의로 말미암아 발생한 손해에 대해 船舶所有者가

책임을 진다.」고 명시하고 있다.

된 물건의 종류가 무엇이든 간에 船荷證券에 기재된 물건에 적용된다. 그러므로

실제 적재에서 어떠한 직무태만이 없었으므로 船舶所有者는 책임이 없다. 나아가

船舶所有者가 유효한 보험계약에 갑판 선적물의 送荷人이 영향을 미치도록 알려

야할 묵시적 조항은 없다.
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그리고 GENCON 제2조 제2항에 의하면「船舶所有者는 위에 규정한 원인 이외

의 어떠한 사유로 발생한 멸실, 훼손 또는 지연에 관하여, 비록 船長 또는 海員

기타 船舶所有者가 고용한 傭船船舶 또는 육상의 기타 사용인이 만일 이 約款이

없으면 책임을 져야 할 그러한 사람의 행위에 관하여 過失 또는 不注意에서 생긴

경우에, 또는 선적 시에 또는 항해개시 시에 또는 어떠한 시점에서라도 용선선박

의 堪航能力의 부족으로 생긴 경우에도 책임을 지지 않는다.」고 명시하였다.

위와 같이 GENCON 제2조는 주로 상사주의의무, 즉 堪航能力의 주의의무와 운

송물의 멸실 및 훼손, 파손에 대한 책임에 대해서 언급하고 있는데, 船舶所有者는

堪航能力의 유지의 의무를 져야하고, 동시에 그 의무를 懈怠하는 경우에는, 발생

한 손해에 대해서 책임을 져야한다.

(1 ) 堪航 能 力 注 意義 務

GENCON 제2조 제1항에서 언급되는 堪航能力 注意義務는 선박이 堪航能力을

유지하고 있었는가에 대한 문제가 제시되고 있다. 선박이 堪航性을 갖추기 위해서

는 선박과 선박의 장비가 항해상에서 만날 위험과 그러한 위험에 대해서 화물을

보호할 수 있을 만큼으로 갖추어져야 한다34). 여기서 위험들은 해상위험들을 포함

하며 제한될 수 없는 것이다. 船舶所有者의 묵시적인 의무는 항해가 시작될 때,

지정된 항해에 대해서와 선적하고 있는 화물에 대해서 감항성을 가져야 한다는

것이다. 이밖에도 그 기준은 모든 위험을 망라하고 있다. 船舶所有者는 상당한 주

의의무를 다하였다는 것 뿐만 아니라 실제로 그 선박이 감항성이 있어야 한다. 船

舶所有者가 결함의 존재를 알지 못했다는 것으로 책임을 면할 수 없으며 일상적

인 위험들에 관해서만 아니라 합의된 화물에 대한 항해에서 직면하게 될 위험까

지도 포함하는 것이다.35) 화물의 감항성은 선박의 감항성의 한 분야인데, 선박이

선적위험을 포함한 위험들에 대해서 안전하게 화물들을 운송할 수 있을 만큼 적

합한지의 문제와 M art ian a호36)의 판례에서처럼 위생규정과 항구규정의 이행이 필

34) Julian Cooke , op . cit., p .160.
35) Iv am y . op . cit., p .14.
36) Ciam pa v . Brit ish In dia St eam Navig at ion Co. Ltd . [1915] 2.K .B .774 cited in

Cooke op . cit., p.160
M artian a호는 나폴리에서 런던으로 운송하기위해서 레몬을 선적하였다. 그 선박

이 이전에 전염병이 만연한 항구를 들렀던 사실에 인해서 당해 프랑스 법에 의해

만일 어떠한 프랑스의 항구에 들렀다면 소독에 의한 방역을 받아야만 했으며 그

렇게 할 재량권이 있었다. 선주들에 의도된 것처럼, 그 선박은 마르세이유에 들렀

으며 거기에서 요구된 소독을 받았으며 그것이 레몬들을 손실을 필연적으로 입혔
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연적으로 화물의 손실을 유발시킨 것이다.

그러나 감항성은 실제의 거래 기준과 사례에 의해서 판정되어야 하기에 적어도

그 기준과 사례가 정당하다면 반드시 항해중의 손실이 堪航能力의 부족에 의한

것이라고는 볼 수 없다. 이것은 M .D.C. Ltd v . Zeevaart Maat schappij "Beur sstraat

"37)의 판례에서도 언급되고 있다.

① 不 堪 航 性의 效 果

감항성있는 선박을 제공하는 의무는 다른 約定 이나 瑕疵擔保 가 되는 것으로

는 대체될 수 없는 것이다. 이것은 선체와 기관, 선창, 장비, 선원 등 모든 부분들

에 관련된 의무이다. 일상적인 결함, 선박의 전손을 초래할 수 있는 결함, 쉽게 처

리될 수 있는 결함 등에 의해서도 발생할 수 있다. 이에 관하여 海上運送契約은

해상법에서 過失責任主義를 채택하고 있다.38)

② 不 堪 航 性의 證 明 責 任

堪航能力注意義務를 준수하였다는 立證責任은 船舶所有者에게 있다. 船舶所有者

가 이 책임을 면하기 위해서는 滅失이나 損害가 그의 주의의무 이외의 것, 또는

그의 船舶管理者 및 代理人이 아닌 사람에 의해서 발생했다는 것을 증명하여야

하며, 그 원인이 어떠한 것이든 船舶所有者와 그의 代理人에 대한 책임이 없어야

한다. 堪航能力注意義務의 입증책임은 영국법에 의하면 사실을 주장하는 자가 사

실의 존재를 입증하여야 한다. 라는 원칙에 따라 만일 送荷人이 선적항에서 물품

이 외관이 양호한 상태로 運送人에게 인도하였다면 목적항에서 입은 손해에 대한

다.
Row lat t J가 판시하기를 그 선박은 그 화물을 적재하고 운송하기에 부적하기 때

문에 감항성불능으로 판시했다.
37) M .D.C. Ltd v . N .V . Zeev aart M aat schappij "Beur st aat " [1962]1 Lloy d ' s Rep.180

cit ed in Cooke , op . cit., p.160
W est erdok호는 일반적으로 지중해에서 영국으로 과일과 감자를 운송하기 위하여

사용되는 선박이다. 그 선박은 말타에서 리버풀까지 감자를 적재했다. 그러나 약

간의 변질의 피해가 있었다. 그 선창은 완전히 적절한 것으로 발견되었지만, 그

선박의 통풍장치가 항해 중에 정기적으로 해치를 열어두지 않으면 화학반응이 일

어나는 것이 필연적이었고 날씨가 좋지않아 해치의 정기적인 개방을 할 수 없었

다. 당해 수하인은 선박의 그 조건에서의 부적합성을 선박의 감항성 불능이라고

주장했으며 사실 그 피해가 일반적으로 예상되는 것을 능가했다. M cNair J는 船

舶所有者가 화물에 약간의 손해가 있을 것을 알았다고 할지라도 그 선박을 출항

시킨 것을 주저하지 않았다는 논의에 의해서 불감항성이라는 논의를 각하했다.
38) 전영우, 해상보험계약과 해상운송계약 상의 감항의무에 관한 비교적 고찰 , 「법

학연구 제5호 (1993.12)」 (부산 : 한국해사법학회), 75쪽.
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입증책임은 運送人에게 전환한다. 이것은 公衆運送人(Com m on carrier )의 책임법

의 일반원칙이다.39)

(2 ) 運送 物 의 滅 失 및 毁 損 , 破 損 에 대 한 責 任

영국 보통법상 화물적재의무는 船舶所有者에게 있으며 그 의무는 그 선박의 감

항성에 관한 화물의 안전에 밀접한 관련이 있다.40) 즉, 운송물의 멸실이나 손해

나 지연이 물건의 양도과정에서 멸실이나 손해 및 지연이 발생하였을 경우 , 특히

경제적 멸실이 특정한 원인에 의하여 발생했을 때 그 책임에 대해 船舶所有者는

면책될 수 없으며 손실이나 손해 등이 다른 어떤 것에 의해서 발생했을 경우 에

도 船舶所有者가 책임을 진다.41)

우리 해상법에서는 堪航能力 注意義務로 運送人은 자기 또는 선원 기타의 선박

사용인이 발항 당시 다음의 사항에 관하여 주의를 懈怠하지 아니하였음을 증명하

지 아니하면 운송물의 멸실, 훼손 또는 연착으로 인한 손해를 배상할 책임이 있으

며 아래와 같이 명시하고 있다(상법 제787조).42)

39) 정영석, "해상물건運送人의 기본적 의무에 대한 연구",「법학연구 제5호 (1993.1
2)」 (부산 : 한국해사법학회, 1993), 105쪽; 정병윤, 堪航能力주의의무에 대한 일

고찰 ,「해법·통상법 제10호 (1998.12)」 (부산 : 한국해사법학회, 1998), 538쪽.
40) Cook e, op . cit., p .157.
41) I bid., p .155.
42) ① 대법원 1995.8.22 선고 94다 61113 판결

선박직원법에 따른 해기사 면허가 없는 선원이 승선한 선박의 인적 堪航能力의 유

무에 대한 판결로 그 요지를 살펴보면 원칙적으로 선박직원법에 따른 해기사 면

허가 없는 선원이 승선한 선박은 소위 인적 堪航能力을 결여한 것으로 추정되나,
선원이 그 면허를 소지하였는지 여부만이 堪航能力을 결정하는 절대적인 기준이

되는 것은 아니고, 비록 그 면허가 없다고 하더라도 사실상 특정항해를 안전하게

수행할 수 있는 우수한 인력을 갖춘 선원이 승선하였다면 이러한 경우까지 선박이

인적 堪航能力을 결여하였다고 할 수는 없다.
② 부산지법 1995.7.25. 선고 94가 합8870 판결

선저탱크에 주입된 해수가 부식된 공기통풍관을 통하여 화물창에 누출되어 화물이

훼손에 대한 판결로 그 판결요지를 살펴보면 선박의 측심작업은 선박의 항해를

위하여 해수를 주입할 때에도 필요하지만 운송물의 보호를 위하여도 필요한 작업

인데도 海上運送人의 피용자들인 선박의 선원들이 해수를 주입할 때에는 물론 그

후 항해시에도 전혀 측심을 행하지 아니하여 화물창의 50㎝ 높이까지 해수가 유입

되어 일부 화물이 수침되었음에도 이를 양륙시 까지 발견하지 못한 경우, 이를 상

법 제788조 2항의 소정의 항해 내지 선박관리 과실이라고는 할 수 없고, 같은 조

제1항 소정의 운송물의 운송, 보관 등에 관한 주의의무 위반이라고 하여야 한다.
더욱이 발항 당시 海上運送人이 상당한 주의로서 세밀히 공기통풍관의 노후 여부

를 조사하지 않는 주의의무위반에 의해서 손해배상책임을 면할 수 없다.

- 21 -



1) 선박이 안전하게 항해를 할 수 있게 할 것

2) 필요한 선원의 승선, 선박의장과 필요품의 보급,

3) 선창, 냉장실 기타 운송물을 선적할 선박의 부분을 운송물의 수령, 운송과

보존을 위하여 적합한 상태에 둘 것

그리고 運送人인 船舶所有者 등에게 운송물에 관한 주의의무가 있는데 運送人

은 자기 또는 선원 기타의 선박사용인이 운송물의 수령, 선적, 적부, 운송, 보관,

양륙과 인도에 관하여 주의를 懈怠하지 않았음을 증명하지 아니하면 운송물의 멸

실, 훼손 또는 연착으로 인한 손해를 배상한 책임이 있으며(상법 제788조 1항), 運

送人은 선장, 해원, 도선사 기타의 船舶使用人의 항해 또는 선박의 관리에 관한

행위 또는 화재에 인하여 생긴 운송물에 관한 손해를 배상할 책임을 면한다. 그러

나 運送人의 고의 또는 과실로 인한 화재의 경우에는 그러하지 아니하다(상법 제

788조 2항)고 명시하고 있다.

1976년 GENCON 제5조의 船舶所有者의 선적과 양륙비용은 하역조건이 그로스

텀(Gross term )인가 또는 적부불부담(F IO an d free stow ed ) 조건인가에 따라서

달라진다. 그러나 1994년 GENCON은 F IO 조건만을 규정하고 있다. 그러므로 船

舶所有者는 하역작업 중의「不注意하고 또는 過失있는 적부를 원인으로 하여 발

생된」운송물의 멸실, 훼손 또는 연착에 대하여 책임을 지지 않게 되었다. 그 외

에 용선선박의 운송물을 인도함에 있어서 船舶所有者와 그 대리인이 선박의 감항

성 주의의무를 포함하여 상당한 주의의무가 부족하여 발생한 운송물의 멸실, 훼손

또는 연착이 생긴 경우에 그 책임을 면할 수 없는 것은 구 GENCON과 같다. 그

리고 제2조에서 규정된 船舶管理人(m an ag er )은 근래에 해운실무계에 새로이 도입

된 선박운항제도인 선박관리 회사도 포함하는 것으로 해석하는 것이 옳다는 설43)

이 타당하다고 본다.

2 . 離路約款

GENCON 제3조에 의하면「傭船船舶이 어떠한 항에도 또는 어떠한 순서로든지

어떠한 목적으로 기항하거나, 도선사 없이 출항하고, 어떠한 상황에서 선박을 예

항하거나, 또는 구조하거나, 또한 인명과 재산을 구조할 목적으로 離路할 재량권

을 가진다.」고 명시하였다.

43) 박용섭, 앞의 책, 332쪽.
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航海傭船契約에서 海上運送人 또는 船舶所有者는 자신의 선박이 離路를 하지

않을 묵시적 의무를 부담한다.44) 離路(dev iation )는 계약항로(cont ractual route)에

있어서 실제로 지리적 변화를 가져오는 항로의 의도적인 변경(internat ion al

chan g e of route)을 의미한다. 여기서 말하는 離路는 인명구조 또는 재산구조를

위하여 항로를 변경하는 것을 의미하는데 미국의 해상물건운송법(COGSA )에서는

통상적인 항로의 변경을 의미하는 것 뿐만 아니라 운송물의 부적당한 적부상태,

예컨대 과적상태까지 확대하여 규정하고 있기에 주의하여야 한다(미국 해상물건

운송법 제4조①).45) 이 규정은 다만 離路가 운송물의 적하 또는 양륙 혹은 여객

을 위한 것일 경우에는 그 離路를 일단 부당한 것으로 추정한다. 고 명시하고 있

다.46)

(1 ) 正當 한 離 路

離路를 할 경우, 정당한 사유가 있어서 離路를 한 경우에는 적법한 행위로서 계

약위반으로 볼 수 없는 경우가 있다. 영국 보통법(Comm on Law )에서 인정되는

정당한 離路는 다음과 같다.47)

재산을 보호하기 위한 離路 또는 순전히 제3자에 속한 재산을 보호할 목적의

離路는 영국 보통법에서 정당화되지 않는다.48)49)

44) 심재두, 앞의 논문, 127쪽.
45) T he Silv ercypress (F ir e )[1943] A .M .C 510, 박용섭, 앞의 책, 430쪽에서 재인용.
46) 박용섭, 앞의 책, 430쪽.
47) 정영석 ,앞의 논문, 110쪽.

영국 보통법(Com m on Law )에서 인정되는 정당한 離路와 헤이그·비스비규칙에

서 인정되는 정당한 離路는 요건이 다르다. 헤이그·비스비규칙에서 인정하는 정

당한 離路는 인명이나 재산을 구하기 위한 離路와 상당한 이유가 있는 離路의 두

가지 유형의 離路를 정당한 離路로 보고 있다.
48) S caram ang a v . St am p cited in Cooke, op . cit., p .189.

증기선 Olym pias호는 傭船契約에 의해서 밀을 운송하고 있었는데 그가 조난 중

인 다른 증기선Arion호를 목격했으며 그 선박의 기관이 파괴되어 도움을 기대할

수 없었다. 날씨는 좋았고 그 선박의 선원을 구출하는데 어려움이 없었다. 그러나

대신 ￡1,000의 댓가로 Arion호을 T ex el 항으로 예인하는 합의를 하였다. Arion
호를 예인하면서 T ex el 항으로 가는 중에 Olym pias호는 T er schelling S ands에
좌초하였고 궁극적으로 그의 적하들이 소실되었다. 여기에 판시는 離路는 정당하

지 않았고 船舶所有者는 그것이 해상의 위험에 의한 것이었다고 할지라도 손해에

대해서 배상하여야 한다. 그리고 그 의무에서 航海傭船者는 제외된다고 하였다.
49) Raoul Colinv aux , Carv er 's Carriag e B y S ea , 13th Ed,(Lon don : S w eet &

M ax w ell, 1982), pp .868∼869.
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① 危 險 을 回 避 하 기 위한 離 路

선장의 지휘하에서 기업의 안전을 위하여 지연되거나 항로에서 벗어나는 경우

라도 만일 위험을 피하기 위한 離路라면 그 것이 정당화될 뿐 아니라 적하의 소

유자와 체결한 계약의 정당한 이행에 대한 의무로 인정된다. 船舶所有者는 그의

선장을 통해, 위험을 피하기 위하여, 또는 잠재적 재앙의 결과를 줄이는 신중함과

기술 및 주의를 다하여야 한다. 이밖에도 적국의 함선에 의해서 억류상태에 있을

수가 있다면 중립국의 항구에서 지연할 권한을 부여한다.50)51)

② 船 舶 이 나 積 荷 에 대한 危 險

선박 자체에 대한 위험 뿐만 아니라 화물의 손상을 피하기 위한 離路도 정당화

된다. 그러나 선적된 화물의 성질이 각각 다르기 때문에 모든 화물이 선박과 같이

이로의 위험에 노출되었다고는 볼 수 없을 것이다.52) 이로의 목적이 손상, 부식된

화물을 구하기 위한 것이라면 離路가 정당화되는지는 의문이다. 선장은 성질이 다

른 적하의 각 부분에 대한 안전을 위하여 상당한 노력을 기울여야 하지만 그것의

일부를 보호하기 위해서는 離路할 수 없다.

③ 不 堪 航 性에 의 한 離路

해상 위험에 대해 선박을 구하기 위하여 항구로의 대피를 위한 離路는 그 선박

이 감항성 불능이라고 할지라도 정당화된다. 그러나 그 불감항성을 제외하고는 어

떠한 위험도 없어야한다. Lord Port er는 M on arch SS . Co. v . Karlshamn s

Oljifabriker의 판례에서 선박의 불감항성에 대한 조치로서의 離路는 필수적이라는

영국 보통법의 원칙은 船舶所有者가 항해중인 그 선박의 상태에 대해서 알고 있

었다면 적용하지 않는다고 판시하였다.53)

50) T h e S an Rom an (1872) L .R 3A &E 583; L.R 5 P .C. 301; P ole v . Cet covit ch
(1860) 9.C.B (N .S )430. cit ed in ib id., p .869.

51) T he T eutonia (1872) L .3A .&E . 394; L.R .4 P .C.171. cited in Colinv aux , op . cit.,
p .869.
T eutonia호는 독일선박으로 영국물건을 적재중이었는데 Dunkirk 항으로 항해항

으로의 항해가 명령되었다. 1870년 7월 16일에 그 항구에 도착하는 중에 도선사

로부터 프랑스와 독일간에 전쟁선포가 있었다는 것을 알았다. 이것을 듣자마자 7
월 19일에 Dov er에서 전보로 船舶所有者와 통신한 이후에 그는 Dow n s 항으로

항했다. Pr iv y Coun cil에서 Sir R . Phillim ore가 판시하기를 선장은 도선사의 정보

를 듣자마자 항해를 중단하고 상당한 시간의 문의의 시간을 가질 권한이 있으며

상당한 시간의 제한을 초과하지 않았다고 판시하였다.
52) I bid., p .870.
53) M on arch S S . Co. v . Karlsham n s Oljifabriker [1949] A .C. 196, 211,212 cit ed in

ibid., p .872.

- 24 -



④ 人 命 救助 를 위 한 離 路

人命救助를 위한 離路의 경우, 선박은 항로를 벗어나든 지연되든 간에 조난 중

인 다른 선박의 인명을 구하거나 협력하기 위해서라면 離路할 수 있다. 그러나 단

지 재화를 구하기 위한 離路는 정당화되지 아니한다.54)

(2 ) 離路 할 수 있는 權 利 의 解 釋

① 어떤 順 序 로 어 떠 한 港 口 등 의 寄 港

위의 단서는 Ledu c v . W ard55)의 판례에서 인용되었는데 Fium e에서 Dunkirk까

지의 항해에서 Glasg ow에 기항하는 것을 허용하지 않는다고 판시되었다. 이는 제

한된 지리학상의 위치에 의해 구속되지 아니하지만, 항구에 기항할 수 있다는 것

은 자연적이고 합리적으로 해석되어야 한다는 것이다.

② 여하 한 目 的

이 용어는 선박이 급유, 수리 및 선박에 관련된 다른 목적으로 기항할 것을 명

확히 한 것으로 본다. 하지만 항해계속에 불필요한 급유나 수리를 이행하기 위한

것으로는 해석될 수 없다.56)

③ 모든 狀 況 에 서의 船 舶 을 曳 引 하 고 支援 할 目 的

離路에 관한 일반적인 약관은 인명이나 재산을 구조하기 위해서 離路가 허용되

고 이와 더불어 위의 문언이 명시됨으로써 비로소 어떠한 제한도 없이 예인과 지

원이 허용된다. 이는 해상에서 항행할 수 없는 선박을 만났을 때, 그 선박을 예인

하는 것은 정당화된다고 Potter v . Burr ell57)의 판례에서 판시하고 있다.

