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第1章 序論

第1節 硏究의 目的

海上運送人의 責任制度는 로마法의 레셉툼責任(Receptumhaftung)으
로부터 英國 普通法(commonlaw)上의 絶對責任原則이라는 無過失責任原
則이 확립되었다.
근대로 이어진 普通法의 絶對責任原則은 運送人에게 지나치게 무거운

責任으로 인식되어 그 責任을 줄이기 위한 부단한 노력이 이어져 왔다.이
러한 노력은 契約自由의 原則에 근거한 運送約款 특히 船荷證券上의 免責
約款의 삽입으로 나타났다.
그러나 1880년경에 紛爭이 발생하여 法院에서 司法的 判斷을 받게

된 免責約款만도 약 67가지1)에 이르게 됨으로써,“船舶所有者는 運送物
을 受領하는 것 이외에는 아무런 義務도 지지 않는 것 같다”(there
seemstobenootherobligationontheshipownerthantoreceive
thefreight)라는 비판을 받게 되었다.
이에따라 1882년 리버풀에서 개최된 國際法學會에서 리버풀 船荷證

券의 채택과 1885년 함부르크에서 개최된 國際法學會에서의 함부르크 船
荷證券의 채택 등과 같은 免責約款의 자율적 규제를 위한 노력에 이어서,
荷主國인 美國이 1893년 運送人의 過失을 海技過失과 商事過失로 구분하
고 이중 海技過失만을 免責으로 하는 國內法인 하터法(AnActrelatingto
NavigationofVessels,BillsofLadingandcertainObligations,Dutiesand
RightsinconnectionwiththecarriageofProperty,1893)을 제정하게 되자,

1)A.A.Mocatta,M.J.Mustill&S.C.Boyd,ScruttononCharterpartiesand
BillsofLading,19thed.(London:Sweet& Maxwell,1984)pp.210-217.
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캐나다,오스트레일리아 등의 英國 自治領들이 이에 동조하였다.
이러한 국면을 맞이한 英國은 국제적 統一法으로서의 國際協約의 채

택을 주도하게 되었는데,그 첫 번째로 채택한 것이 1924년 헤이그 規則
(InternationalConventionfortheUnificationofCertainRulesof Law
relatingtoBillsofLadingandProtocolofSignature,Brussels,1924)이다.
그 이후 運送人의 責任과 관련하여 1968년 비스비 改正議定書에 의한
1968년 헤이그-비스비 規則(Protocol to amend the International
ConventionfortheUnificationofCertainRulesofLaw relatingtoBillsof
Lading,Brussels,25.Aug.1924,Brussels23,Feb.1968),그리고 전혀 다른
체제의 國際協約인 1978년의 함부르크 規則(UN ConventiononCarriage
ofGoodsbySea,Hamburg,31March1978)과 1980년 國際聯合國際物件複
合運送協約(UN ConventionontheInternationalMultimodalTransportof
Goods,Geneva,24May1980)등이 제정되었다.
그러나 이들 協約은 세계적 統一法을 지향하고자하는 목표와 달리 海

上運送人의 責任制度를 다양화 시켰고,더욱이 1999년 美國 海上物件運送
法 改正案과 2001년 말에 國際海法會(ComitéMaritimeInternational:
CMI)-國際聯合國際貿易法委員會(U.N. Commission on International
TradeLaw :UNCITRAL)의 運送法에 관한 協約案2)이 발표되면서 더욱
복잡한 양상을 띠고 있다.
이러한 현상이 바람직한가에 대하여는 의문이 아닐 수 없고,또 이 協

約案은 사실상 기존의 법체계에서는 여러 개의 法令에서 각각 별개로 다
루었던 物件運送과 관련된 문제들을 하나의 法律體系로 통일화를 시도하
고 있으므로,단기간에 이 協約案이 국제적 統一法으로 채택되기에는 쉽
지 않을 것으로 보인다.
따라서 이 論文은 헤이그 規則,헤이그-비스비 規則,함부르크 規則

2)CMI-UNCITRAL協約案은 2002년 4월에 개최된 뉴욕회의에서부터 현재까지
검토 중에 있으며 2006년 11월 예정인 비엔나회의에서 協約의 검토를 마치
고 이를 UNCITRAL총회에 제출하여 2007년에 協約으로 성안시킬 계획에
있다.



-3-

및 CMI-UNCITRAL協約案에 대하여 運送人의 責任과 義務를 중심으로
내용을 분석하고 아울러 協約案의 국내수용방안을 제시하는데 그 목적이
있다.

第2節 硏究의 範圍

이 論文은 海上運送協約의 모든 규정을 대상으로 연구한 것이 아니고
運送人의 責任과 義務에 한정하여 연구하며,이를 위하여 헤이그 規則,헤
이그-비스비 規則 및 함부르크 規則과 같은 기존의 國際協約과 새로운 協
約의 초안인 CMI-UNCITRAL協約案을 비교․검토하고 이 協約案을 자
세히 살핌으로써 이 協約案의 국내수용에 대비한 商法의 개정방안을 제시
하고자 다음과 같이 구성하였다.
제1장의 “序論”에서는 연구의 목적,연구의 범위 및 연구의 방법에 대

하여 기술하였다.
제2장의 “海上運送人 責任制度의 沿革”에서는 國際協約 성립 이전의

海上運送人의 責任制度로써 로마법상의 레셉툼責任과 英國 普通法上의
絶對責任原則을 제1절에서 검토하고,제2절은 기존의 海上運送人의 責任
에 관한 國際協約이라는 제목으로 헤이그 規則,헤이그-비스비 規則 및
함부르크 規則을 검토하고