④ 人命 이 나 財 産을 保 護 할 目 的 의 離 路

54) Cook e, op . cit., p .872.
55) Ledu c v . W ard (1888)20 Q.B .D. 475 cit ed in Cooke, ibid., p .187.

물건이 선박이 현재 F ium e에서 Dunkirk행 을 가리키는 船荷證券에 따라 F ium e
에서 선적되었는데, Glasg ow를 경유한 선박은 면책된 위험에 의해서 Cly de 만에

서 그 화물과 함께 실종되었다. 船舶所有者는 船荷證券의 送荷人의 서명과 離路約

款을 가지고 반론을 하였으나, 船荷證券의 조항은 선박이 F ium e에서 Dunkirk까지

의 직선항로를 평상시의 바다에 의해서 진행하는 것이라고 판시되었다.
56) I bid., p .193.
57) P ot t er v . Burrell [1897]1 Q. B .97 cit ed in ib id .
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이 단서는 명확하게 단지 재산만을 보호할 목적으로 離路하는 행위를 정당화하

는 것을 지양한다58).

이에 관하여 우리 해상법은 일단 용선선박이 어떠한 목적으로 어떠한 순서 없

이 어떠한 항이나 기항할 수 있는 재량을 가지며 선박을 曳航 또는 支援, 救助를

위해 離路할 권리를 가진다. 계약상 離路할 自由權을 주는 약관을 규정하지 않을

경우에는 船舶所有者가 불필요한 離路없이 운송을 계속할 것을 의무로 규정하고

있다.59) 여기서는 '正當한 離路 '에 한하여 재량권을 가지는 것을 언급하고 있으며

해상법 제789조의 法定免責事由에도 離路를 해상에서 인명 또는 재산의 구조행위

또는 이로 인한 離路 를 허용하고 있다. 여기서도 그 개념은 구조행위만 있는 경

우로 한정하고,60) 또 정당한 이유가 있을 것을 규정하고 있다. 전자에 대해서도

선박이 양륙항으로 항해 중에 실제로 조난선의 화물이나 조난자를 구조하였거나

또는 구조하기 위한 離路 行爲의 시도를 포함하고 있다. 그러나 단순하게 離路를

계획한 것만으로는 사실상의 구조행위가 있었다고 보지 않는다.61)

正當한 離路에 관하여 運送人과 傭船者 또는 送荷人의 歸責事由가 아닌 원인으

로 불가피하게 공동의 이익을 위해서 발생한 離路에 관하여만 인정한다. 영미 보

통법에서 인정하는 것은 인명구조, 절박한 위험방지, 傭船者의 過失, 疾病 또는 負

傷으로 인한 선원 또는 승선원의 하선을 위한 불가피한 離路의 경우에 발생한 것

을 말하고 있다.

3 . 稅金約款

GENCON 제13조에 의하면 稅金約款은 다음과 같다.

「(a ) 선박에 관한 것- 통상 선박에 부과되는 모든 항비, 과료 및 세금의 총액

이 어떻게 계정되든지 간에, 船舶所有者가 그 총액을 지급한다.

(b ) 운송물에 관한 것- 통상 운송물에 부과되는 모든 항비, 과료 및 세금은

그 총액이 어떻게 계정되든지 간에 航海傭船者가 지급한다.

(c ) 운임에 관한 것- 빈칸 23에 별도의 합의가 없는 한 운임에 부과되는 세금

은 傭船者의 계산으로 한다.」

58) I bid .
59) Davis v . Garret t (1830)6 Bing . 716, 726 per T in dal C.J . cit ed in Cooke, op . cit.,

p.185.
60) 박용섭, 앞의 책, 430쪽.

離路의 개념은 첫째 구조행위만 있는 경우, 둘째 원침로를 벗어나 침로 이탈이

있을 것을 요건으로 한다.
61) 박용섭, 앞의 책, 430쪽.
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이 約款은 신설된 약관으로 傭船船舶의 운항과 관련하여 발생하는 세금의 부담

원칙을 규정하고 있다. 船舶所有者는 선박에 부과되는 세금을 부담하며, 航海傭船

者는 운송물에 관한 세금과 운임에 부과하는 세금을 부과한다. 이것은 이익이 있

는 곳에 세금이 있다는 법언과 공평과세의 원칙에 따른 것이다.62)

4 . 代理店約款

GENCON 제14조에 의하면「船舶所有者는 모든 경우에 船積港과 揚陸港에서

자기의 代理人을 指定하여야 한다.」고 규정하고 있다.

이 約款은 이전의 1976년 航海傭船契約書와 차이가 없다. 1994년 GENCON에서

는 대리인을 선택하고 지정할 권리와 의무는 船舶所有者에게 있다. 이 약관은 定

期傭船契約에서 선장이 고용과 대리점에 대하여 선장이나 船舶所有者가 傭船者의

命令과 指揮를 선장이 따라야 하는 효과에서 오는 약관과 비교된다.63)

항구의 대리인의 임무 및 권한은 선적과 양륙항에서 船舶所有者로부터 받은 명

시적인 指示約款에 따라서 행하여진다. 대리인의 권한에 대해서 Pear son L .J . 판

사는 일반적인 경우에 선박의 代理人은 특정 항구에서의 船舶所有者의 代理人이

며 따라서 船舶所有者의 代理人은 그 항구에서 船舶所有者를 代理한다. 그리고 이

것은 대리인이 그 항구에서 船舶所有者가 해야할 일에 관한 권한을 보유한다고

추정하는 것이 합리적이다. 이 경우에 일반적으로 船舶所有者의 義務가 무엇인지

에 대해서 고려하여야 할 것이다.64) 라고 판시하고 있다. 傭船契約書는 종종 대리

인에게 사본이 발송되는데 항구에서의 船舶所有者와 代理人의 의무를 정의하는데

도움이 된다. 일반적으로 傭船契約上 대리점의 업무는 입항, 선석, 도선 및 필요하

다면 화물의 선적과 양륙에 관한 문제를 포함하고 있다. 代理人은 船舶所有者에게

상당한 주의의무를 기울여야 한다.

船舶所有者는 그의 代理人에 의해서 발생한 행위에 대하여 책임이 있다.65) 그리

고 그 행위들이 대리인에 의해 개인적으로 발생하였다고 할지라도 책임을 져야한

다. 대리인의 실제적인 권한은 묵시적든 명시적이든 그의 의무의 범위에 달려있

다.66)

62) 박용섭, 앞의 책, 339쪽.
63) W ehn er v . Dene [1905]2 K .B .92, 99; Larr in ag a S S . Co. v . T he Crow n (1945) 78.

Ll.L .Rep.167,172. cited in Cooke, op . cit., p.493.
64) Blandy Bros . v . Nello Sim oni [1963] 2, Lloy d ' s Rep.393, 404 cited in ibid .
65) Cook e, op . cit., p .495.
66) Blan dy Bros . v . N ello Sim oni[1963] 2 Lloy d ' s Rep.24 (M eg aw J ), 393 (C.A ).

cit ed in . Ju lian Cooke, ibid , p .494.
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船舶의 代理人은 運賃의 영수할 묵시적인 권한이 있지만 운임을 수납하는 대리

인은 적하의 손실에 대한 타협으로 운임의 경감을 허락할 권한은 없다.67)

5 . 留置權約款

GENCON 제8조에 의하면「船舶所有者는 운임, 부적운임, 체선료, 손해배상 및

이 용선계약에 따른 기타 모든 금액과 이를 회수하기 위한 비용을 포함한 모든

금액에 관하여 운송물과 그 운송물에 관하여 지급될 모든 재운임에 대하여 유치

권을 가진다.」고 규정하고 있다.

여기서 留置權이란 타인의 物件 또는 有價證券을 점유한 자가 그 물건이나 유가

증권에 관하여 생긴 債權이 변제기에 있는 경우에는 변제를 받을 때 까지 그 물

건 또는 有價證券을 유치할 권리를 말한다(민법 320조 1항). 유치권은 당사자의

의사와는 관계없이 일정한 요건이 충족되면 법률상 당연히 성립하는 法定擔保物

權이다. 그 취지는 공평의 이념에 있다.68)

海上運送과 관련한 留置權의 행사는 하주 또는 수하인 등이 운송물을 수령하면

서 운송인에게 지급하여야 할 운임 등의 운송 관련 채권을 변제하지 아니할 때에,

海上運送人은 請求債權을 강제적으로 변제받기 위하여 운송물에 대한 留置權을

행사하는 것이다. 이는 留置權의 특성상 단지 운송물을 유치하여 하주측에서 운송

채무의 이행을 간접적으로 강제케 하는데 의의가 있다.

영국 보통법에서는 船舶所有者는 운송물에 대한 운임,69) 共同海損分擔金 및 운

송물의 보호를 위해 사용된 비용에 대하여 留置權(possessory lien )을 가진다. 이

러한 留置權은 운송물을 유치할 뿐이지 경매할 권한을 부여한 것은 아니다. 그러

나 1894년 영국상선법(M erchant Shipping Act 1984)에는 90일동안 운송물을 보관

한 후 경매할 권한을 부여하고 있다.70)

원고는 傭船者가 피고인 5척의 선박을 위해 선적항에서의 대리인으로 지정되었

다. 처음의 두 傭船契約은 GEN CON의 대리점규정을 삽입하였고 나머지 세 傭船

契約은 傭船者가 대리인을 지정하는 것을 제시했다. 그러나 판례상 모든 傭船契

約에서의 원고의 지명은 船舶所有者와 傭船者의 동의에 의해서 용선중개인에 의

해서 정해진다. 원고는 적하의 선적과 적부를 준비하였고 피고에게 비용을 청구

하였으나 피고는 送荷人이 선적과 적부에 대해 책임을 진다는 계약에 의해서 지

급을 거절하였다. 판결은 傭船契約에서 대리인이 선적과 적부를 준비하지 않을

것을 명확하게 하지 않았고 결과 피고인이 책임이 있다고 판시되었다.
67) Broadhead. v . Yule cit ed in . Ju lian Cooke , ib id , p .495.
68) 김준호, 「민법강의」(서울 : 법문사, 1998), 476쪽.
69) 여기서 말하는 운임은 부적운임 (dead fr eight ), 선급운임(adv an ce fr eight ) 등은 포

함되지 아니한다.
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영국 보통법에서 규정하고 있지 아니한 사항에 대해서는 당사자의 계약에 의하

여 留置權을 규정할 수 있는데, 그 예로 부적운임, 체선료, 그 밖의 모든 비용 등

에 관하여 留置權을 가진다 라고 규정하는 것이다.

이러한 점에서 개정 1994년 GENCON 航海傭船契約約款에서는 船舶所有者의

留置權의 목적을 傭船船舶에 적재된 화물과 傭船者가 재용선한 경우의 재용선료

까지 확대하였다. 그리고 留置權의 被擔保債權에는 1976년 GENCON 航海傭船契

約書에 규정된 운임, 부적운임 및 체선료에 추가하여 損害賠償 및 이 傭船契約에

따른 기타 모든 금액과 이를 회수하기 위한 비용을 포함한 모든 금액의 채

권 (claim s for dam ages an d for all oth er am ount s du e un der this charter Party

inclu ding cost s of recov erin g sam e)을 추가로 삽입하였다.71)

재용선료에 대한 留置權은 재용선자가 傭船料 또는 재운임을 傭船者에게 지급

하기 전에 船舶所有者가 행사하여야 한다. 재용선계약에서 傭船者가 선급선하증

권 을 재용선자에게 교부한 경우, 船舶所有者는 재용선자가 지급한 재용선료에 유

치권을 행사할 수 없다.

그리고 제8조에서는 1976년에 규정된 滯船損害金 (dam ag es for detention )을 삭

제한 것으로 보이나, 이 滯船損害金은 해석론상 1994년 GENCON 航海傭船契約書

의 손해배상금과 기타 손해 에 포함되어 있다는 점을 유의하여야 한다. 그리고

1976년 GENCON 航海傭船契約書에 규정되었던 傭船者 責任終了約款 (ces ser

clau se)을 삭제하였다. 責任終了約款은 船舶所有者가 청구할 운임과 滯船料를 확

보하기 위하여 용선선박에 실린 화물을 유치하면, 傭船者는 운임과 滯船料 債務를

면하게 하는 약관이다. 그런데 수하인이 정부일 경우에는 船舶所有者가 그 유치권

을 행사할 수 없기 때문에 傭船者가 滯船料의 지급책임이 있는가에 대하여 留置

權을 행사할 수 있기 때문에 삭제한 것이다. 傭船者는 航海傭船契約에 따라서 船

舶所有者에 지급할 모든 채무를 변제할 책임을 가진다는 것이다. 그리고 船舶所有

者는 留置權을 행사하여 자기의 채권을 우선변제를 받을 수 있다.72)

우리 해상법상의 규정을 살펴보면 수하인의 운임 등의 지급의무와 동시에 선장

의 留置權을 인정하고 있는데 수하인이 운송물을 수령하는 때에는 운송계약의 취

지에 의해서 운임, 부수비용, 체선료, 등의 금액을 부담하여야 한다. 수하인의 지

급의무를 강제하기 위해서 해상법은 선장에게 留置權을 부여하고 있다. 海上運送

人은 운임 기타 부수채권의 지급을 받기 위하여 운송물에 대하여 留置權을 행사

할 수 있으며(상법 제800조 제2항), 運送人은 금액의 지급을 받기 위하여 법원의

70) E . R . H ardy Iv amy , op . cit., p .259.
71) 박용섭, 앞의 책, 336쪽.
72) 박용섭, 앞의 책, 336쪽.
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허가를 얻어 운송물을 경매하여 優先辨濟를 받을 수 있도록 규정하고 있다(상법

제804조 제1항).

6 . 仲介料約款

GENCON 제15조에 의하면 「仲介料는 빈칸 24에 명기한 비율에 따라서 취득

운임, 부적운임 및 滯船料를 기초로 하여 빈칸 24에 명시된 사람에게 지급하여야

한다. 계약이 이행되지 아니한 경우 예정운임의 전액을 기초로 하여 중개인의 비

용과 작업을 위한 보상으로서 不履行責任이 있는 사람이 중개인에게 지급한다. 복

수항해의 경우, 보상액은 협의하여 결정한다.」고 명시하였다.

GENCON 航海傭船契約書는 다른 용선서식과는 달리 중개료의 지불의 당사자

에 대하여 명시적으로 언급하고 있지 않다. 그러나 이전의 1976년 航海傭船契約書

제4조에서 운임이 할인없이 지급되기 때문에 중개인의 보수에 대해서 지급할 책

임이 있는 船舶所有者는 제14조 제2항과 관계없이 傭船者가 중개료의 할인 없이

운임을 지급해야할 것을 보여준다. 여기서 만일 船舶所有者가 그 조항에 따른 중

개료의 지급을 하지 않았을 경우, 傭船者는 傭船契約에 준하여 중개인에 대한 보

증인으로서 지불을 강제하기 위해서 소송을 제기할 수 있다.73)

때때로 傭船者는 船舶所有者에게 운임을 지불하기 이전에 중개료를 삭감하려고

시도할 수 있다. 이 경우에는 傭船契約 그 자체가 중개료를 삭감할 수 있는 재량

을 傭船者에게 부여하고 있다는 것이 명확하기 때문에 중개인은 船舶所有者에게

삭감된 금액에 대해 지불을 강제할 수 없다.74)

1976년 GENCON 航海傭船契約書 제14조에서는 傭船者가 지불불능에 있든 간

에 규정된 비율의 중개료는 획득한 운임에 의한다. 이 점에서는 GENCON 航海傭

船契約書는 다른 傭船契約書보다도 중개인들이 더 선호하는 반면에 예정된 운임

액에 대한 중개료를 제시하는 다른 계약보다는 덜 선호되는 계약이기도 하다.

F r ench v . Leest on shippin g의 판례에서 영국대법원은 중개인이 중개료를 받을 수

있는 권한을 船舶所有者가 자발적으로 제외할 수 있다는 묵시적인 조건이 없는

것으로 판시하였다.75)

73) Cook e, op . cit., p .499.
74) I bid , p .500.
75) I bid , p .501.
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第 3節 航海傭船者의 權利와 義務

1 . 運賃支給約款

GENCON 제4조에 의하면

「(a ) 운임은 빈칸 13에 명시된 비율로 적재된 운송물의 양을 기초로 하여 계산

된 현금이 지급되어야 한다.

(b ) 선지급 : 만일 빈칸 13에 따라서 운임을 선적할 때에 지급할 경우, 용선선

박 및/ 또는 운송물의 멸실에 관계없이 운임은 취득된 것으로 보고서 반환하지

아니한다.

船舶所有者 또는 그 대리인도 船舶所有者에게 지급할 운임이 실제로 지급된

경우가 아니라면, 선지급 운임을 명시한 船荷證券에 서명 또는 배서를 요구하지

아니한다.

(c ) 인도시 : 빈칸 13에 따라서 운임 또는 그 일부가 목적지에서 지급할 때에

는 운임은 운송물을 인도할 때까지 취득한 것으로 보지 아니한다.

운임 또는 그 일부가 운송물의 인도 시에 지급되었을 때에는 (a )의 約款에도

불구하고 航海傭船者는 운임을 인도할 중량/ 수량을 기초로 하여 지급할 선택권을

가진다. 다만, 그 선택권은 양륙을 시작하기 전에 명시하여야 한다. 또한 중량/ 수

량은 공식의 계산기, 공동의 홀수 검정 또는 검수로써 확인할 수 있어야 한다. 선

적항에서 용선선박이 통상선비를 위한 현금이 필요하다면, 航海傭船者가 그 때의

최고 외환환율로서 가불할 수 있다. 다만 이 경우에 보험 기타의 비용을 전보하기

위하여 2%의 이자를 조건으로 한다.」고 규정하고 있다.

여기에서 말하는 運賃이란 海上運送人이 운송계약에 따라 화물을 운송하는데

대한 대가이다. 즉, 운임은 운송인이 화물을 안전하게 운송하여 수하인에게 인도

하는 것에 대하여 送荷人이 지급하는 反對給付인 것이다.76) 운임은 통상 화물의

양에 비례하여 산정되고 그 계산단위로서는 중량이나 포장 또는 용적 등이 이용

된다.

이러한 운임을 결정하기 위한 요소는 해상기업의 경영에 있어서 가장 중요한

분야로써, 일반적으로 운임결정에 직접 영향을 미치는 요소는77) ① 항해거리 및

항해조건, ② 항만사정과 하역능률, ③ 운송물의 성질, 가액 및 종류, ④ 하역계약

의 조건, 하역방법 및 적하·적부방법, ⑤ 운송물의 용적과 중량, ⑥ 보험조건, ⑦

76) 김현·송상현, 앞의 책, 315쪽.
77) 박용섭, 앞의 책, 449쪽.
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선형 및 선령 등이 있다.

(1 ) 運賃 의 種 類

① 總 運 賃

契約當事者의 합의에 의하여 선적된 화물의 양에 따라 결정된 금액을 지급하는

것 대신에 일괄적으로 정해진 금액을 지급하는 것을 총운임(lump freight ,

lumpsum freight )라고 한다.

總運賃은 항해에 대한 선박의 임대나 사용에 대한 사용료를 지급하는 것이다.

이에 관해 Knight - Bru ce L .J . 판사는 總運賃은 일반적 운임은 아니지만 항해에

대한 선박의 사용에 대해서 지급하는 賃貸料 性質의 금액이라고 판시하고 있다.78)

② 比 率 運 賃

比率運賃制度는 운송이 이루어지지 않으면 운임이 없다는(no deliv ery n o

freight ) 원칙을 수정하여, 運送人의 歸責事由가 아닌 사유로 운송이 이행된 정도

에 따라서 운임을 지급한다는 것으로 형평의 원칙에 입각한 제도이다.79) 비율운임

제도는 항해 성취의 부분이나 인도된 화물을 비율화하여 운임을 지급하는 것이다.

중간항에서 인도가 계약의 부분이행으로 인정될 수 있는 규정이 있는 경우에는

그 규정은 완성된 항해의 부분을 비율화한 비율운임을 지급하도록 하는 약정이라

할 수 있다.80)

W illes J의 Dakin v . Ox ley에서 만일 船舶所有者가 도착항까지 적하이해관계

인을 위한 물건을 운송하지 못하면, 운임은 지급되지 아니한다. 라고 판시하였다.

운송계약은 합의된 선적량을 차질없이 이행하는 계약이다. 이러한 원칙은

Blackburn 판사가 Appleby v . My er s (1867) 판례에서 확립한 원칙과 동일하다.81)

GENCON 航海傭船契約書에서는 일반적 비율운임약관을 두지 아니하므로 쌍방이

이를 합의한 경우가 아니면 비율운임은 Appleby v . My er s 판례에 준하여 추정되

어져야 할 것이다.82)

해상법은 비율운임의 청구권을 생기게 하는 원인을 항해의 완성이 불가능한 경

우로, 선박이 침몰 또는 멸실한 때, 수선할 수 없게된 때, 포획한 때(상법 제807

78) Norway s owner v . Ashburner (the Norway ) (No.2) (1865) 3 Moo. P . C.(N.S ) 245.
79) 박용섭, 앞의 책, 444쪽.
80) Hill v . W ilson (1879)4 CPD 329 cit ed in Iv am y , op . cit., p.251.
81) Cook e, op , cit., p.222.
82) I bid., p .222.
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조), 항해 또는 운송이 법령에 위반되거나 기타 불가항력으로(상법 제808조) 운송

계약의 목적을 달성할 수 없을 때로 하고, 운송물의 현존가액의 범위를 비율운임

의 지급액의 한도로 한다(상법 제807조2항, 제808조 2항).83)

③ 先 給 運 賃

원래 운송계약의 성질상 운임의 후급이 원칙이다. 그러나 계약당사자가 운임지

급시기를 傭船契約書 및 船荷證券 상에 특약으로 선지급할 것을 약정하여, 후급운

임의 원칙을 변경하는 경우가 있다. 또한 운송의 완성과 관계없이 선급운임의 불

반환특약도 널리 사용되고 있다.84) 海上運送契約에서는 계약자유의 원칙에 의하여

이러한 특약의 법적효력을 인정하고 있다. 그렇기 때문에 送荷人이 운임을 지급하

기 전에 면책위험에 의하여 운송물을 멸실시킨 경우에도, 선급운임의 조건이라면

送荷人은 運送人에게 당연히 운임을 지급하여야 한다. 이 경우 운임은 운송물의

인도에 대한 반대급부이므로 運送人은 선급운임에 대하여 증명책임을 진다. 유사

하게 선급운임이 지불되어졌다면 송하인은 비록 물건이 멸실되었더라도 항해의

불능에 기인하여 船舶所有者에게 운임반환 청구를 할 수 없다.85)

선급운임은 만일 물건의 인도가 불가항력 등 면책약관에 의하여 불능하였다면

선급운임의 반환청구를 할 수 없다.

(2 ) 運賃約款에 대한 改 正內容

앞에서 언급한 바와 같이 1994년 GENCON의 특징은 선급운임을 인정하였다는

것이다. 1994년 GENCON은 1976년 GENCON과는 달리 선급 또는 후급을 선택할

수 있는 권리를 계약당사자에게 부여하고 있으며 운임산정의 원칙은 동일하다.

1976년 GENCON에서는 운임의 지급기준을 운송물의 인도와 동시에 지급하도

록 규정하여 영국 보통법의 원칙에 따랐다. 그러나 1994년 GENCON에서는 운임

의 선급관행을 인정하여 계약당사자가 운임의 지급방법을 선급 또는 후급으로 선

택하도록 하고 있다.

① 선급운임 : 1994년 GENCON에서 선급운임의 조건에서 傭船者는 선급운임

의 반환청구권을 행사할 수 없도록(deem ed earn ed an d n on - return able) 규정하고

83) 박용섭, 앞의 책, 444쪽.
84) 박용섭, 앞의 책, 442쪽.
85) Colinv aux , op . cit., p .1181.
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있다.

선급운임의 경우, (b )항은 선적과 동시에 운임을 지급할 것을 전제로 하고 있다.

그리고 빈칸 13에 (fr eight to b e paid three day s after signin g bills of lading )라

는 문언을 명기하여, 운임을 운송물의 선적 후에서 인도 전에 지급할 경우에 (b )

항을 적용하지 아니한다.

그리고 (b )항의 제2문은 운임의 지급을 받기 전에는 送荷人이 선급 船荷證券

(pr epaid B/ L )의 교부를 청구하여도, 船舶所有者는 이 청구를 거부할 수 있음을

규정하고 있다. 선급 船荷證券을 발행한 경우, 船舶所有者는 선급 船荷證券의 소

지인에 대하여 운임청구권을 행사할 수 없고, 그 운송물 위에 유치권을 행사할 수

도 없다.

② 후급운임 : 1976년 GENCON 航海傭船契約書는 운임을 운송물의 인도와

동시에 또는 선장 또는 船舶所有者가 요구할 경우에는 인도 중에도 지급하도록

규정하였으나, 1994년 GENCON 航海傭船契約書에서는 인도시(on deliv ery )인 경

우, 운송물을 인도할 때까지 운임을 청구할 수 없도록 규정하고 있다. 즉, 운임이

후급인 경우에는 운임은 운송물을 인도할 때까지 취득한 것으로 보지 아니한다

라고 규정하여 후급운임의 지급시기를 운송물의 인도시로 명시하고 있다.

③ 運賃算定의 原則 : 선급운임의 경우에는 선적 운송물의 무게 또는 수량을

기준으로 계산한다. 그리고 운임의 전부 또는 일부가 운송물의 인도 시에 지급하

는 조건일 경우, 傭船者는 인도 시의 운송물의 무게 또는 수량을 기준으로 계산한

다. 그리고 이밖에도 운임은 항해계속에 따르는 日給(day - to- day ba sis )에 근거하

여 지불되지 않는다.86)

앞서 살펴본 바와 같이 1976년 GENCON에서는 후급을 원칙으로 하였으나

1994년 GENCON은 기존에 존재하던 선급운임의 관행을 인정하였다. 우리 해상법

에서는 운송물의 중량 또는 용적으로 운임을 정한 때에는 운송물을 인도하는 때

의 중량 또는 용적에 의하여 그 액을 정한다(상법 제801조) 라고 명시하고 있으며

선급운임이나 후급운임에 대해서는 언급을 하고 있지 않다. 그러나 민법에 따른

운송계약의 도급계약성에 의해서 운임지급을 후급하는 것이 법리에 타당한 것으

로 보인다. 따라서 우리 상법은 운임을 후급원칙으로 하고, 운송계약이 완성되지

86) Christopher Hill, M aritim e L aw , 5th ed ., (London/ H ong Kon g : Lloy d ' s of
Lon don Pres s , 1998), p .229.
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아니한 경우에 선급운임의 환급을 규정하고 있다고 보아야 할 것이다(상법 제134

조 참조).

2 . 船積 및 揚陸約款

GENCON 제5조에 의하면

「① 費用/ 危險

航海傭船者는 운송물을 선창까지 운반하고 선적, 적부 및/ 또는 고르기, 검수, 묶

기 및/ 또는 고정시켜야 하고, 그리고 선창에서 끌어내어서 양륙하여야 한다. 船舶

所有者는 어떠한 위험이나, 책임과 비용을 부담하지 아니한다.

航海傭船者는 용선선박에 운송물을 적절하게 적부하고 보호에 필요한 깔판 재

료를 제공하고 설치하여야 한다. 船舶所有者는 용선선박의 이용 가능한 모든 깔판

의 사용을 인정한다. 航海傭船者는 이 계약에 따라서 양륙 후에 깔판을 철거할 책

임이 있고 또 비용도 지급하여야 한다. 시간은 깔판이 철거될 때까지 계산한다.

② 荷役裝置

용선선박이 하역설비가 없거나, 또는 契約當事者가 傭船船舶의 하역설비를 사용

하지 아니할 것을 합의하고 빈칸 15에 명시한 경우가 아니라면, 船舶所有者는 선

적·양륙의 전기간에 걸쳐서 傭船船舶의 하역설비를 자유롭게 사용하도록 하고,

또 모든 하역설비를 운전할 수 있는 충분한 동력을 자유롭게 사용하도록 하여야

한다. 모든 하역설비는 양호한 상태를 유지하여야 한다.

하역인에게 과실이 있는 경우가 아니라면, 용선선박의 하역장치 또는 동력의 고

장으로 생긴 상실시간은 이 계약에 따라서 운송물의 선적·양륙을 위하여 그 때

에 필요한 크레인·윈치의 총수의 비율로 정박기간 또는 체선기간으로 계산하지

아니한다.

요구가 있으면 船舶所有者는 용선선박의 하역설비를 운전하기 위하여, 해원 가

운데 크레인 운전원·윈치 운전원을 무상으로 제공하여야 한다. 다만 현지의 규칙

이 이를 금지할 경우, 航海傭船者는 육상 작업원의 비용을 부담하여야 한다. 항해

傭船者는 자기의 위험과 책임 하에 크레인 운전원·윈치 운전원을 두어야 하고,

그리고 하역인을 자기의 사용인으로 본다. 그러나 하역인은 항상 선장의 감독아래

에서 작업을 하여야 한다.

③ 荷役人에 의한 損害

航海傭船者는 (자연 소모를 제외하고) 하역인이 용선선박에 발생시킨 모든 훼손

에 관하여 책임을 져야 한다. 그러한 선장은 될 수 있는 한 빨리 합리적으로 이러
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한 훼손을 航海傭船者 또는 그 대리인에게 통지하여야 한다. 이를 이행하지 못했

을 때에는 航海傭船者는 책임을 지지 아니한다. 선장은 하역인의 책임 인정서를

받도록 노력해야한다.

航海傭船者는 항해를 종료하기 전에 하역인에 의한 훼손을 수선해야 한다. 다만

용선선박의 堪航能力 또는 선급에 영향을 주는 하역인에 의한 훼손은 훼손이 발

생하였거나 또는 발견된 항을 용선선박이 발항하기 전에 수선하여야 한다. 이로부

터 발생한 모든 추가비용은 航海傭船者의 계산으로 하고, 航海傭船者는 여기에서

발생한 상실기간을 체선요율로 계산하여 船舶所有者에게 지급한다.」라고 규정하

고 있다.

(1 ) 船積 및 積 付

선적은 본선 또는 부두의 하역설비로 운송물을 선적할 경우에는 부두 또는 바

지에 운송물을 본선의 카고 훅에 걸거나 부두의 하역시설로써 본선의 현측(ship ' s

side)를 넘을 때부터 본선의 책임이 시작된다. 이 책임은 양륙항에서 운송물을 양

륙 완료할 때까지 계속하므로 운송과 관련한여 運送人의 책임은 앞의 경우를 테

이클 투 테이클 (F rom t ackel t o t ackel)이라 하고, 뒤의 것을 선측에서 선측까지

라고 한다.87)

적부란 선박의 안전과 운송물을 안전하게 유지하기 위하여 선창 안에 선적계획

도에 따라서 적절하게 배치하는 작업을 말한다. 이 적부계획도는 운송물의 성질

·수량·크기·무게·목적항 등을 고려하여 작성한다. 원칙적으로 모든 운송물은

갑판 아래에 적부하여야 한다.88)

선장은 船積監督權을 행사하지만 이는 선박의 복원성과 안전성을 위한 한정적

인 감독권이며 일단 운송물의 선적·적부가 완료되면 그 책임을 면한다. 傭船者는

送荷人으로 운송물을 선적할 책임이 있으며 傭船者는 선적하기로 약정한 종류와

수량의 화물을 공급하여야할 의무를 진다.89) 운송물의 선적책임은 최초의 선적으

로 종료한다. 만일 좌초 등으로 인해 운송물을 재선적할 필요가 있을 시에 재선적

의 책임은 運送人의 책임이다.90)

(2 ) 船積 및 荷 役에 대 한 責任

87) 박용섭, 앞의 책, 379쪽.
88) 박용섭, 앞의 책, 380쪽.
89) 심재두, 航海傭船契約 (2) ,「해양한국 제239호 (93/ 8)」, 150쪽.
90) 박용섭, 앞의 책, 381쪽.
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海上運送人은 운송물의 선적을 위하여 약정한 선적항으로 선박을 회항시켜야

할 의무가 있고 선적항의 약정의무는 傭船者가 가지고 있다. 傭船者는 선적기간

내에 운송물 전부를 선적할 의무가 있다. 運送人은 傭船者가 운송물의 전부를 선

적하지 못했을 경우에 초과정박기간에 대해 정박료를 청구할 수 있고, 손해배상을

청구할 수도 있으며, 상당한 보수를 청구할 수도 있다.91) 海上運送人은 특약이 없

는 한 운송물을 揚陸航에서 자기의 위험과 비용으로 선측에서 인도할 의무가 있

지만92) 1994년 GENCON은 傭船者가 하역책임을 지는 F IO 조건만을 규정하고 있

다. 그 결과로 용선선박의 선적과 양륙 책임은 별도의 특약(Gross term과 같은 특

약)이 없는 한, 航海傭船者의 책임이다.93)

① Gro s s T erm

傭船者는 용선선박이 자선의 카고 훅으로 운송물을 걸어서 선적할 수 있도록

선측에까지 운반하여야 한다. 이 경우 傭船者는 육상 또는 바지 위의 필요한 인부

의 비용을 부담하여야 한다. 傭船船舶은 운송물의 적하만을 담당한다. 선적작업이

육상의 엘리베이트 기계로서 운송물을 선창으로 적부할 경우, 運送人은 선창 안의

고르기(tr imm in g )비용을 부담하여야 한다. 그리고 2톤 이상의 운송물은 傭船者의

위험과 비용으로 선측까지로 하나, 그 하역장치(tackle)를 넘지 아니한다.94) 1994

년 GENCON 航海傭船契約書에서는 Gros s T erm은 포함하고 있지 않다.

② F IO an d fre e s to w e d

傭船者(또는 荷主)는 운송물의 적하·적부·트림 및 양륙을 책임져야 한다. 運

送人은 모든 위험·책임·비용을 부담하지 아니한다. 그러나 傭船者의 요구가 있

으면 運送人은 윈치, 동력, 선원의 윈치맨을 준비하여야 한다. 이 조건은 net term

이라고도 한다. 그러나 운송계약의 하역조건에 관계없이 항해용선이나 개품용선에

있어서 선장은 하역인부를 감독할 책임을 가지며, 동시에 선박의 안전을 위하여

하역을 감독할 공법상의 의무가 있다(선원10조).95) 그리고 傭船者가 선적책임이

있는 경우에 傭船者가 선임한 하역인이 하역능력이 부족한 때에는, 그로 말미암아

생긴 손해에 대하여 傭船者는 손해배상의 책임을 면할 수 없다고 본다.96)

91) 최준선·이범찬,「상법개론」 (서울 : 삼영사, 1999), 719∼720쪽.
92) 최기원,「상법학신론」 (서울 : 박영사, 1997), 688쪽.
93) 박용섭, 앞의 책, 334쪽.
94) 박용섭, 앞의 책, 386쪽.
95) 박용섭, 앞의 책, 387쪽.
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1994년 GENCON 航海傭船契約書는 구 서식과는 달리 傭船者가 하역의 책임을

지는 F IO조건만 규정하고 있다. 그 결과로 용선선박의 선적과 양륙 책임은 별도

의 특약(Gros s term 과 같은 특약)이 없는 한, 航海傭船者의 책임이다. 그리고 개

정 GENCON 航海傭船契約書에서는 하역과 관련하여 비용과 위험(cost s/ r isk s ), 하

역설비(cargo h an dling gear )와 하역인에 대한 손해(stov edore dam ag e)를 나누어

규정하고 있다.

1) 비용과 위험 : 1976년 GENCON 航海傭船契約書의 FIO조건의 내용과 같

다. 航海傭船者는 자기의 비용과 위험부담으로써 화물을 용선선박의 선창 안에 선

적할 의무가 있으므로 傭船者의 위험과 비용부담으로 한다.

2) 하역설비 : 1976년 GENCON 航海傭船契約書와 달리 1994년 GENCON 航

海傭船契約書에는 船舶所有者에게 하역설비를 양호한 작동상태로 유지시킬 주의

의무를 명시하고 있다. 즉, 船舶所有者는 용선기간 동안 모든 하역설비를 '양호한

작동상태 ' (to be in good w orkin g order )로 유지할 의무를 규정하고 있다. 그러므

로 船舶所有者가 이 주의의무를 위반하여 운송물에 손해가 발생할 경우, 손해배상

의 책임을 면할 수 없다.

3) 하역인에 의한 손해 : 航海傭船契約의 특질에 따라서 하역 중에 발생한 선

박의 손해에 대해서 航海傭船者는 손해배상 또는 원상회복의 책임이 있음을 규정

하고 있다. 航海傭船契約은 傭船者가 전 항해에 걸쳐 선박을 지휘 감독할 권한은

없고 다만 傭船者가 지정한 항에서 하역기간 동안 용선선박을 자유로이 사용할

수 있는 권한만을 보장받는 운송계약이므로, 하역기간 중에 자기가 선임한 하역인

이 발생시킨 선박의 손해에 대하여 책임을 지는 것은 계약법상 당연하다.

이 경우에 航海傭船者는 계약항해가 종료하기 전에 수선의무가 있고, 만일 그

손해가 선박의 堪航能力에 영향을 줄 경우에는 그 훼손이 발생한 항을 출항하기

전에 수선할 의무가 있다.

3 . 碇泊期間約款

GENCON 제6조에 의하면97)

「*(a )선적과 양륙을 위한 개별 정박기간

날씨가 허용하는 한, 빈칸 16에 명시된 연속일과 시간 안에 운송물을 선적하여야

96) 박용섭, 앞의 책, 387쪽.
97) (*)는 합의에 따라서 (a ) 또는 (b )의 하나를 선택하여 빈칸 16에 명시할 것을 의

미한다.

- 38 -



한다. 다만 일요일과 휴일은 사용하지 않는 한 제외하고, 사용하였을 때에는 실제

로 사용한 시간만을 계산한다.

*(b )선적과 양륙을 위한 총 정박기간

날씨가 허용하는 한, 빈칸 16에 명시된 연속일과 시간 안에 운송물을 선적하고

양륙하여야 한다. 다만 일요일과 휴일은 사용하지 않는 한 제외하고, 사용하였을

때에는 실제 사용한 시간만을 계산한다.

(c )정박기간의 개시(선적과 양륙)

선적과 양륙에 관한 정박기간은 하역준비 완료 통지를 12시를 포함하여 12시까

지 그 통지를 송달하였을 때에는 13시에 개시한다. 만일 12시 이후의 근무시간 동

안에 그 통지를 송달하였다면, 그 다음 작업일의 06시에 개시한다. 선적항에서 선

적준비완료 통지가 빈칸 17에 명시된 送荷人에게 송달하였을 때 또는 빈칸 17에

명시되지 아니한 경우, 航海傭船者 또는 빈칸 18에 명시된 航海傭船者의 대리인에

게 송달하여야 한다. 양륙항에서 하역준비완료 통지는 수하인에게 송달하여야 하

고, 수하인이 불명한 경우에, 빈칸 19에 명시된 航海傭船者의 대리인에게 송달하

여야 한다.

송선선박이 선적항·양륙항 내에 또는 외항에 도착하였을 때에 선적·양륙 선

석을 사용할 수 없는 경우, 용선선박은 통상 근무시간 안에 있으면 검역 통과 유

무, 통관절차의 종료 또는 미종료에 관계없이, 그 곳에 도착 즉시 하역준비 완료

통지를 송달할 권리를 가진다. 이때에 선장은 용선선박을 실제로 모든 점에서 하

역준비가 된 것을 보증하고서, 정박기간과 체선기간은 용선선박이 선석에 도착하

고 또 선적·양륙을 위한 모든 점에서 준비된 것과 같이 계산한다. 대기장소에서

선적·양륙 선석으로 이동하는데 필요한 시간은 정박시간에 계산하지 아니한다.

만일 검사 후에 용선선박이 선적·양륙을 위하여 모든 점에서 준비가 되어 있

지 아니한 것이 발견된 경우에, 그것이 발견된 때부터 용선선박이 다시 선적·양

륙준비를 할 때까지 상실시간은 정박기간에 계산하지 아니한다.

정박기간의 개시 전에 사용한 시간은 계산한다.」라고 규정하고 있다.

이에 관한 1994년 GENCON 航海傭船契約書에서 특기할 사항은 (c )항이다. 즉

선적·양하 준비완료 통지가 정오에 발송된 경우에 이를 오전으로 볼 것인가, 아

니면 오후로 볼 것인가 하는 문제를 해결한 것이다. 만일 선장이 선적·양하 준비

완료 통지를 12시까지(up t o and inclu ding 12:00 h our s )발송한 경우에, 하역을 13

시부터 실시하도록 규정하고 있다.

그리고 정박기간 계산은 선적과 양하기간을 별도의 정박기간으로 계산하는 방

법과 선적과 양하를 통합 계산하는 방법을 계약당사자가 선택할 수 있다. 이것은
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1976년의 GENCON의 선적 또는 양하시간에 대기시간으로 인한 시간손실의 발

생 이라는 문언 대신에 1994년에서는 선적·양륙 선석을 이용할 수 없는 경

우 (If the loading/ disch argin g b erth is n ot av ailable)로 개정된 것에 의한다.

그리고 1994년 GENCON 航海傭船契約書는 용선선박이 선적항·양하항 또는

외항에 도착하여 선석을 이용하지 않을 때에는 검역검사 및 통관절차에 관계없이

하역준비완료통지를 발송할 수 있다. 다만 여기서 말하는 선석을 이용하지 않을

때 라 하더라도 선박이 폭주하거나 또는 악천후인 경우에는 제외한다.

그리고 대기 정박장소에서 선석으로 이동하는 시간은 航海傭船契約書에서 정

박기간으로 기산하지 아니한다 (n ot count as laytim e)라는 특약이 있는 한, 정박

기간에 산입되지 아니한다. 航海傭船契約은 원칙적으로 船舶所有者는 하역장소까

지 용선선박을 도착시키는 것이 계약의무이므로 대기장소에서 선석까지 이동시간

은 체선기간에서 제외한다. 이를 분명하게 하기 위해서 또는 체선시간 (or tim e

on dem urrage)라는 문언을 삽입하기도 한다.

선장의 준비완료의무는 傭船船舶이 물리적으로 그리고 법률적으로 선적·양하

와 관련하여 모든 점에서 준비가 완료된 것을 요건으로 한다. 그러므로 1994년

GENCON 航海傭船契約書에서 선장은 선박이 모든 측면에서 실질적으로 준비가

완료된 것을 보증하고서 (that the m aster w arrant s th at sh e is in fact ready in

all aspect s )로 규정하고 있다. 그러나 선장과 船舶所有者가 현실적으로 준비완료

가 되지 아니한 것을 알고, 후일 하역 준비완료 통지를 발송한 경우, 후일 준비가

완료되지 아니한 것이 발견되면 그 준비가 완료할 때까지 시간을 정박기간에서

제외한다.

(1 ) 碇泊 期 間 의 槪念

정박기간이라 함은 航海傭船契約에 있어서 선적 혹은 양륙을 위하여 사용되도

록 약정되어 있는 기간을 말한다. 즉, 용선된 선박이 예비항해 혹은 운송항해를

마치고 선적항 또는 양륙항에 도착하게 되면, 선적작업 혹은 양륙작업을 하여야

하는데, 이 선적작업 혹은 양륙작업을 위하여 傭船契約에서 약정하여 놓은 기간을

말하는 것이다. 傭船者는 이 기간을 자유로이 사용할 수 있다. 다만, 傭船者는 이

기간 내에 선적 혹은 양륙을 완료하여야 하는데, 이 기간 내에 완료하지 못하고

선적 혹은 양륙을 위하여 선박을 이 기간 이상 정박하게 할 때에는 船舶所有者에

게 그에 상당한 보상인 滯船料를 지불하여야 한다.98)

98) 심재두, "航海傭船契約 (3)",「해양한국 제240호(1993.9)」, 145쪽.
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이와 같이 확정된 碇泊期間을 약정하는 것은 해상운송인에게는 자신의 운항선

박이 어느 정도 선적·양륙항에 정박할 것인가를 미리 파악할 수 있도록 하며, 예

외규정이 있을 경우에도 어느 정도 지연이 있을 것인지 미리 예측할 수 있도록

하여 경영상 도움을 주기 위함이다.99) 하지만 선박기능의 발달로 인해 자체적인

하역기기를 보유한 선박이 증가함에 따라 육상의 하역설비의 지원없이도 화물의

선적 및 양륙이 가능하게 되고 있다. 이러한 경향에 따라서는 불확정 정박기간을

정하는 경우도 있는데, 이는 후진국 항구의 경우에 하역시설이 제대로 갖추어지지

않은 상황에서 유용하게 사용되고 있다.100)

GENCON의 (a )와 (b )항은 選擇約款이며, 契約當事者는 정형표준서식의 빈칸 16

에서 합의된 정박기간이 선적과 양륙을 분리하여 기산할 것인지 합산하여 기산할

것인지의 여부를 결정하여야 한다.101) 이와 관련하여 碇泊期間과 滯船料에 관한

일반원칙은 Hobhou se J . 판사가 다음과 같이 제시하고 있다.

滯船料의 책임은 계약위반에 대한 손해배상책임이다. 계약위반은 허용된

정박기간 내에 선적 또는 양륙을 완료할 의무에 대한 위반이다. 이 의무

는 두 가지 측면에서 고찰할 수 있는데, 첫째 양륙의무이며, 둘째 제한된

시간내에 양륙할 의무이다. 제한된 시간이 경과하기 전에는 계약위반이

발생하지 않는다. 만일 제한된 시간을 초과하면 그에 상응하는 손해배상

책임이 따르며, 양륙을 완료할 때까지 계약위반이 지속된다. 102)

(2 ) 碇泊 期 間 의 開始

정박기간의 개시는 다음의 세가지 요건을 충족하여야 한다. 첫째, 선박이 목적

지인 선적 혹은 양륙지점에 도착하여야 하고, 둘째 선적 혹은 양륙의 준비를 완료

하고 있어야 하고, 셋째 선적준비완료통지를 하여야 한다.

① 船 舶 의 到 着

GENCON 항해용선약관은 준비완료통지가 발행되기 전에 선박이 어디에 위치

99) John S ch ofield , L ay tim e and D em urrag e , 2nd ed.(London : Lloy d ' s of London
Press Lt d , 1990), p .7.

100) William V. Packard, Lay tim e Calculating (London : F airplay Publication s, 1979),
p .30.

101) Cooke , op . cit., p.275.
102) Islam ic Republic of Iran shippin g Lin es v . Ier ax shipping Co.(T he F orum

Craftm an )[1991]1 Lloy d ' s Rep.81, cit ed in Julian Cooke, ib id , p .276.
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하고 있어야하는지에 대한 언급은 없다. 결과적으로 일반규정이 적용되며 선박은

선적 또는 양륙지점에 도착 하였다고 할 수 있는 장소에 있어야 한다.

만일 합의된 장소가 선석 또는 부두라면 선박은 반드시 실제로 지정된 선석 또

는 부두에 위치하고 있어야 한다. 하지만 선적 또는 양륙지점이 항구(port )와 같이

비교적 넓은 지점으로 지정되어 있으면 선박의 도착여부에 관한 판단에 어려움이

있다.

이 점에 관해 영국 대법원은 선적 또는 양륙지점이 항구로 지정되어 있는 용선

계약의 경우 선박이 도착하였다고 할 수 있으려면, 첫째 선박이 항구의 지리적 경

계내에 들어와 있어야 하고(w ithin the port ), 둘째 선석이 비게 되면 곧 선석으로

이동할 수 있다는 의미에서 선박이 즉각적이고도 효과적으로 용선자의 지시에 따

를 수 있는 장소에 있어야만 한다고(at the im m ediate an d effectiv e dispostion of

the ch arter er ) 판시하였다.103)

일반적인 대기장소는 반드시 항구이내이어야 한다. 만일 항구의 경계 바깥이라

면 준비완료 통지가 되지 않는다. 그러나 GENCON 航海傭船契約書에 선석을 기

다리는 동안 소비한 시간도 기산된다 라는 문언이 있는 경우에는 준비완료 통지

는 항구내가 아닌 통상적인 묘박지에서도 통지할 수 있다.104)

103) E . L . Oldendorff & Co. v . T radax Ex port (T h e Johanna Olden dorff)[1974]A .C.
479; Julian Cooke , ib id , p .282
Johanna Olden dorff호는 볼티모어 선석 서식C 航海傭船契約書로 영국의 많은 항

구들 중의 하나에 양륙하도록 용선되었다. 傭船者는 선박에게 Liv erpool /
Birkenhead 에 양륙하도록 명령했다. 그 선박의 도착에 선석을 이용할 수 없었

으며 그래서 일상적인 대기장소인 M er sey 강의 방책에 정박을 했고 그곳은 17
마일 항구의 상업지구에서 떨어진 곳이었다. 방책은 심판들이 항의 법적, 재정

적, 행정지구로서 묘사되었지만, 문제는 정박기간의 계산이 시작되는 준비완료통

지가 발부될 수 있는가이다.
영국대법원은 그 선박이 준비완료통지를 하기 전에 항구의 상업적인 지역에 들

어와야 한다고 판시하였던 이전의 A ello호의 판례를 파기하였다.
Lord Reid는 Lord Diplock과 Sim on of Glaisdale과 합의하여 이 조항들에 대한

판단기준을 명시했는데 선박이 항구에 도착했다고 말할 수 있기 전에 만일 선

박이 선석에 즉각적으로 도착하지 못했다면, 선박은 傭船者의 즉각적이고 효과

적인 배치에 있는 장소에 도착하여야 한다. 만일 그 선박이 일반적으로 선박들

이 정박하는 장소에 있다면, 그 선박은 일부 특별상황에서 傭船者에게 정박했다

는 증거가 될 수 있는 장소에 있어야 한다 고 하였다.
104) F ederal Com m erce v . T radax Ex port (T he M arat a Env oy )[1978] A .C.1 cited in

Julian Cooke, op . cit., p.282.
M arath a Env oy호는 볼티모어 선석 C 航海傭船契約書에 의해서 용선되었으며

많은 북유럽의 항구들 중에성 한 항구에 양륙하도록 명령되었다. 시간은

w hether in b erth or not "이었다. 傭船者들은 그 선박에 Brake에서 양륙하도록

하였다. 선석이 남아있지 않았고, 그래서 그 선박은 일반적인 대기장소인 T he

- 42 -



② 船 積 또는 揚 陸 準 備의 完 了

정박기간이 개시되기 위해서는 선박의 도착뿐만 아니라 선적 또는 양륙 준비가

완료되어야 한다. 이는 앞으로 碇泊期間이 개시되는 때에 준비가 완료될 것이라는

예상만으로는 부족하며 선적 또는 양륙의 준비가 실제로 완료되어야 한다.105)

선박의 물리적 상태와 연관하여 보면 선박의 모든 선창이 용선자의 화물을 선

적할 수 있는 상태에 있어야만 선적 또는 양륙준비가 완료되었다고 할 수 있을

것이다. 즉, 이전에 적재하였던 화물을 전부 양륙하고 선창의 모든 부분을 용선자

가 사용할 수 있도록 하여야만 하며, 또 용선자의 화물을 안전하게 수령, 운송, 보

관할 수 있는 화물보관능력이 있어야만 한다.

따라서 전염병으로 선창에 소독이 필요한 상태에서 행한 선적준비완료통지는

무효이며,106) 입항에 필요한 검역허가증을 아직 발급받지 않은 상태에서 선적준비

완료통지를 하였다 하더라도 당연히 발급될 것으로 예상되는 경우는 유효하다.107)

③ 船 積 準 備完 了 通 知

정박기간의 개시는 선박이 도착하고 실제 선적준비가 완료되어야 할 뿐만 아니

라 선적준비완료를 통지하여야 한다. 이는 傭船者에게 선적작업을 할 수 있음을

알리고 또 정박기간의 개시시점을 명확히 하고자 하는데 그 목적이 있다.

대부분의 標準傭船契約書에는 이 선적준비완료통지 후 몇시간 후부터 정박기간

이 진행되는 것으로 규정하고 있으며, 傭船契約에 별도의 규정이 합의되어 있다면

그에 따라야 한다.

W esser Light ship에 대기하였는데 그 장소는 Brake 항에서 법적, 재정적, 행정

적인 항내에 있었다. 선박은 Brake항 바깥까지 항해했고, 일상적인 대기장소에

돌아가기 이전에 하역준비완료통지를 발행했다.
영국대법원은 준비완료통지가 유효하게 발부된 것이 아니라고 판시했다. 그 선

박은 준비완료통지가 있었을 때 정박상태가 아니었고 그 선박이 정박한 장소는

항내가 아니었다. w h ether in berth or not "규정은 항구 용선의 배경에 대해서

는 중요하지 않다고 판시했다. 그것은 선박이 관련항구에서 선석이 비기를 기다

리는 중에서 시간이 흘러간다. 그리고 사실상 선석용선에서 적용되었던 Johanna
Olden dorff 판례에서 제기된 기준을 지키는 것 이상은 아니다.

105) Cooke , op . cit., p.281.
106) T he T res F lores (1973) 2 Ll.R . 247.
107) T he Delian Spir it (1972) 2 Q.B . 103.
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4 . 滯船料約款

GENCON 제7조에 의하면 「 선적항과 양륙항에서 滯船料는 빈칸 20에 명시된

1일 요율로서, 1일 미만은 비율로서 航海傭船者가 지급한다. 滯船料는 매일매일

지급기일로 하고, 船舶所有者의 청구서를 수령할 때에 지급하여야 한다.

위와 같이 滯船料를 지급하지 아니하면 船舶所有者는 航海傭船者에 대하여

지급하도록 서면으로써 96연속 시간의 통지를 송달하여야 한다. 滯船料가 그 기간

안에 지급되지 아니할 경우에 傭船船舶이 선적항 안에 있을 때 船舶所有者는 언

제라도 이 계약을 종료시킬 수 있고, 또 이로 말미암아 발생하는 모든 손해에 대

하여 손해배상의 청구권을 가진다. 」라고 규정하고 있다.

이에 관해 1976년 GENCON 航海傭船契約書에서 체선기간은 체선에 대한 10일

연속일수 (10 runnin g day s on dem urrag e)의 문언을 명기하고 있었으나 항해용선

실무에서는 이 문언을 삭제하여 사용하였다. 이러한 실무의 관행을 존중하여 1994

년 GENCON 航海傭船契約書에서는 1976년의 매일당 지급 (pay able day by

day )라는 문언을 매일매일 확정하고 선박소유자의 청구를 받고서 지급된다 (fall

du e day by day an d sh all be pay able upon receipt of th e ow ner ' s inv oice)로 개

정하였다. 즉, 滯船料 債權은 매일 발생하며, 傭船者는 船舶所有者의 滯船料 지급

청구를 받는 때에 지급할 것을 구체화하고 있다.

만일 傭船者가 滯船料를 96시간 안에 지급하지 아니할 경우, 船舶所有者는 용선

선박이 선적항 안에 있으면, 傭船契約을 해지하고, 이로 말미암아 생긴 손해에 대

해서 傭船者에게 손해배상청구권을 행사할 수 있다. 이렇게 규정한 것은 傭船者의

歸責事由와 관계없이 체선상태(on demurrag e)가 되어도 傭船者가 화물을 전혀 준

비하지 못한 경우를 대비하기 위한 것이다.

그리고 제2문에서 규정한 만약 선박이 선적항이나 그 구역내에 있을때 (if the

v essel is in or at the loadin g port )나 제6조에 규정된 바와 같이 선석을 이용할

수 없는 용선선박은 항구 밖이나 항내에 (at or off the port )에 도착하면 하역준

비완료통지를 발송할 수 있다. 이 때에는 항외에서 정박기간이 만료할 수 있다.

이 약관에서 의미하는 滯船料는 傭船者가 항해용선계약에서 약정한 정박기간내

에 선적 또는 양륙작업을 종료하지 못하고 그 기간을 초과하여 선박을 정박시키

는 경우, 용선자가 선박소유자에게 그 초과하여 정박시키는 기간에 대하여 지급하

기로 약정한 금원을 말한다.108)

항해용선자는 정박기간내에 선적 또는 양륙작업을 종료하여야 할 계약상의 의

108) Cooke , op . cit., p.327.
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무를 부담하므로 그 기간내에 작업을 종료시키지 못하고 계속 정박시키는 경우는

계약위반이 된다. 그러므로 용선계약위반에 대한 손해배상책임을 지게 되므로, 체

선료의 법적성질은 약정손해배상액으로서 선박소유자는 그 손해의 발생을 입증할

필요없이 당연히 배상 받을 수 있는 것이다.

(1 ) 滯船 料 期 間 의 進 行 및 停 止

정박기간이 종료하면 바로 滯船料期間이 진행된다. 그리고 滯船料期間은 통상

정박기간에서 제외하고 있는 일요일이나 공휴일, 악천후 작업일(b ad w eather

w orking day s ) 등도 전부 포함되어 산입된다.109) 이를 보통 일단 滯船料가 발생

하면 계속 滯船料가 발생한다고 표현한다.110)

滯船料期間도 船舶所有者의 歸責事由로 인하여 작업이 중단되는 경우와 傭船契

約에서 그 기간이 진행되지 않는 것으로 명시하여 놓은 예외사유로 인하여 작업

이 중단되는 경우에는 그 진행이 정지된다. 다만, 그러한 예외사유로서 인정받을

수 있으려면 傭船契約에서 滯船料期間의 진행을 정지한다는 것을 명백히 명시하

여야 하며 가령 정박기간의 진행을 정지시키는 예외사유로 규정된 것이라고 하더

라도 이것이 滯船料期間의 진행을 정지시킨다고 명백히 규정하지 않는 한 滯船料

기간의 진행을 정지시키는 예외사유로는 인정되지 아니한다.111)112)

(2 ) 商法 에 서 의 規定 內 容

우리 해상법에서는 선적기간 또는 양륙기간을 경과한 후에 선적 또는 양륙을

위하여 선박을 정박시킨 경우(초과정박기간)에는 海上運送人은 傭船者에 대하여

109) 이하 작업가능 날씨일(w eather working day )에 관한 사항은 Michael Summerskill,
Lay tim e , 4th ed.(London : Steven s & Sons Ltd., 1989), p.44. 참조.

110) 심재두, 航海傭船契約(3) ,「해양한국 제240호 (93.9)」, 151쪽.
111) 심재두, 앞의 논문, 151쪽
112) Budgett v . Binnin gt on [1891] 1 Q.B.35, cited in Julian Cook e, op . cit., p .328.

F airfield호에 대맥 벌크화물을 싣은 적하소유자들은 船荷證券에 따라 Bristol에
서 양도했다. 船荷證券은 傭船契約서의 조건에 부합되는 것이었으며 그것은 정

해진 정박일수에서 선박의 옆으로부터 양륙을 하도록 하였으며 동맹파업면책조

항이 없었다. Bristol에서는 양륙은 수하인과 船舶所有者의 공동행위이었이며 수

하인은 마대들을 제공하며 선창에서 그것을 채우고 船舶所有者는 그것을 선박을

옆에서 양도했다. 정박기간이 아직 남아있음에도 항구노동자들이 파업에 들어갔

고 수하인과 船舶所有者는 일상적인 양륙과정을 이행할 수 없었다. 양륙은 이리

하여 지연되었고 정박기간은 만료되었다. 영국 항소법원은 船舶所有者는 滯船料

를 보상받을 권한이 있다고 판시했다.
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정박료, 滯船料를 청구할 수 있다(제782조 제3항, 제798조 제3항).113) 滯船料의 미

지급에 대해 우리 해상법은 특정한 규정으로 언급을 하고 있지 않으나 滯船料는

傭船者에 대한 船舶所有者의 채권임으로 상당한 기간이 경과한 후에도 滯船料의

지급이 없으면 그 손해에 대해서 손해배상의 청구권을 가진다고 해석할 수 있다.

여기서 상당한 기간이라는 것은 海上運送人이 傭船者에게 서면으로 滯船料請求를

한 이후에 서면의 도착하고 회답할 수 있는 충분한 기일을 말한다. 그리고 滯船料

의 성격은 체선기간 중 船舶所有者가 입는 선원비, 식비, 체선비용, 선박이용을 방

해받음으로 인하여 상실한 이익 등의 손실을 전보하기 위한 법정의 특별보수라고

할 수 있다.114)

滯船料의 지급은 1일 비율로서 지급을 원칙으로 하는 것은 전과 같으나 滯船料

의 지급이 늦어지는 경우 船舶所有者는 연속 96시간 내에 지급하도록 서면통지를

송달하여야 한다. 그 후에도 傭船者가 滯船料를 지급하지 아니하면 船舶所有者는

언제든지 航海傭船契約의 解除權을 행사할 수 있으며 이러한 원인에 의해 발생한

손해에 대해서 船舶所有者는 航海傭船者에게 손해배상청구권을 행사할 수 있다.

5 . 解除約款

GENCON 제9조는 다음과 같이 명시하고 있다.

「解除約款은 船舶所有者와 傭船者 양 계약당사자들 간의 책임에 의해서 解除

사유를 가지는 것으로 이해된다.

(a ) 傭船船舶이 빈칸 21에 명기된 解除日(선석에 도착여부에 관계없이)에 선

적준비를 하지 못한 경우, 航海傭船者는 이 계약의 선택적 解除權을 가진다.

(b ) 船舶所有者가 상당한 주의를 다하였음에도 불구하고, 용선선박이 解除日

까지 선적준비를 하지 못할 것으로 예상될 경우, 船舶所有者는 이 사실과 용선선

박의 예정된 선적준비일을 지체없이 航海傭船者에게 통지를 하고, 그리고 航海傭

船者에게 이 傭船契約을 解除할 선택권을 행사할 것인지 또는 새로운 解除日(선

적준비완료일)을 합의할 것인지를 질의하여야 한다.

航海傭船者는 船舶所有者의 통지를 수령한 경우 48시간 안에 위의 선택권을 밝

혀야 한다. 航海傭船者가 이 선택권을 행사하지 아니할 때에는, 이 傭船契約은 航

海傭船者에게 송달한 船舶所有者의 통지에 명기된 새로운 하역준비가 완료된 날

짜로부터 7일을 새로운 解除日로 하도록 개정한 것으로 본다.

113) 최준선·이범찬, 앞의 책, 735쪽.
114) 대법원 판례 (1994.11.25) 93도 3274
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이 조(b )항은 1회만 적용한다. 만일 용선선박을 다시 지연될 경우, 航海傭船者는

이 조 (a )항에 따라서 傭船契約을 解除할 선택권을 가진다.」

1994년 GENCON 航海傭船契約書의 解除約款은 앞서 제2장에서 언급한 解除의

사유에 연관된다. 解除約款은 만일 선박이 특정 지정 일자에까지 선적할 준비가

되지 않았다면 傭船者에게 傭船契約을 파기할 권한을 주는 것이다.

또한 航海傭船契約을 포함한 해상물건운송계약의 해지는 계약내용대로 목적지

에 물건을 운송함으로서 종료된다. 원칙적으로 해상물건운송계약의 해지는 민법의

일반 소멸원인(민법 제543조 이하) 및 특약에 의한 소멸사유 이외에 해상법에서

정한 특별한 사유에 의하여 소멸된다. 후자의 경우는 해상의 위험성과 경계조건의

변경, 등으로 운송계약의 이행을 중단하거나 종료시켜야 하는 등의 海上運送契約

의 일반원칙을 벗어나는 경우이다.115) 해상법은 이러한 경우에 있어서 필요한 예

외의 규정을 두고 있다. 예외적 운송계약의 종료원인은 傭船者나 送荷人의 任意解

除 또는 解止, 불가항력으로 인한 解除 및 선박과 운송물의 멸실에 의한 계약의

종료가 있다. 많은 航海傭船契約書에서는 용선한 선박이 선적항의 도착하기 전의

일정한 시점에서 傭船者로 하여금 취소권 행사여부에 대해 통지하도록 하는 의무

를 지움으로서 船舶所有者의 부담을 덜어주고 있다.116)

解除約款은 일반적으로 傭船者의 이익을 위해서 삽입된 것으로 간주되며 실효

約款들과 비교된다.

그러므로 이 약관에서의 解除權의 입증책임은 傭船者에게 있다. GENCON 航海

傭船契約書의 解除約款은 船舶所有者에 혜택을 주는 특징이 있다. 船舶所有者가

원하는 경우에 선박소유자는 傭船者에게 解除日 이후에 도착하는 선박을 취소할

것인지의 여부를 물을 수 있다.

이에 관하여 1976년 GENCON 航海傭船契約書에서는 제10조에 명시되었으나

개정된 GENCON 航海傭船契約書에서는 제9조로 다시 정리하였다.

여기서 航海傭船者가 용선선박이 약정일에서 解除日까지 선적준비를 하지 못할

경우 解除日(on th e can celin g dat e)을 선택적으로 解除權을 행사할 수 있는 것은

동일하다. 解除權의 행사시점은 1976년 GENCON 航海傭船契約書에서 규정한 바

와 같이 당일 또는 그 전 (on or before th e dat e)이 아니라, 解除權을 행사하고자

하는 당일에 행사하여야 한다. 그리고 1994년 GENCON 航海傭船契約書에서는 船

舶所有者가 상당한 주의를 다하여도 解除日까지 하역준비완료를 못한 경우와 이

때의 새로운 解除日의 성립을 규정하여 1976년 GENCON 航海傭船契約書에서 불

115) 박용섭, 앞의 책, 314쪽.
116) 심재두, 航海傭船契約(1) ,「해양한국 제238호 (93/ 7)」, 120쪽.
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명확하였던 점을 보완하고 있다.

즉, 船舶所有者가 상당한 주의를 다하였음에도 불구하고 解除日까지 용선선박이

선적준비를 못할 것으로 예상되는 경우에, 새로운 선적준비 예상일을 航海傭船者

에게 통지하고, 그리고 航海傭船者가 解除權을 행사할 것인지 또는 새로운 解除日

을 합의할 것인지를 질정하도록 선택권을 인정하고 있다.

위 통지를 받은 航海傭船者는 위 통지를 수령한 후 48시간 안에 解除와 합의에

관하여 선택권을 행사할 것을 船舶所有者에게 통지하여야 한다. 만일 航海傭船者

가 解除權을 행사하지 아니하면, 그 계약은 자동으로 합의 연장된 것으로 본다.

이 경우에는 예상 하역준비완료일로부터 7일을 새로운 解除日로 본다. 航海傭船者

의 새로운 解除權 행사일을 7일로 정한 것은 航海傭船者의 권리를 보호하기 위하

여 단축시킨 것이다.

이와 관련하여 상법상 용선계약에 대한 해제를 살펴보면 다음 3가지로 요약된

다. 첫째, 傭船者 또는 送荷人의 임의의 解除 또는 解止에서 발항 전의 解除(상법

제792조 제1항, 제793조)와 발항 후의 해지(상법 제792조 제2항)가 있다. 둘째, 운

송계약의 당연종료의 원인으로 선박이 침몰 또는 멸실된 때, 선박이 수선할 수 없

게 된 때, 선박이 포획된 때 혹은 운송물이 불가항력으로 인하여 멸실된 때의 解

除가 있다. 셋째, 법정사유를 원인으로 한 경우로서 항해 또는 운송이 법령에 위

반하거나 기타 불가항력으로 인한 경우의 解除가 있다(상법 제808조 제1항).

상법상 용선계약의 해제·해지·종료사유를 정리하면 다음과 같다.

(1 ) 特別 한 事 由 로 인 한 航 海傭 船 契 約 의 終 了

① 全 部 傭船 契 約 시 發航 前 의 任意 解 除 또는 解 止

전부 傭船者는 선박 한 척의 전 선창에 운송물을 선적하기 위하여 용선한 사람

을 말하는데 傭船契約을 임의로 解除할 수 있다. 전부 傭船者는 발항 전에 운임의

반액을 지급하고 계약을 解除할 수 있다(상법 제792조 제1항). 그리고 往復 航海

傭船契約인 경우에는 全部 傭船者가 그 회항전에 계약을 해지하는 때에는 운임의

2/ 3을 지급해야 한다(상법 제792조 제2항).

이 때에 傭船者가 契約 解除에 대해 지급하는 운임의 반액은 운임의 성질이 아

니고 契約 解除에 따른 법정해약금으로 그 총액의 액수를 상대적으로 평가하여

표현한 것이다. 해상법에서의 傭船契約의 解除 또는 해지와 관련하여 傭船者가 명

시적으로 지급의무가 있는 운임의 전액, 반액, 2/ 3 등의 성질은 법정해약금을 의미

하는데 그 총액을 상대적으로 평가한 것이다. 영미법에서는 傭船契約의 解除를 인
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정하지 않고 채무불이행에 대한 손해배상의 책임을 傭船者에게 부과한다. 위의 두

경우에서 운송물을 선적한 상태에서 계약이 해지될 경우에는 傭船者는 법정해약

금 이외에도 共同海損 또는 해난구조료의 분담금(상법 제794조 제2항) 및 운송물

의 선적과 양륙비용을 부담하여야 한다(상법 제795조).

② 一 部 傭船 契 約 시 의 解 除 및 解止

일부 傭船者는 다른 傭船者와 공동으로 하는 경우에 한하여 제792조의 해지를

할 수 있다(상법 제793조 제1항). 위의 경우 외에도 일부 傭船者가 발항 전에 계

약을 解除 또는 해지한 뒤에도 운임의 전액을 지급하여야 한다(상법 제793조 제2

항). 그러한 발항 전이라도 일부 傭船者가 운송물의 전부 또는 일부을 선적한 경

우에는 다른 傭船者의 동의없이 계약을 解除 또는 解止하지 못한다.

③ 船 積 期 間 내 에 船 積하 지 않 은 解 除

傭船者가 선적기간 내에 운송물을 선적하지 않은 경우에는 계약을 解除 또는

해지한 것으로 본다(상법 제796조). 선적기간 내에 아무런 의사표시 없이 선적을

하지 않은 경우엔 소극적인 契約 解除의 의사표시로 간주한다. 이것은 선박이용을

저해시키는 문제로부터 運送人을 보호하고 운송계약의 종료사유를 간단히 하기

위해서이다. 傭船者는 이 경우엔 법정해약금과 관련한 청구채권을 지급할 의무가

있다.

발항 후에는 傭船者는 운임의 전액, 체당금, 정박료, 共同海損 또는 해난구조의

부담액을 지급하고, 그 양륙을 위해서 생긴 손해를 배상하거나 이에 대한 상당한

담보를 제공하지 않으면 계약을 해지하지 못한다(상법 제797조).

해상법은 운송계약의 이행으로서 운송물을 선적하고서 발항한 때에 傭船者는

운송계약을 해지할 수 있음을 인정한 것이다. 선박이 발항한 후에 있어서 傭船者

가 계약을 해지할 수 있는 경우는 구체적으로 명시되어있지는 않으나, 항해 중에

운송계약이 종료할 수 있는 사유, 선박의 침몰, 멸실, 수선불능, 등의 불가항력과

같은 당연종료사유(상법 제807조), 항해 또는 운송이 위법이거나 혹은 불가항력과

같은 법정종료사유(상법 제808조)가 있는 경우에는 운송계약이 종료하거나 解除할

수 있다. 만일 傭船者가 항해 중의 중간항에서 운송물을 양륙한다면 선장은 운송

물에 대한 유치권(상법 제800조 제2항)과 경매권(상법 제804조 제1항)을 가지며,

정박기간을 초과하면 滯船料請求權(상법 제798조 제3항)도 발생한다.117)

117) 박용섭, 앞의 책, 318쪽.
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(2 ) 當 然 終 了 事 由 로 인 한 契 約 의 終了

① 發 航 前의 終 了

선박이 침몰, 멸실했을 때는 항내 정박 중에 악천후나 자연에 의해서 선박이 침

몰하거나, 원인을 알 수 없는 충돌, 국제테러단에 의한 기뢰나 페르시아만에서의

미사일 공격에 의해서 침몰, 멸실하는 경우를 말한다. 그리고 헤이그·비스비규칙

에 의해서 선장, 해원 등의 고의, 과실에 의한 항해과실과 관리과실에 의한 선박

의 침몰, 멸실의 경우에 運送人이 당연히 면책됨으로 인해 운송계약은 당연히 종

료한다.

선박을 수선할 수 없게된 때는 선박이 계약지에서 수선을 받을 수 없으며, 수선

할 수 있는 곳에 도달할 수 없을 때, 그리고 선박의 수선비가 선가의 3/ 4을 초과

하는 경우이다.

전자를 절대적 수선불능 또는 물리적 수선불능이라고 하고, 후자를 상대적 경제

적 수선불능이라고 하는데 이 경우에는 堪航能力을 완전히 상실한 때이므로 계약

을 이행할 수 없다.

선박이 포획된 때는 선박이 전시에 있어서 적국에 포획되거나 전시금수품(금

제품)을 운송, 나포 또는 몰수되는 경우, 연안국 또는 항만국의 국내법인 영해법,

해양오염방지법, 관세법 등을 위반하여 나포되어 장기간 억류되는 것을 말한다.

수에즈 운하가 폐쇄되어 선박이 운하 내에 갇히는 경우도 이에 준하는 것으로 해

석된다.

운송물이 불가항력으로 멸실된 때는 자연적인 불가항력으로 태풍, 지진, 벼락,

불가피한 충돌과 좌초에 의한 것으로 인위적인 것으로 전쟁, 내란, 폭동, 무장강도

또는 테러 등을 말하며 이런 사유에 의한 운송물의 멸실은 계약당사자의 책임없

이 운송이 불가능한 경우를 말한다.

② 發 航 後의 終 了

선박이 운송물을 싣고 항해 중에 위에 설명한 당연종료 사유들 중 선박의 침몰

멸실, 수선불가능, 나포 등을 당했을 경우 비율운임을 지급하는 조건으로 운송계

약이 당연 종료된다(상법 제807조). 이 경우에도 선장 해원 등의 항해과실과 관리

과실에 의한 운송물의 멸실도 포함된다.
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(3 ) 法定 事 由 로 인한 契 約 의 終 了

① 發 航 前의 終 了 및 煥 積 - 法 令 違 反 또 는 不 可抗 力

통상금지, 해상봉쇄, 항해금지 또는 전시금수품 등과 같이 항해 또는 운송이 법

령을 위반했을 경우에 의해서나 천재, 전쟁, 폭동, 상대방 선박의 일방과실, 원인

불명의 좌초 등과 같은 불가항력으로 운송계약의 목적을 달성할 수 없을 때에는

계약당사자는 계약을 解除할 수 있으며(상법 제808조 제1항), 傭船者는 運送人의

책임이 가중되지 않는 범위에서 다른 운송물을 대체하여 싣을 수 있다(상법 제

809조 제1항). 이 경우에는 계약의 解除가 아니라 운송물의 대체로서 계약이행을

한 것이다. 대체선적권의 이행을 게을리 할 경우에는 傭船者는 운임의 전액을 지

급할 의무가 있다(상법 제809조 제2항).

② 發 航 後의 終 了 - 航 海中

항해 중에 운송과 항해가 법령에 위반하거나 기타 불가항력으로 인하여 계약목

적을 달성할 수 없을 때에도 발항 전과 같이 계약의 각 당사자는 계약을 해지할

수 있으며 傭船者와 送荷人은 항해성취에 따라서 비율 운임만을 지급하면 된다

(상법 제809조 제2항).

이 비율 운임은 법정해약금이 아니라 계약당사자 전부에게 책임이 없는 사유에

의하여 중도에 운송이 중단되었기 때문에 운송행위가 성취된 비율에 따라서 운임

을 지급하는 것으로 傭船者 또는 送荷人의 일방적 의사표시에 의하여 운송계약을

解除한 경우와 같이 법정해약금 또는 각종 비용 등의 청구채권은 발생하지 아니

한다.118)

6 . 船荷證券約款

GENCON 제10조에 의하면 선하증권에 대한 다음 약관을 명기하고 있다.

「船荷證券은 1994년(Con genbill) 船荷證券으로서 선장 또는 船舶所有者가 서면

으로 대리인에 수권을 위임한 대리인이 발행하고 서명한다. 다만, 船荷證券은 이

傭船契約을 침해하지 아니한다. 船荷證券의 사본을 航海傭船者에게 교부하여야 한

다.

航海傭船者는 제시된 船荷證券의 서명으로부터 발생하는 모든 결과 또는 책임

에 대하여 그 船荷證券의 조건이 이 傭船契約에 따라서 船舶所有者가 부담하여야

118) 박용섭, 앞의 책, 320쪽.
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할 책임을 초과하여 船舶所有者에게 책임을 지우거나 또는 그 결과로써 부과하여

지는 범위까지 船舶所有者를 보상한다.」

위의 약관은 1976년 GENCON 航海傭船契約書에서는 제9조였으나 1994년

GENCON 航海傭船契約書에서는 제10조로 정리하였다. 개정 GENCON에서는 기

본 船荷證券을 발틱국제해운회의소이 정한 1994년 콘젠빌(Con g enbill)을 사용하도

록 하고 있다. 해상법에서 해상물건운송계약을 체결하고 운송물을 선적하고 나면

傭船者 또는 送荷人의 요구에 따라 運送人이 傭船契約書 또는 船荷證券을 발행하

여 送荷人에게 교부하도록 규정하고 있는(상법 제781조 및 헤이그·비스비규칙

제3조 7항) 취지와 같다.119)

선하증권의 정형화된 하나의 서식인 콘젠빌은 1976년 발틱국제해운회의소에서

공인된 船荷證券의 서식으로 傭船契約에 따라서 발행되는 船荷證券 중 航海傭船

契約에서 가장 많이 사용되는 것이다. 1994년 콘젠빌은 pag e 1, 2로 구성되어 있

다. 콘젠빌 전면에서는 운송의 조건에 대해서 언급하고 있으며 그 조건에서는 다

음페이지에 지적한 것처럼 중재조항과 그 법을 포함한 모든 조항과 조건, 그리고

재량권과 傭船契約의 면책조항들이 여기에서 따른다. 라고 제1조에서 언급하고 있

으며, 제2조로 最優先約款을, 제3조에서는 共同海損, 제4조에서는 개정 제이슨約

款, 제5조에는 雙方衝突約款을 언급하고 있다. 이에 대하여 뒤에서 자세히 언급하

기로 한다.

다만, 여기서 콘젠빌에 적용되는 최우선약관에 대해 살펴보면 1924년 8월에 선

적국에 의해 브뤼셀에서 제정된 船荷證券에 대한 특정규정의 통일을 위한 국제협

약인 헤이그 규칙이 콘젠빌에 적용된다. 선적국에서 발효하고 있는 그러한 법제정

이 없는 경우에는 도착국의 관련 입법이 적용된다. 그러나 선적에 관련하여 그러

한 법제정이 의무적으로 적용되지 않는 경우에는 언급된 협약의 조항들이 적용된

다.

그리고 헤이그·비스비규칙이 적용되는 거래에 있어서 1968년 브뤼셀에서 조인

된 의정서에 의해 수정된 1924년 브뤼셀협약인 헤이그·비스비규칙을 의무적으로

적용되는 경우에는 관련 입법 규정이 콘젠빌에 적용된다.

콘젠빌에 있어 運送人은 적하의 멸실이나 손실에 대해서 어떠한 경우에도 책임

이 있다. 하지만 선적이전과 선박으로부터 하역이후에 제기된 것이나 다른 運送人

에게 책임이 있는 경우나 갑판적이나 산 동물에 관련된 것은 적용되지 아니한

다.120)

119) 박용섭, 앞의 책, 338쪽.
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最優先約款은 그 船荷證券이 어느 나라의 해상물건운송법에 따라 효력을 갖는

가를 규정한 것이다. 船荷證券協約을 국내법화한 각국의 해상물건운송법 중에는,

그 나라에서부터 출화용 船荷證券에 最優先約款의 삽입을 요구하는 것도 있다.121)

콘젠빌에서는 헤이그 규칙 및 헤이그 규칙 및 헤이그·비스비규칙의 적용을 언

급하고 있다. 헤이그 규칙을 입법하고 있는 국가나 헤이그·비스비규칙을 입법하

고 있는 국가에서는 당 국가에서의 법을 적용할 수 있으며 관련입법이 없는 경우

에는 헤이그 규칙을 적용하도록 강제하고 있다.

그리고 헤이그·비스비규칙에서의 運送人의 책임의무를 규정하고 있는 부분 중

첫번째 정의부분의 물건을 제외한 부분에서의 運送人의 면책과 선적 이전이나 선

적 이후에 발생한 사고에 대하여 運送人이 면책함을 언급하고 있는데 여기서의

運送人은 船舶所有者, 定期傭船者 및 裸傭船者를 의미하며 航海傭船者의 경우에는

送荷人이 아닌 경우에는 해당될 수 있다. 그러나 1994년 GENCON에서는 FIO 조

건으로 인해서 선적과 양륙 중에 발생한 손실 및 멸실에 대해 傭船者가 책임을

지기에 航海傭船者는 제외된다고 보아야 할 것이다.122)

우리 해상법에서는 船荷證券의 발행에 대해 運送人은 운송물을 수령한 후 傭船

者 또는 送荷人의 요청에 의하여 1통 또는 수 통의 船荷證券을 교부해야 한다(상

법 제813조 제1항) 고 언급하고 있으며 運送人은 운송물을 선적한 후 傭船者 또는

送荷人의 청구에 의하여 1통 또는 수 통의 「선적」船荷證券을 교부하거나 제1항

의 船荷證券에 선적의 뜻을 표시하여야 한다(상법 제813조 제2항) 고 하여 運送人

의 船荷證券의 발행의무를 언급하고 있으며 航海傭船者에게 교부할 것을 명시하

고 있다. 그리고 運送人이 선장 또는 기타의 대리인에게 船荷證券의 교부 또는

제2항의 표시를 위임할 수 있다.(상법 제813조 제3항) 라고 하여 1994년 GENCON

의 제10조 1항과 거의 동일하다.

120) http :/ / w w w .bim co.dk/ , cong enbill 1994
121) 한국해사문제연구소편, 앞의 책, 183쪽.
122) 헤이그·비스비규칙에서의 運送人의 의미에 대하여 GENCON 航海傭船契約書에

서는 航海傭船者가 선적, 양륙에서 발생한 손실 및 멸실에 대하여 책임을 지는

F IO 조건으로 규정하고 있기에 航海傭船者는 갑판적 선적 및 산 동물에 대한

책임 뿐 아니라 광범위한 책임을 지며 運送人의 정의에서 제외된다고 볼 수 있

다.
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第 4章 危險 및 分爭 解決約款에 대한 法的解釋

第 1節 危險에 대한 法的 解釋

1 . 雙方過失 衝突 約款

GENCON 제11조는 다음과 같이 규정하고 있다.

「만일 傭船船舶이 다른 선박의 과실 및 용선선박의 항해 또는 관리에 있어서

傭船船舶의 선장, 해원, 도선사 또는 船舶所有者의 사용인의 행위, 과실 또는 부주

의의 결과로 다른 선박과 충돌이 생긴 경우에, 이 傭船契約에 따라서 운송되는 운

송물의 소유자는 다른 선박, 즉 비적재선 또는 그 船舶所有者에 대한 傭船 船舶所

有者의 모든 손해 또는 채무를 보상하여야 한다. 그러한 손해 또는 채무는 용선선

박위의 운송물소유자의 멸실 또는 훼손 또는 모든 배상청구이고, 다른 선박, 즉

비적재선 또는 그 船舶所有者가 위 운송물 소유자에게 지급하였거나 지급하려는

것이다. 그리고 적재선인 용선선박 또는 용선선박의 소유자에 대한 청구의 일부로

서 다른 선박, 즉 비적재선 또는 그 선박의 소유자로부터 상계, 공제 또는 회수할

수 있었던 범위의 것이다.

위의 約款은 충돌한 선박 또는 유체물 이외의 또는 여기에 추가된 모든 선박

또는 유체물의 소유자, 운항자 또는 관리인에게 충돌 또는 접촉에 관련하여 과실

이 있는 경우에 또한 적용한다.」

여기서 船舶衝突은 두 척이상의 선박이 서로 접촉하여 손해가 생긴 것을 말하

고, 만일 접촉만 있고 전혀 손해가 발생하지 않으면, 충돌선박 사이에 사법관계의

문제가 일어나지 않으므로 선박의 충돌이라고 할 수 없다. 즉, GENCON에서 다

루어지는 충돌은 쌍방과실에 의해 발생한 충돌을 말한다. 쌍방과실의 충돌은 두

척 이상의 선박이 과실로 충돌을 발생시켜 공동불법행위를 구성한 것이다. 쌍방과

실의 충돌이란 복수의 선박이 해상교통안전에 필요한 주의의무를 위반하여 충돌

을 발생시킨 경우이다. 구체적으로 말하자면 양 선박이 해상교통법인 국제해상충

돌방지규칙, 해상교통안전법 및 개항질서법 등에서 규정한 항법규정과 신호규정

및 항해에 필요한 주의의무 규정을 위반하여 생긴 충돌이다.123)

이 約款은 미국법이 반영된 것으로 이 약관에 따라서 충돌에 의해 발생된 손해

123) 박용섭,「해상법론」(서울 : 형설출판사, 1999), 828쪽.
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를 입은 적하의 소유자는 충돌을 일으키거나 원인을 제공한 선박에 대항하여 전

액보상을 청구할 수 있다. 이 효과는 運送人이 선적화물에 대한 손해에 대해서 간

접적인 책임을 피하며 선박의 항해에서의 태만과 같은 면책위험에 의해서 발생하

였더라도, 그 조항의 목적은 그 환경에서의 船舶所有者에 대해 보상책임을 제기할

수 있다.

한편 해상법에서는 선박의 충돌이 쌍방의 해원의 과실에 인하여 발생한 때에는

쌍방의 과실의 경중에 따라 각 船舶所有者가 손해배상의 책임을 분담한다. 그 과

실의 경중을 판정할 수 없는 때에는 손해배상의 책임을 균분하여 부담한다.(상법

제846조 제1항) 그리고 제3자의 사상에 관한 손해배상은 쌍방의 船舶所有者가 연

대하여 그 책임을 진다(상법 제846조 제2항). 선박충돌 채권의 소멸에 대해서 우

리 해상법에선 선박의 충돌로 인하여 생긴 손해배상의 청구권은 그 충돌이 있은

날부터 2년내에 재판상 청구가 없으면 소멸한다. 그러나 제811조의 단서(이 기간

은 합의에 의하여 연장할 수 있다)를 준용한다(상법 제848조).

그리고 1910년 선박충돌협약에 의하면 첫째, 우연한 사유와 불가항력 또는 원인

불명으로 발생한 충돌과 일방의 과실로 인한 충돌, 쌍방의 과실에 의한 충돌로 나

뉜다.

해상에서 쌍방과실에 의해서 발생한 충돌은 충돌사건에서 가장 빈번하게 발생

하는 사례이다. 협약은 쌍방의 과실에 의해 발생한 충돌에 대하여 이를 충돌선박

상호간의 관계와 제3자에 대한 관계로 구분하여 설명하고 있다. 따라서 이 약관의

적용해석은 아래와 같이 1910년 선박충돌협약을 참조하여야 할 것이다.

(1 ) 衝突 船 舶 相 互間 의 關 係

협약은 쌍방과실이 있는 경우, 각 선박의 책임의 비율은 그 각 선박의 과실의

정도에 비례한다. 만약 사정에 의하여 과실의 비율을 정할 수 없을 때 또는 과실

이 동등하다고 인정될 때에는 책임은 평등한 것으로 본다. 라고 규정하고 있다(협

약 4조 1항). 이 규정은 過失相計에 관하여 비율주의를 채용한 것으로 과실있는 2

척 이상의 선박이 충돌에 관련된 때에, ①과실의 비율이 명백한 경우, ②과실의

비율이 명백하지 않는 경우 및 ③과실의 비율이 동등한 경우에 관하여 규정한 것

이다124).

124) 임동철, 선박충돌에서의 손해배상책임법리의 발전 ,「법학연구 제4호 (1992.12)」,
한국해사법학회, 16∼17쪽.
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(2 ) 第3者 에 대 한 關 係

쌍방과실에 의한 충돌에 의하여 제3자에게 가한 손해에 대한 쌍방선주의 책임

에 관하여 협약은 이를 다음과 같이 물적손해와 인적손해로 나누어 규정하고 있

다.

① 物 的 損 害

협약은 물적손해에 관하여, 선박 또는 그 적하 또는 선원, 여객 기타 선박 안

에 있는 사람의 수하물 기타의 재산에 생긴 손해는 제3자에 대하여 연대함이 없

이 전항의 비율에 따라 과실있는 선박이 부담한다. (조약 4조 2항)라고 규정하여

分割主義의 원칙을 밝히고 있다.125)

② 人 的 損 害

협약은 인적손해에 대하여 과실있는 선박은 사람의 사상으로 인하여 생긴 손

해에 관하여는 제3자에 대하여 연대하여 책임을 진다. 그러나 제1항에 따라 종국

적으로 부담할 것을 요하는 부분을 초과하여 지급한 선박측의 구상을 방해하지

아니한다. (협약4조 3항)라고 규정하고 있다.126)

2 . 共同海損 127)과 뉴제이슨約 款

GENCON은 제12조에서 共同海損과 뉴제이슨약관에 대하여 아래와 같이 명시

하고 있다.

「共同海損은 빈칸 22에서 별도의 합의가 없는 한, 런던에서 1994년 요크 앤트

워프 규칙과 그 후의 개정 규칙에 따라서 정산한다. 운송물의 소유자는 共同海損

125) 임동철, 앞의 논문, 17쪽.
126) 임동철, 앞의 논문, 18쪽.
127) 共同海損은 해상거래의 특수한 관습이 오랫동안 축적되어 발전된 제도이다. 共同

海損은 고대 지중해의 해상관습법에서 발생하였고 로드해법에 의해서 로마법에

전래되었다.
로마법에 의하면 로드해법에서 인정한 투하를 받아들이면서 또한 선장의 共同

海損에 의한 운송물의 처분에 대해서 하주에게 선장에 대한 소권을 인정하였고

선장은 구상권으로 손해를 입지않은 하주에 대해서 부당이득의 소권을 인정하는

것이었다.
共同海損의 이념은 항해활동에 관련한 선박, 운송물 및 운임 등으로써 해상사

업단체를 구성하고 절박한 해상위험을 이겨내어 공동의 이익과 안전을 확보하기

위한 행위를 법률요건으로 하는 것을 기본적인 이념으로 하기에 각국에서 법률

제도의 근거로서 입법 또는 판례법의 근거로 정착시키고 있다.
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비용이 船舶所有者의 사용인의 과실 또는 부주의에 의하여 발생한 것이라도(제2

조 참조)共同海損의 비용 가운데 운송물 분담분을 지급하여야 한다.

共同海損이 미국법 또는 관행에 의하여 정산될 때에는 다음의 約款을 적용한

다. 즉 항해의 개시 전에 또는 개시 후에 원인에 관계없이, 과실의 유무에 관계없

이, 사고, 위험, 손해 또는 재해가 발생하여, 여기에 대하여 또는 그 결과에 대하

여, 船舶所有者가 법률, 계약 기타에 의하여 책임을 부담하지 아니할 때에는 送荷

人, 수하인 또는 하주는 共同海損을 구성하거나 또는 共同海損이 발생된 성질을

가진 모든 희생, 멸실 또는 비용의 지급을 共同海損으로서 船舶所有者와 분담한

다. 그리고 운송물과 관련하여 발생한 구조료와 특별비용을 지급한다.

만일 船舶所有者가 구조선을 소유하거나 또는 운항하는 경우, 그 구조선이 제3

자가 소유하고 있는 것과 동일한 경우와 같이 구조료 전액을 지급하여야 한다. 만

일 운송물, 送荷人, 수하인 또는 하주는 船舶所有者 또는 그 대리인의 요구가 있

는 경우 물건의 견적 분담금과 구조료 및 특별비용을 전보하기에 충분한 담보를

인도 전에 船舶所有者에게 제공하여야 한다.」

(1 ) 共同海損

이 約款에서는 共同海損의 정산기준을 새로 규정하고 있다. 정산지를 런던으로

하는 경우와 뉴욕으로 하는 경우로 구분하는데, 첫째 런던을 정산지로 할 경우는

1994년 요크 앤트워프 규칙을 근거로 하여 정산하고, 제2조에서 규정한 船舶所有

者의 이행보조자의 과실 또는 부주의의 경우에도 적용한다. 둘째 뉴욕을 정산지로

할 경우는 미국법을 적용하여 共同海損을 정산할 때에는 이른바 뉴제이슨약관

(New Jason Clau se)를 적용한다.

여기서 共同海損이란 선박과 운송물의 공동위험을 면하기 위하여 선장이 선박

또는 운송물에 고의로 처분하여 생긴 희생과 비용을 뜻한다(상법 제832조 참조).

여기서 희생과 비용은 共同海損의 결과 생긴 손해를 의미하는 것으로 共同海損의

정산을 의미하는 분담을 제외하고 있다.128) 다시 말하자면 共同海損이란 선박 및

적하의 공동위험을 면하기 위해서 선장이 선박 또는 적하에 대하여 한 처분으로

말미암아 생긴 손해 또는 비용을 이익을 얻은 선박과 적하의 이해관계인에게 공

평히 분담시키는 것이다.129)

共同海損의 법률상의 성질로는 사무관리, 부당이득, 공동대리 등의 민법상의 제

128) 박용섭, 앞의 책, 734쪽.
129) 서돈각, 「상법강의 下」 (서울 : 박영사, 1997), 592쪽.
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도의 일종이라고 해석하는 여러 학설이 있지만, 어느 것도 共同海損의 실정법상의

법적 성질을 충분히 설명한 것이라고 할 수 없다. 따라서 상법상 共同海損은 해상

법의 특수한 법률요건으로서 하나의 사건인 성질을 가지는 것으로 해석된다.130)

共同海損의 법적성질에 대해 사무관리, 부당이득, 공동대리 및 해상협동체 등의

민법상의 개념으로 설명하려는 입장도 있다.131)

共同海損의 제도는 공동위험단체의 내부관계를 보호, 조정하는 것이기 때문에,

共同海損법의 규정은 임의규정이다. 따라서 실제로는 앞에서 말한 바와 같이 당사

자들이 요크앤트워프규칙(York Ant w arp rules )를 보통계약약관으로 채용하는 것

이 상례로 되어있다.

영국판례에서는 共同海損의 손해는 선장이 고의로 행한 共同海損 行爲(gen eral

av erage act )로 말미암아 또는 그 직접의 결과로 생긴 손해이고, 여기에는 共同海

損의 희생과 비용을 포함한다고 규정하고 있다(영국해상보험법 제66조). 그리고

共同海損행위란 공동의 위험이 있는 경우에 공동의 단체에 속하는 재산을 위험으

로부터 보존할 목적으로 임의로 또한 정당하게 비정상적인 희생 또는 비용을 생

기게 한 경우를 말하므로 결과주의의 성격을 가진다.132) 그리고 영국법은 共同海

損을 共同海損의 손해와 共同海損의 분담금의 2원적인 뜻으로 해석하고 있다.

미국판례에서는 共同海損은 전체의 대손해를 방지하기 위해 부분적 손해를 발

생시키거나, 또는 소손해의 위험을 일으킬 목적을 가진 共同海損 행위를 말한다고

판시하였다.133) 미국법에서 공동이익의 원칙은 안전주의로서 共同海損의 행위가

해상사업 단체에게 물리적 안전과 더불어 해상사업 단체의 목적을 안전하게 완성

시키는데 있다. 이 점은 결과주의를 택한 영국과의 차이점이기도 하다.134)

요크 앤트워프 규칙에서는 共同海損을 결과주의의 입장에서 정의하고 있다. A

조에서 共同海損과 비용을 共同海損 행위는 공동의 해상사업 단체에 속하는 재산

을 위험으로부터 보존할 목적으로 공동의 안전을 위하여 고의로 또한 정당하게

비정상적인 희생을 일으키거나 또는 비용을 지출한 경우에 한하여 성립한다.135)

130) 서돈각, 앞의 책, 593쪽.
131) 최기원, 앞의 책, 721쪽.
132) 박용섭, 앞의 책, 735쪽.
133) 박용섭, 앞의 책, 735쪽.
134) 박용섭, 앞의 책, 735쪽.
135) 박용섭, 앞의 책, 735쪽.
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(2 ) 뉴제 이 슨 約 款

뉴제이슨約款은 일반적으로 傭船契約書와 船荷證券에 포함되어 있고, 유효한 강

제규정으로 본다. 개정 제이슨約款의 목적은 船舶所有者가 계약이나 적용 제정법

에 의거한 적하의 손실이나 손해에 대한 책임을 船舶所有者에게 묻지 아니하는

종류의 고용인이나 船舶所有者의 怠慢에 의해서 共同海損이 발생한 경우에서 共

同海損分擔을 회복할 수 있도록 하는 것이 목적이며, 이 약관은 1976년 GENCON

航海傭船契約書에는 없는 규정이다.136) 예컨대 만일 선박이 선장의 과실에 의해서

지연되었다면, 共同海損의 전통적인 규정에 의하면, 船舶所有者의 고용인의 태만

은 적하에 대한 共同海損분담을 회복하는 것을 불가능하게 할 것이다. 따라서 船

舶所有者는 항해 중의 과실에 의해 손실이나 손해가 초래한 것에 대한 책임을 면

할 것이다. 즉 船舶所有者는 GENCON 航海傭船契約書의 제2항에 의거하여 책임

을 면제할 수 있다. 개정 제이슨約款의 효과는 船舶所有者가 적하손실이나 손해에

대한 책임이 없는 상황에서 적하로부터 共同海損의 분담을 회복할 수 있도록 하

는 것이다. 개정 제이슨約款은 영국법이 관할하는 계약에서는 필요한 것은 아니

다.137)

3 . 戰爭危險約款

GENCON 제17조에서 戰爭危險約款을 다음과 같이 규정하고 있다.

「(1) 이 約款의 용어는 다음과 같다.

(a ) 船舶所有者 는 船舶所有者, 裸傭船者, 선박제공자 또는 선박관리인 기타

용선선박의 운항에 책임을 지는 사람 또는 선장을 포함한다.

(b ) 戰爭危險 이란 어떠한 사람, 단체, 테러리스트 또는 정치단체 또는 어떠한

국가의 정부에 의한 다음의 행위를 말한다.

모든 전쟁(실질적이거나 위협이거나 관계없이), 전쟁행위, 내란, 교전, 혁명,

반란, 테러행위, 적대행위 또는 적대위해, 봉쇄(모든 선박에 대한 것으로서, 특정국

가 또는 특정 船舶所有者의 선박 또는 특정 운송물 또는 특정 선원 기타 어떠한

것에 대하여 선택적으로 행사하는 것을 묻지 않고)로서 선장 및 船舶所有者의 합

리적인 판단으로 용선선박 또는 용선선박의 운송물, 선원 기타 그 선박에 승선하

고 있는 사람에게 위험의 가능성이 있거나 또는 위험이 존재하거나 또는 시작하

136) T he Jason , 225 U .S . 32(1912) cit ed in Julian Cooke , op . cit., p.439.
137) Colinv aux , op . cit., p .983.
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는 것을 포함한다.

(2) 용선선박이 선적을 개시하기 전에 선장 및 船舶所有者의 합리적인 판단으

로 운송계약의 이행 또는 그 일부가 용선선박, 용선선박의 운송물, 선원 또는 기

타 용선선박에 승선하고 있는 사람을 전쟁위험에 노출시킬 가능성이 있거나 또는

노출시킬 수 있을 때에, 船舶所有者는 傭船者에게 통지하여 이 운송계약을 解除하

거나 또는 용선선박, 용선선박의 운송물, 선원 기타 용선선박에 승선하고 있는 사

람에게 전쟁위험에 노출의 가능성이 있거나 또는 노출될 수 있는 그러한 부분의

이행을 거부할 수 있다. 다만 이 운송계약이 선적 또는 양륙은 傭船者가 지시한

항역 안에 또는 항에서 실행하도록 규정하고 있는 경우, 용선선박, 용선선박의 운

송물, 선원 기타 용선선박에 승선하고 있는 사람이 전쟁위험에 노출의 가능성이

있거나 또는 노출될 수 있는 그러한 경우, 船舶所有者는 傭船者에게 선적 또는 양

륙을 위하여 그 역내에 있는 다른 안전항을 먼저 지정하도록 요구하여야 한다. 傭

船者는 그러한 통지를 수령하고서 48시간 안에 그러한 안전항을 지정하지 아니하

는 경우에만 이 운송계약을 해지할 수 있다.

(3) 船舶所有者는 운송물의 선적을 개시한 후이거나 또는 그 후 항해의 어느

단계에서도 운송물의 양륙이 종료되기 전까지 선장 및 船舶所有者의 합리적인 판

단으로서 용선선박, 용선선박의 운송물(또는 그 일부), 선원 기타 용선선박에 승선

하고 있는 사람(사람들)을 전쟁위험에 빠질 가능성이 있거나, 또는 빠질 수 있는

것이 분명한 경우, 傭船者는 다음 사항을 船舶所有者에게 요구하지 못한다.

어느 항해를 위하여 운송물의 선적을 계속하는 것, 또는 어느 항 또는 장소를

위한 船荷證券에 서명하는 것, 또는 어느 항해 또는 그 항해의 일부를 항진하거나

또는 계속하는 것, 운하 또는 수로를 항진하는 것, 또는 어떠한 항 또는 장소에서

정박하는 것, 만일 전쟁위험이 분명한 경우, 船舶所有者는 傭船者에게 운송물 또

는 그 일부를 양륙하기 위하여 안전항을 지정하도록 통지할 수 있다. 傭船者는 그

통지를 수령한 후 48시간 안에 그러한 항을 지정하지 아니할 경우 船舶所有者는

운송계약을 완전하게 이행하기 위하여 자기가 지정한 안전항(선적항을 포함하여)

에서 운송물을 양륙할 수가 있다. 船舶所有者는 그러한 양륙으로 말미암아 발생한

특별비용을 傭船者에게 청구할 권리를 가진다. 또한 양륙이 선적항 이외의 항에서

행하여졌을 경우 운송물이 양륙항으로 운송된 것과 같이 전운임의 청구권을 가진

다. 또한 양륙이 선적항 이외의 항에서 행하여졌을 경우 운송물이 양륙항으로 운

송된 것과 같이 전운임의 청구권을 가진다. 그리고 船舶所有者는 특별운송거리가

100해리를 초과하는 경우, 추가된 항해 거리가 정상적이고 통상적인 항로의 거리

와의 백분율에 따라서 동일한 계약 운임의 백분율로 계산된 추가운임의 청구권을
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가진다. 또한 船舶所有者는 그러한 비용과 운임에 대하여 유치권을 가진다.

(4) 선적이 개시된 후의 어느 항해의 단계에서 만일 선장 및 船舶所有者가 합

리적인 판단에 따라 용선선박, 용선선박의 운송물, 선원 기타 용선선박에 승선하

고 있는 사람이 계약내용에서 명시하고 있는 통상적이고 관행적으로 사용하는 항

로(운하 또는 수로를 포함한다.)의 일부에서 전쟁위험에 노출의 가능성이 있거나

또는 노출될 것이 분명한 경우에 양륙항까지 다른 긴 우회항로가 있다면, 船舶所

有者는 그 항로를 선택할 것을 傭船者에게 송달하여야 한다. 이 경우 추가된 총

거리가 100해리를 넘는다면 추가된 거리가 통상적이고 관행적인 거리와의 비율에

따라서 동일한 계약운임의 비율로써 계산된 추가운임을 청구할 권리를 가진다.

(5) 용선선박은 다음의 권리를 가진다.

(a ) 용선선박의 기국의 정부, 또는 다른 船舶所有者에게 적용할 법을 가진 다

른 정부, 또는 법의 적용을 요구하는 다른 정부, 또는 명령 또는 지시에 따를 것

을 강제하는 단체 또는 집단이 내린 출항, 도착, 항로, 선단항해, 기항, 정선, 목적

지, 양륙, 인도 기타 모든 명령, 지시, 권고 또는 충고에 따르는 것.

(b ) 전쟁위험 보험조건을 바탕으로 하여 명령, 지시, 권고 또는 충고를 제시할

권한을 가진 전쟁위험 보험자의 명령, 지시, 권고 또는 충고에 따르는 것.

(c ) 국제연합 안전보장 이사회 및 유럽연합 이사회가 결의한 조건에 따를 것.

기타 초국가단체가 실전명령을 발하고 명령권을 가진 경우, 그 실전명령을 따

를 것, 船舶所有者에게 적용하여 동일한 효과를 발생할 것을 목적으로 하는 국내

법에 따를 것, 그리고 그러한 명령 및 지시의 실행에 책임지는 사람의 명령과 지

시에 따르는 것.

(d ) 전시 금제품의 운송자로서 용선선박의 몰수에 책임이 있는 운송물 또는

그 일부를 어떠한 항에서도 양륙하는 것.

(e ) 용선선박의 선원 또는 그 일부 기타 승선자를 억류 또는 투옥 기타의 처

벌이 있어야 하는 것을 믿어야 할 충분한 이유가 있는 경우, 이러한 사람을 교대

하기 위하여 어느 항에라도 기항하는 것.

(f ) 이 約款에 의하여 船舶所有者가 운송물의 선적 또는 양륙을 할 수 없게

되었을 경우, 船舶所有者는 자기의 이익을 위하여 다른 운송물을 선적하고, 이를

통상적인 또는 관행상 항로의 전후 또는 반대의 방향에 관계없이 어느 항으로도

운송하는 것.

(6) 이 조의 제2항 내지 제5항의 約款에 따라서 어떠한 것을 행하거나 또는 행

하지 않는 경우, 그러한 것은 離路로 볼 것이 아니라 운송계약을 정당하게 이행한

것으로 생각된다.」
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이 약관은 1976년 GENCON에서 전쟁위험조항에 양하항의 얼음폐쇄조항을 포

함하고 있어서 그 내용이 혼잡스러웠으나, 1994년 GENCON에선 얼음폐쇄조항을

제18조로 옮기고 전쟁위험에 관한 내용만 재정리하였다.

20세기 후반의 특성은 대규모의 국지전쟁이 매우 활발하게 전개되어왔다. 그렇

기 때문에 해운업이 직·간접적으로 많은 피해를 보게되었고 이를 극복하기 위하

여 海上運送人은 전쟁으로 발생할 운송계약의 불이행책임을 면하기 위해서 면책

특약을 삽입하는 노력을 기울여 왔다. 이러한 특약은 반대로 적하이해관계인에게

불리한 운송조건의 강화를 의미한다.

1994년 GENCON 航海傭船契約書에서는 船舶所有者와 전쟁위험의 정의의 확대,

船舶所有者의 解除權, 航海傭船者의 강제금지, 선장의 우회항로 선택권, 용선선박

의 재량권을 구분하여 정리하고 있다.138) 전쟁약관과 관련하여 그 내용을 정리하

면 다음과 같다.

(1 ) 船舶 所 有 者 와 戰 爭 危 險

1994년 GENCON은 정의규정을 신설하여 船舶所有者의 의미를 船舶所有者, 船

舶賃借人(裸傭船者), 船舶提供者(定期傭船契約), 선박관리회사의 선박관리인 또는

운항자 및 선장으로 구체화시켰다.

또 이 조항에서 전쟁위험은 여러 모습의 전 행위를 망라적으로 예시하여 규정

하고 있으나, 그 전쟁위험은 한정적인 것이 아니라, 포괄적인 의미에 유의하여야

한다. 개정 약관에서 전쟁위험의 내용은 확대해석하는 경향을 보이고 있다. 특히

선전포고와 관계없이 무장투쟁행위로 인한 손해와 악의적 손해(m aliciou s

dam ag e)를 포함시켜 그 범위를 확대하고 있다.

(2 ) 船舶 所 有 者 의 解 除 權 과 迂回 航 路 選 擇權

船舶所有者는 화물을 선적하기 전에 용선선박이 전쟁위험에 노출된다고 판단할

경우에 解除權의 행사를 航海傭船者에게 통지하고, 傭船契約의 이행거부권을 행사

할 수 있다. 그렇지 않으면 船舶所有者는 航海傭船者에게 부근의 다른 안전항을

지정하도록 요구할 수 있다. 만일 48시간 안에 다른 안전항을 지정하지 아니하면

船舶所有者는 航海傭船契約의 解除權을 행사할 수 있다(제17조 2항).

138) 박용섭, 앞의 책, 341∼342쪽.
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그리고 통상항로가 전쟁의 위험에 노출될 경우에는 船舶所有者는 안전한 우회

항로의 선택권을 행사할 수 있다. 그리고 우회항로의 거리가 100해리를 초과하면

초과거리의 추가운임을 청구할 수 있다(제17조 제4항).

(3 ) 航海 傭 船 者 의 船 舶 所 有 者 에 대 한 契 約强 行 禁 止

용선선박이 선적작업을 개시한 후에 전쟁의 위험에 빠진 경우에, 航海傭船者는

船舶所有者에게 용선선박의 선적의 계속, 船荷證券의 서명, 항해의 계속, 운하통과

또는 정박 등을 요구하지 못한다. 이 경우에도 船舶所有者는 航海傭船者에게 안전

항의 재지정을 요구할 수 있고, 48시간 안에 航海傭船者가 지정하지 아니할 경우

에는 解除權을 행사할 수 있다. 추가 항해거리가 100해리를 초과하면 추가비율운

임을 청구할 수 있다.

(4 ) 傭船 船 舶 의 裁量 權

傭船船舶은 傭船者의 지시에 관계없이 자유롭게 기국의 법령 또는 보험자의 명

령 등에 따른 재량권을 가진다. 또한 국제연합의 안전보장이사회, 유럽연합이사회

의 결정사항을 준수할 의무가 있다.

그리고 선장은 전시 금제품의 화물을 어느 항에서라도 양하할 권리를 행사할

수 있고, 선원 또는 승선자의 교대 또는 보충을 위하여 어느 항에서라도 기항할

권리를 가진다.

이 조항에서 규정한 재량권은 용선선박의 적법한 항해를 보장하기 위한 적극적

인 항해권의 하나이다. 그러므로 용선선박은 기국, 연안국, 船舶所有者 정부의 지

시와 법률에 따라서 행할 권리가 있고, 또한 보험조항을 근거로 하여 보험자가 제

시하는 권고를 따를 권리가 있다. 그러나 용선선박의 이러한 조건을 따를 권리를

행사할 때에는 그러한 법률, 명령 또는 지시의 내용에 충실할 의무가 있음이 특징

이다.

4 . 얼음約款

GENCON 제18조에서는 얼음약관에 관하여 다음과 같이 규정하고 있다.

「*船積港의 경우

(a ) 용선선박이 앞의 최종항에서 선적항으로 항해준비를 완료하였을 때에 또는
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선적항으로 항해 중에, 또는 용선선박이 도착한 후에 결빙되어 용선선박이 얼음으

로 폐쇄되는 것을 우려한 경우, 선장은 운송물을 선적하지 않고 출항할 권리를 가

지며, 그리고 이 傭船契約을 무효로 한다.

(b ) 선적 중에 용선선박이 얼음으로 인해 폐쇄될 우려 때문에 선장이 출항권고

를 받은 경우에, 선장은 선적된 운송물을 적재한 체로 출항할 권리를 가진다. 그

리고 船舶所有者의 이익을 위하여 양륙항을 포함하여 어느 항에서든지 운송물을

만재할 선택권을 가지고 어느 항에라도 항진할 수 있다. 이 경우 傭船契約에 의하

여 선적된 운송물을 운임지급을 대가로 하여 용선선박의 비용으로써 목적항에 운

송할 수 있다. 다만 傭船者는 이로 말미암아 발생하는 특별비용을 부담하지 아니

한다. 운임은 인도된 운송물의 수량(총액운임의 비율로서)을 바탕으로 하여 지급

한다. 기타 모든 조건은 傭船契約에 의한다.

(c ) 선적지가 복수 항인 경우, 1개의 항 또는 복수의 항이 얼음으로 폐쇄된 경

우, 傭船者가 개항으로 운송물을 만재로 선적하는 것을 동의하지 않는 한, 선장과

船舶所有者는 개항에서 일부 운송물을 선적하고 그리고 (b )항에 따라서 자기의 계

산으로 다른 어느 항에서 만재하거나 또는 이 傭船契約을 무효로 선언할 재량권

을 가진다.

*揚陸港의 경우

(a ) 만일 얼음 때문에 용선선박이 양륙항에 도착하는 것이 방해를 받는다면,

航海傭船者는 항해가 재개될 때까지 滯船料를 지급하여 용선선박을 대기시키던가

또는 얼음으로 말미암아 지연위험이 없이 용선선박이 안전하게 양륙할 수 있는

안전하고 즉시 접근할 수 있는 항으로 항진할 선택권을 가진다. 선장 또는 船舶所

有者가 傭船者에게 목적항에 도착이 불가능하다는 것을 통지한 후, 48시간 안에

傭船者는 그러한 지시를 송달하여야 한다.

(b ) 양륙 중에 용선선박이 얼음에 폐쇄될 우려가 있기 때문에, 선장은 선적된

운송물만을 싣고서 출항할 수 있도록 권고받은 것으로 볼 수 있는 경우, 선장은

용선선박이 안전하게 양륙할 수 있는 가장 가까운 근접항으로 항진할 재량권을

가진다.

(c ) 위의 항에서 운송물의 인도에 관하여서는 船荷證券의 모든 조건을 적용하

고, 용선선박이 최초의 목적항에서 양륙할 경우와 동일한 운임을 취득한다. 다만

대체항까지의 거리가 100해리를 초과할 때에는 대체항에서 인도된 운송물의 운임

은 비율에 따라서 증액된다.」

- 64 -



1994년 GENCON에 명시되어 있는 일반 얼음約款은 계약항해 중에 얼음으로

인해 발생하는 위험을 다루는 약관으로 선적항과 양륙항으로 구분하고 있다. 1976

년 GENCON에서는 선적항에 대하여 (a )에서 (d )까지 4개항으로 되어 있었으나

1994년 GENCON에서는 (c )까지로 축소하였다.139) 1976년 GENCON에 명시되어

있던 (d)항은 이 얼음약관은 봄에는 적용되지 않는다는 것이었다. 아래에서는 얼

음약관에 대한 내용을 선적항과 양륙항으로 구분하여 검토하기로 한다.

(1 ) 船積 港

얼음약관의 선적항의 (a )항은 화물이 선적되기 이전에 얼음에 의한 방해로 영향

을 받을 경우 그 해결을 모색한 것이다. 여기서 최종항 , 항해기간 중 어떠한

때 와 선박의 도착 은 이전의 양륙항을 의미하는 것이며 공선(Ballast )항해와 최

초 선적항에서의 도착도 포함한다. 만일 선장이 화물를 선적하지 않고 출항하였다

면 그 傭船契約은 무효가 된다는 규정을 제시하는 유일한 약관이다. 이는 만일 적

하의 일부가 이미 선적되었다면 계약이 파기된다는 것은 아니다. 만일 한 선적항

이상이나 선적이 이미 완료된 경우에 어떤 문제가 제기되는가에 대해서는 (b )(c )

항에서 언급하고 있다.140)

(b )항에서는 선적이 시작된 이후에 일어난 얼음문제에 대한 해결책을 제시하고

있다. 이 사정에서 船舶所有者는 선박을 자기의 책임으로 행할 권리를 가진다. 이

점에서 船舶所有者는 어떠한 항구에서도 추가적으로 화물을 적재하거나 하역할

권리가 부여된다.141)

(c )항은 선적항이 하나 이상인 복수의 경우에 적용된다. 결빙에 대한 경우에 더

많은 재량권을 가지는 데, 항구에 선박을 접근할 수 없다는 것 보다 선박이 그 항

구에 폐쇄되는 경우에 대해 고려한 것으로, 항구는 폐쇄 와 개방 으로 표현된다.

예컨대 만일 쇄빙선의 지원이 있다면 특정선박의 접근이 불가능하더라도 항구는

개방 항구로 간주된다.142)

(2 ) 揚陸 港

(a )항은 지정된 양륙항에서 양륙의 개시를 얼음이 방해할 가능성을 의미한다.

139) Cooke , op . cit., p.536.
140) I b id., p .538.
141) I b id .
142) I b id., p .537.
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여기서 문제가 되는 것은 만일 그 약관이 항구에 도착하려는 노력이 실패했거나,

단지 선박이 양륙항에 그 사업의 상업적인 목적을 달성할 수 없을 정도의 시간동

안 접근을 방해받았을 경우에 제기된다. 이 경우에 수하인은 滯船料를 받거나 선

박이 양륙항에의 접근이 방해되는 즉시 선박이 접근할 수 있는 항구로의 항해를

지시하여야만 한다.143)

(b )항에서는 만일 양륙이 시작된 이후에 선장이 가까운 안전항으로의 피항을 결

정했다면 선장은 반드시 가까운 안전항으로 항행하여야 한다.144)

(c )항에서는 부가적인 운임율에 대해서 언급하고 있다. 이 규정은 (a )항에서 수

하인에 의해서 지정된 것과 동일하게 적용되어야 한다. 그러나 만일 대체항이 선

박의 양륙항 도착 이전에 수하인에 의해서 지정되었다면 대체항은 더 가까운 항

구가 될 수도 있기에 그러한 결과는 불합리하며, 그 규정은 단지 화물운송항해가

100해리 이상일 경우에만 적용된다.145)

第 2節 紛爭解決에 대한 法的 解釋

1 . 一般同盟罷業 約款

GENCON 제16조에서는 一般同盟罷業約款에 관해 다음과 같이 규정하고 있다.

「(a ) 傭船船舶이 앞 항구에서 선적항으로 향하여 준비가 완료되었을 때 또는

선적항으로 항해 중 또는 선적항에 도착한 후에 운송물의 전부 또는 일부의 실제

선적에 영향을 주거나 또는 선적을 방해하는 同盟罷業 또는 職場閉鎖가 있을 때

에, 船舶所有者는 傭船者에게 동맹파업 또는 직장폐쇄가 없는 것과 같이 정박기간

을 계산할 것을 傭船者가 합의한다는 취지를 명기하도록 요구할 수 있다. 傭船者

가 24시간 이내에 서면(필요하면 전보)으로 명기하지 아니할 때에, 船舶所有者는

이 傭船契約을 解除할 수 있다. 이미 운송물의 일부가 선적되었다면, 船舶所有者

는 그 일부의 운송물을 싣고서 출항하여야 한다(운임은 선적된 운송물의 양을 기

초로 하여 지급된다). 船舶所有者는 중간에 자기의 계산으로 다른 운송물을 선적

할 재량권을 가진다.

(b ) 傭船船舶의 양륙항 또는 그 외항에 도착한 때에 또는 도착한 후에, 운송

143) Cooke , op . cit., p.539.
144) I b id .
145) I b id .
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물의 실제 양륙에 영향을 주거나 또는 양륙을 방해하는 동맹파업 또는 직장폐쇄

가 있고 이것이 48시간 안에 해결되지 아니할 경우, 傭船者는 그 동맹파업 또는

직장폐쇄가 종료할 때까지 용선선박을 대기시키거나, 양륙을 위하여 규정된 정박

기간이 만료된 후부터 同盟罷業 또는 직장폐쇄가 종료할 때까지 滯船料의 반액을

지급하거나, 그 동맹파업 또는 직장폐쇄가 종료된 후에 양륙이 종료될 때까지 滯

船料의 전액을 지급하여야 한다. 그렇지 않으면 傭船者는 용선선박이 동맹파업 또

는 직장폐쇄로 인하여 체선할 위험이 없고, 용선선박이 안전하게 양륙할 수 있는

안전항으로 항진하도록 지시할 권한이 있다. 傭船者는 선장 또는 船舶所有者가 양

륙에 영향을 주는 동맹파업에 관하여 傭船者에게 통지를 한 후 48시간 안에 이

지시를 송달하여야 한다. 이러한 항에서 운송물을 인도할 때에는 이 傭船契約書

또는 船荷證券의 모든 조건을 적용하여야 하고, 용선선박은 최초의 목적항에서 양

륙을 한 것과 동일한 운임을 취득한다. 다만, 대체항까지의 거리가 100해리를 초

과할 때에는 대체항에서 인도한 운송물의 운임은 비율에 따라서 증액한다.

(c ) 위의 의무를 제외하고 航海傭船者와 船舶所有者 누구도 운송물의 실제 선

적 또는 양륙을 방해하거나 또는 영향을 주는 동맹파업 또는 직장폐쇄의 결과에

대하여 책임을 지지 아니한다.」

1976년 航海傭船契約書 제1항에서 규정한 罷業約款은 선적항과 멀리 떨어진 내

륙에서 발생한 동맹파업으로 말미암아 화물이 선적항에 늦게 도착하는 경우도 포

함하는 광범위한 뜻을 가진 것으로 해석하였다. 즉, 1976년 GENCON 약관은 동

맹파업과 직장폐쇄로 말미암아 航海傭船契約의 이행이 불가능 (...... pr ev entin g or

delayin g the fulfilm ent of any oblig at ion un der this contr act )할 때로 규정하여

계약당사자의 면책범위가 매우 넓게 규정하였으나, 1994년 GENCON에서는 이 문

언을 실제선석 또는 양하에 방해 또는 영향을 준 (...... pr ev entin g or affectin g

the actu al loadin g or dischargin g of th e carg os ) 것으로 규정하여 동맹파업과 직

장폐쇄의 범위를 한정시켰다. 이를 명시하기 위하여 1976년 GENCON 제1항을

1994년 GENCON에서는 (c )항으로 옮겨 정리하였다. 그리고 1976년 GENCON 제2

항을 1994년 GENCON에서는 (a )항으로 변경 정리하였고, 제3항을 (b )항으로 옮겨

정리하였다.

그리고 1976년 GENCON 제2항에서 동맹파업의 종료시까지 滯船料를 반액으로

규정하고 있었으나, 개정 GENCON (b )항에 동맹파업과 직장폐쇄가 종료된 후에

는 그 후부터 양하가 종료할 때까지 滯船料 전액을 지급한다. (and thereaft er full

dem urrage sh all be pay able until the complet ion of dischargin g , or )라는 뜻의 문

- 67 -



언을 새로 추가하여 同盟罷業期間과 揚荷期間의 滯船料 지급기준을 명확하게 구

별하고 있다. 즉, 동맹파업 후의 체선기간은 航海傭船者가 계약이행이 가능한 시

기로 인정하여 滯船料 전액을 지급토록 한 것이다.

2 . 準據法과 仲裁約 款 146)

GENCON 제19조의 準據法과 仲裁約款은 다음과 같이 명시하고 있다.

「*(a )이 傭船契約은 英國法을 準據法으로 하여 해석하고, 이 傭船契約으로부터

생기는 분쟁은 1950년과 1979년 仲裁法 또는 그 당시에 시행 중인 영국의 개정법

또는 그 재정법에 따라서 런던에서 중재를 행한다. 계약당사자가 중재인을 1명으

로 하다고 합의하지 않는 한, 각 당사자는 1명의 중재인을 지명하고, 지명된 각

중재인이 제3의 중재인을 선임한다. 이와 같이 구성된 3명의 중재인회의 판단 또

는 그 중의 2명의 판단을 최종의 판정으로 한다.

일방 당사자의 중재인이 상대방 중재인의 지명서를 받았을 때에는 일방 당사자

는 자기 중재인을 14일 안에 지명하여야 한다. 이를 게을리 하였을 때에는 단독중

재인의 판정에 따른다.

일방 당사자가 제기한 분쟁금액의 총액이 빈칸 25에 명시된 금액을 초과하지

아니하는 경우에 발생한 다툼에 관한 중재는 런던의 해사중재인협회의 소액청구

절차에 따른다.

*(b )이 傭船契約은 미국법전 제9장과 미국 해사법을 準據法으로 하여 해석한

다. 이 傭船契約에서 다툼이 생긴 경우, 다툼은 뉴욕에서 3명의 중재인에게 부탁

하는 것으로서, 계약당사자가 각각 1명을 지정하고, 이렇게 선임된 중재인이 제3

자를 선임한다. 3명의 판정 또는 그 중 2명의 판단을 최종의 판정으로 하고, 중재

판정의 집행에 관하여 이 합의를 법원의 판결로 한다. 그 절차는 해사중재인 협회

의 규칙에 따라야 한다.

일방 당사자가 제기한 분쟁금액의 총액이 빈칸 25에 명시된 금액을 초과하지

아니하는 경우의 다툼에 관한 중재는 해사중재인 협회의 간이 중재절차에 따라야

한다.

*(c)빈칸 25에 명시된 장소에서 이 傭船契約의 다툼을 제기하여야 하고, 그 곳

의 절차에 따라서 중재를 부탁하여야 한다. 빈칸 25에 명시된 곳의 법을 이 傭船

146) *(a ),(b ) 및 (c )는 선택사항으로서 합의에 의하여 빈칸 25에 명시한다.
**제Ⅰ부 빈칸 25에 금액을 명시하지 아니한 때에는 그 규정 부분만을 무효로

한다. 그러나 이 조의 규정은 완전한 효력을 가지며 또한 그 효과를 지속한다.
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契約의 準據法으로 한다.

(d )제Ⅰ부 빈칸25를 명시하지 아니한 경우 이 조의 (a )항을 적용한다.」

仲裁란 당사자간의 합의에 의하여, 사법상의 법률관계에 관한 현존 또는 장래에

발생할 분쟁의 전부 또는 일부를 법원의 판결에 의하지 아니하고 私人인 제3자를

仲裁人으로 선정하여 구속력있는 판정을 구하는 동시에, 紛爭當事者가 그 판정에

복종함으로써 최종적인 해결을 얻는 단심제의 분쟁해결제도를 말한다.147) 즉, 중

재제도는 紛爭當事者가 스스로 재판청구권을 포기하고 중재에 의하여 그들의 분

쟁을 해결하겠다는 합의가 있어야 仲裁節次의 진행이 가능하며, 중재인이 내린 중

재판정에 당사자가 복종함으로써 분쟁을 최종적으로 해결하는 당사자자치에 의한

紛爭解決制度이다.

중재의 본질은 그 법리적 근거에 비추어 볼 때 그것이 사적 재판이라는 점에

있다. 즉, 중재는 당사자간의 상호양보나 제3자가 제시하는 조정안에 동의함으로

써 분쟁을 해결하는 것이 아니고, 제3자의 판단에 의하여 분쟁을 해결한다는 점에

서 재판과 유사하고 和解나 調停과는 다르다. 그러나 중재가 비록 재판이기는 하

지만 국가권력에 기초를 두는 법원의 법률에 의한 판단에 의하는 것이 아니고, 당

사자의 자주적 의사에 기초를 두는 사적 법원의 경험법칙, 국내외의 다양한 사회

관행이나 관습법 및 형평과 선에 의한 판단에 의하는 것이다. 이러한 분쟁당사자

의 자주적 측면에 착안하면 和解나 調停에 가깝고 재판과는 다르다. 결국 중재는

강제적 분쟁해결방법인 재판과 자주적 분쟁해결방법인 화해나 조정의 중간적 위

치에 있는 분쟁해결방법이라고 할 수 있다.148) 이러한 중재에 관하여 이 약관은

1976년 GENCON에는 규정하지 않았던 조항으로서 準據法과 仲裁를 영국법과 런

던 그리고 미국법과 뉴욕으로 구분하고 있다. 또한 계약당사자가 합의하여 지정할

수 있다. 위의 3가지 방법은 계약당사자가 합의하여 선택할 수 있다. 그러나 선택

하지 아니한 경우에는 영국법을 準據法으로 하고 있다.149)

(1 ) 約款上 選擇의 差異

① 英 國 法 을 準 據 法 으 로 選 擇 하 는 경 우

英國法을 準據法으로 선택하는 경우는 이 航海傭船契約의 해석을 영국법을

147) 박상조·주기종·윤종진, 「국제상사중재법론」 (서울 : 한올출판사, 1997), 41쪽.
148) 박상조·주기종·윤종진, 앞의 책, 42쪽.
149) 박용섭, 앞의 책, 342쪽.
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근간으로 하여 행하는 것을 의미한다. 또한 이 航海傭船契約으로 발생하는 분쟁에

관해서는 1950년과 1979년 중재법 또는 그 당시에 시행중인 영국의 개정법 또는

그 재정법에 따라서 런던에서 중재를 행하게 된다.

중재에 관한 세부적인 절차에 관한 결정사항으로는 契約當事者가 중재인을 1명

으로 한다는 합의가 없는 한 각 당사자가 1명의 중재인을 지명하고, 지명된 각 중

재인이 제3의 仲裁人을 선임하도록 규정하고 있다. 이는 단독 중재인 선임에 관해

합의를 도출할 수 있도록 길을 열어 놓았으며, 그렇지 못할 경우는 중재인 선임에

따른 마찰을 감소시키기 위해 각각의 선임된 중재인으로 하여금 제3의 중재인을

선임할 수 있도록 규정하고 있는 것이다.

또한 일방 당사자의 중재인이 상대방 중재인의 지명서를 받았을 경우에는 일방

당사자는 자기 중재인을 14일 이내에 지명하도록 명시하고 있으며, 이를 태만이

하였을 경우에는 단독 중재인의 판정에 따르도록 함으로써 중재에 관한 신속한

진행을 돕고 있다.

그리고 분쟁금액이 합의한 금액의 총액을 넘지 않는 소액인 경우는 런던의 해

사중재인협회의 소액청구절차에 따르도록 규정함으로써 이 또한 분쟁해결의 신속

성을 돕고 있다.

② 美 國 法 을 準 據 法 으 로 選 擇 하 는 경 우

美國法을 準據法으로 선택하는 경우는 이 航海傭船契約의 해석을 미국 법전 제

9장과 미국 해사법을 근거로 하여 행한다는 것이다. 또한 이 航海傭船契約으로 인

해 발생한 분쟁에 대한 중재는 뉴욕에서 3명의 중재인을 선임하도록 하며, 계약당

사자가 각각 1명을 지정하고 선임된 仲裁人이 제3의 중재인을 선임하도록 하고

있다. 이에 관한 사항은 영국의 경우와 같다. 다만, 미국의 경우는 3명의 판정 또

는 그 중 2명의 판단으로 행한 최종판정의 집행에 관하여 이 합의를 법원의 판결

로 하는 것이 차이점이다.

그리고 미국의 경우도 합의된 금액이하의 소액분쟁에 관해서는 신속한 분쟁해

결을 위하여 해사중재인협회의 간이 중재절차에 따르도록 하고 있다.

③ 契 約 當 事者 의 合 意 로 選 擇 하 는 경 우

準據法에 대한 契約當事者의 합의가 이루어진 경우는 당연히 사적자치의 원칙

에 따라 합의한 바대로 이행된다. 즉, 이 航海傭船契約으로 인한 분쟁의 발생시

합의한 장소의 법을 관할법으로 하여 중재절차를 취하게 된다.
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④ 準 據 法 을 選 擇 하 지 아 니 하 는 경우

이 約款에 대한 準據法을 선택하지 아니한 경우는 (d)항의 규정에 따라 (a )항을

선택한 것과 같은 효력을 나타낸다. 즉, 영국법을 準據法으로 하고 용선계약으로

부터 발생하는 분쟁은 1950년과 1979년 중재법 또는 그 당시 시행중인 영국의 개

정법 또는 재정법에 따라 런던에서 중재를 행하게 되는 것이다.

準據法에 대한 합의를 도출하지 못하였을 경우에 있어 분쟁의 소지를 없애기

위한 규정이다.
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第 5章 結論

오래 전부터 일정한 書式이 없이 契約當事者의 합의만으로 이루어져 왔던 傭船

契約은 19세기에 이르러 標準傭船契約書式의 制定을 검토하기 시작하였다. 처음에

는 契約當事者의 특정한 운송에서 이루어지는 傭船契約에 국한하여 합의된 계약

서의 사용이 이루어졌다. 1862년에 와서 船舶所有者, 商人 및 仲介人이 설립한 지

중해와 발틱해 운임위원회 에서 곡물운송에 관한 몇 가지의 標準傭船契約書式을

발행하여 사용하기 시작한 것이 현재는 英國海運會議所(T he Chamber of Shipping

of the United Kingdom )와 발틱國際海運會議所(BIMCO)가 제정한 標準書式이 국

제적으로 통용되고 있다. 이러한 標準書式의 제정은 船舶所有者, 送荷人 및 傭船

者의 이익을 함께 고려한 결과라 할 수 있다.

標準航海傭船契約書式인 GENCON은 BIM CO에서 최초로 1922년에 제정하고

1976년과 1994년 개정을 거쳐 오늘에 이르고 있다. 이 논문은 국제적으로 標準航

海傭船契約書式으로 자리잡고 있는 1994년 GENCON 서식에 관한 개정내용을 영

국판례를 중심으로 검토하고 우리 상법과의 비교를 통해 향후 우리가 보완해 나

가야 할 점에 대해 살피기로 하였다.

이를 위해 우선 제2장에서는 航海傭船契約에 관한 일반적 고찰로서 그 계약의

성질에 관하여 고찰하였다. 그 결과 航海傭船契約은 送荷人과 運送人, 船舶所有者

와 傭船者 사이의 雙務契約이며 동시에 서로의 請約과 承諾에 의해서 이루어지는

諾成契約으로서 일정한 서식에 의한 附合契約임을 알 수 있다. 그리고 航海傭船契

約의 운임 지급방법에 따라 全部 航海傭船契約(lump sum v oy age ch arter )과 日日

航海傭船契約(daily v oy age ch arter )으로 분류되며, 混合航海傭船契約(combined

v oy ag e charter )은 期間航海傭船契約(round v oy age chart er )과 連續航海傭船契約

(con secutiv e coy ag e chart er )으로 구분된다.

航海傭船契約과 他 傭船契約과의 비교에 있어서는 契約當事者, 선박의 所有權,

점유권, 선장 및 선원의 先任權, 선박운항의 指揮權 및 대내외적 법률관계 등으로

서 여러 가지 차이점을 지적할 수 있다. 특히 그 법적성질에 있어 航海傭船契約은

특정항 사이에 운송물을 운송하는 都給契約의 성질을 가지고 있으나, 定期傭船契

約과 船舶賃貸借 또는 裸傭船契約은 계약 내용 중에 용선기간 내지 賃貸借契約期

間이 장기적이라는 공통성과 使用約款(employm ent clau se)을 항해 상의 지휘 명

령을 이전시키는 특약으로 해석함으로서 船舶賃貸借로 보는 견해가 있다.

제3장과 제4장에서는 1994년 GENCON의 약관을 運送人의 責任에 관한 것과

危險 및 紛爭 解決에 관한 것으로 나누어 해석론적으로 접근하였다.
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먼저 제3장에서는 運送人의 責任에 관한 約款의 해석으로 航海傭船契約上 基本

的 合意 內容에 관한 사항, 船舶所有者의 권리와 의무에 관한 사항, 航海傭船者의

권리와 의무에 관한 사항으로 나누어 고찰하였다.

航海傭船契約上 基本的 合意 內容에 관한 것은 1994년 GENCON의 前文을 적

용하고, 나머지 주요한 내용은 (1) 船舶所有者의 권리·의무에 관한 약관, (2) 傭

船者의 권리·의무에 관한 약관, (3) 危險에 관한 약관, (4) 紛爭에 관한 약관으로

나뉘고 있다. 이를 자세히 정리하면 다음과 같다.

(1) 船舶所有者의 권리·의무에 관한 約款으로는 첫째, 船舶所有者의 責任約款

으로 商事的 注意義務 즉, 堪航能力의 주의의무와 운송물의 멸실 및 훼손, 파손에

대한 책임에 대해서 언급하고 있는데 船舶所有者는 堪航能力의 유지의무가 있고

그 의무를 懈怠하는 경우에는 발생한 손해에 대해서 책임을 져야한다(제2조 참

조).

둘째, 離路約款에서는 정당한 離路에 관하여 運送人과 傭船者 또는 送荷人의 歸

責事由가 아닌 원인으로 불가피하게 공동의 이익을 위해서 발생한 離路에 관하여

만 인정하고 있다(제3조 참조).

셋째, 留置權約款에서는 船舶所有者의 留置權의 목적을 용선선박에 적재된 화물

은 물론 傭船者가 재용선한 경우의 재용선료에 이르기까지 그 범위를 확대하고

있다. 그리고 留置權의 被擔保債權에는 1976년 GENCON에 규정된 운임, 부적운

임 및 滯船料에 추가하여 損害賠償 및 이 傭船契約에 따른 기타 모든 금액과 이

를 회수하기 위한 비용을 포함한 모든 금액의 채권 을 추가로 삽입하고 있다(제8

조 참조).

넷째, 稅金約款과 代理店約款에서 전자는 신설된 약관으로 선박소유자가 용선선

박의 운항과 관련하여 발생하는 세금의 부담원칙을 규정하고(제13조 참조), 후자

는 대리인을 선택하고 지정할 권리와 의무는 船舶所有者에게 있음을 명시하고 있

다(제14조 참조).

다섯째, 仲介料約款에서는 다른 용선서식과는 달리 중개료 지급자에 대하여 명

시적으로 언급하고 있지 않다. 그러나 예정운임을 기초로 중개인에 대한 중개료의

지급이 이루어지도록 하고 있으므로 결국 계약당사자의 합의에 의해 선박소유자

또는 용선자에게 중개료 지급의무를 규정하고 있다고 본다(제15조 참조).

(2) 航海傭船者의 권리·의무에 관한 約款으로는 첫째, 運賃支給約款으로 1976

년 GENCON과는 달리 선급 또는 후급을 선택할 수 있는 권리를 계약당사자에게

부여하고 있으며, 선급운임의 관행을 인정하고 있다(제4조 참조).

둘째, 船積·揚陸約款에서는 傭船者가 하역의 책임을 지는 F IO조건만 규정하고
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있으므로 용선선박의 선적과 양륙책임은 특약이 없는 한, 航海傭船者의 책임에 속

한다(제5조 참조).

셋째, 碇泊期間約款에서는 정박기간의 계산에 있어 선적과 양륙기간을 분리하는

방법과 통합하는 방법을 선택할 수 있도록 하고 있으며, 선박이 항구에 도착하여

선석을 이용하지 않는 때에는 검역 및 통관절차에 관계없이 선박소유자가 하역준

비완료 통지를 발할 수 있도록 규정한 것이 특징이다(제6조 참조).

넷째, 滯船料約款에서 滯船料의 지급은 1일 비율로서 지급을 원칙으로 하고, 지

급이 늦어지는 경우 船舶所有者는 연속 96시간 내에 지급하도록 서면통지를 할

수 있고, 滯船料를 지급하지 아니하면 船舶所有者는 航海傭船契約의 解除權을 행

사할 수 있다(제7조 참조).

다섯째, 解除約款에서 航海傭船者가 傭船船舶이 약정일에서 解除日까지 선적준

비를 하지 못할 경우, 解除日(on the canceling date)을 선택적으로 解除할 수 있

다. 그리고 解除의 행사시점은 이전 약관의 당일 또는 그 전 이 아니라, 解除를

행사하고자 하는 당일에 행사하여야 한다. 그리고 船舶所有者가 상당한 주의를 다

하여도 解除日까지 船舶所有者 스스로 하역준비완료를 못한 경우, 새로운 解除日

의 합의 또는 계약의 해제에 관한 선택은 航海傭船者가 결정하도록 하여 과거

1976년 GENCON에서의 불명확하였던 점을 보완하고 있다(제9조 참조).

여섯째, 船荷證券約款에서는 航海傭船契約시 船荷證券의 사용은 콘젠빌을 사용

하도록 명시하고 있다(제10조 참조).

(3) 危險에 관한 約款으로는 첫째, 雙方過失衝突約款은 미국법이 반영된 것으로

충돌에 의한 손해의 발생에 있어 荷主는 충돌에 대한 歸責事由가 있는 선박에 대

해 전액보상을 청구할 수 있다(제11조 참조).

둘째, 共同海損과 뉴제이슨約款에는 정산지의 선택에 따라 準據法의 적용이 달

라진다. 즉, 런던을 정산지로 한 경우에는 1994년 요크앤트워프규칙을, 뉴욕을 정

산지로 한 경우에는 뉴제이슨約款을 적용하도록 명시하고 있다(제12조 참조).

셋째, 戰爭危險約款은 船舶所有者의 범위 및 戰爭危險에 대한 정의의 확대, 船

舶所有者의 解除權, 戰爭危險의 노출에 관한 航海傭船者의 선적·양륙에 대한 선

박소유자의 안전한 선적·양륙의 보장요청, 선장의 우회항로 선택권, 용선선박에

대한 船舶所有者의 적법한 항해를 실현할 수 있는 권리를 명시하고 있다(제17조

참조).

넷째, 얼음約款은 얼음으로 인한 航海의 中斷에 관한 約款으로서 船積港의 경우

얼음으로 인하여 船積港이 폐쇄될 우려가 있을 때 선장은 화물을 선적하지 아니

하고 출항할 권리가 있고, 揚陸港에서는 얼음으로 인하여 揚陸港이 폐쇄되거나 지

- 74 -



연의 염려가 있을 때 선박소유자에게 安全港으로 항행할 권리가 인정된다(제18조

참조).

(4) 紛爭解決에 관한 約款으로는 첫째, 一般同盟罷業約款으로 1976년 약관에서

同盟罷業과 職場閉鎖로 말미암아 航海傭船契約의 이행이 불가능 할 때로 규정하

여 契約當事者의 면책범위가 매우 넓게 적용·해석할 수 있었던 것을 1994년

GENCON에서는 실제선석 또는 양하에 방해 또는 영향을 준 것으로 한정하여 同

盟罷業과 職場閉鎖의 범위를 축소시키고 있다(제16조 참조).

둘째, 準據法과 仲裁約款은 1994년 GENCON에서 신설된 약관으로 準據法과 仲

裁에 관해 英國法과 런던 그리고 美國法과 뉴욕으로 구분하여 선택하거나 계약당

사자가 합의하여 지정할 수 있도록 명시하고 있다. 그리고 契約當事者가 準據法을

선택하지 아니한 경우에는 英國法을 準據法으로 하도록 하고 있다(제19조 참조).

이상과 같이 1994년 GENCON을 船舶所有者 및 航海傭船者의 責任에 관한 約

款과 危險 및 紛爭 解決에 관한 약관으로 나누어 각 약관의 내용을 살펴보았다.

이상의 내용을 현재 시행중인 해상법과 비교하여 볼 때 앞으로 해상법의 개정시

에 보완되어야 할 점은 다음과 같다고 생각된다.

첫째, 航海傭船契約에서 紛爭이 많이 발생하는 碇泊期間과 滯船料의 산정에 있

어 우리 해상법은 제782조와 제798조에서 船積 및 揚陸準備完了와 船積 및 揚陸

期間에 대하여 간단히 언급을 하고 있다. 그리고 滯船料에 대하여 선박이 그 기간

동안 운항하였으면 수익하였을 것에 대해 이를 구체화시킨 운임의 일종으로 보는

보수설의 입장에 있는 것이다. 그러나 영국법은 約定 碇泊期間을 초과하여 체선한

것은 傭船契約의 위반이므로 傭船者가 損害賠償責任이 있다는 손해배상설을 통설

로 하고 있다. 또한 1994년 GENCON에서도 손해배상설을 바탕으로 분쟁의 소지

를 제거할 수 있도록 碇泊期間約款과 滯船料約款을 명확하게 규정하고 있다. 따라

서 1994년 GENCON의 碇泊期間約款과 滯船料約款을 수용하여 해상법에 보완하

는 것이 타당하리라 본다.

둘째, 荷役準備完了 通知當事者에 관한 약관에서 해상법은 航海傭船契約에 있어

서 운송인이 운송물을 船積(상법 제782조) 또는 揚陸(상법 제798조)함에 필요한

준비가 완료된 때에 傭船者에게 그 통지를 하도록 규정하고 있다. 그러나 선박의

하역준비 상태는 運送人보다는 현장의 책임자인 선장이 자기 책임하에서 준비하

며 선장은 선적항 밖에서 運送人의 履行補助者로서 인정받은 대리권의 행사로서

荷役準備完了의 通知를 관행적으로 발송하므로 실질적인 의미에서 발송자는 선장

이다. 또한 해운실무에서 荷役準備完了의 通知는 모두 선장의 고유한 직무에 속하
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는 사항이므로 이 통지의 발송자는 수신자의 지위에 관계없이 선장으로 통일할

필요가 있다고 본다.

셋째, 荷役準備完了의 通知方式에 있어 해상법은 구체적으로 명시하고 있지 않

고, 지체없이 통지하여야 한다 (상법 제782조 제1항, 제798조 제1항 참조)고 명시

하고 있다. 1994년 GENCON에서도 荷役準備完了의 通知方式에 관해서는 명시적

으로 규정하고 있지 않고 船積港에서 指定 送荷人에게 통지할 것 으로만 포괄적

으로 명기하고 있다. 그러나 1980년 BIM CO의 傭船契約 정의규정에서 서면으로

는 서류, 전보, 전신, 팩스 등을 의미한다고 규정하고 있다(BIM CO 제24조). 그러

므로 그 通知方式에 관한 내용을 해상법에서도 구체적으로 규정할 필요가 있다고

생각된다.

넷째, 運賃의 支給方法에 있어 해상법은 運送物의 重量, 容積 또는 價額을 기준

으로 결정하거나(상법 제801조), 또는 期間으로 정한다(상법 제802조). 그러나 항

해가 法定事由(상법 제807조, 제808조)에 의하여 중단된 때에는 比率運賃을 인정

하며(상법 제808조 제2항), 또한 불법 운송물일 경우에는 最高運賃으로 한다(상법

제791조 제2항). 다만, 傭船者 또는 送荷人이 불가항력으로 운송물의 일부가 멸실

한 경우로서 다른 운송물의 추가 船積權의 행사를 게을리한 때에는 예외적으로

계약 당시의 全額運賃을 지급하여야 한다(상법 제809조 제2항). 그리고 해상법은

先給運賃이나 後給運賃에 관해 언급하고 있지 아니하므로 운송계약의 都給性에

의해 後給運賃을 원칙으로 하고 운송계약이 완성되지 아니한 경우에 先給運賃의

還給을 규정하고 있다(상법 제134조 참조). 이에 관하여 1976년 GENCON에서는

運賃의 支給基準을 運送物의 인도와 동시에 지급하도록 규정하여 영국 보통법의

원칙에 따르고 있었다. 그러나 1994년 GENCON에서는 契約當事者에게 先給 또는

後給을 선택할 수 있도록 정하고 있다. 이는 해운실무계에서 행하여지는 先給運賃

慣行을 1994년 GENCON에서 인정하고 있는 것이다. 그러므로 해상법도 해운실무

계의 慣行을 존중하여 1994년 GENCON과 같이 契約當事者에게 운임의 선급 또

는 후급을 選擇할 수 있도록 명문화하는 것이 타당하다고 본다.
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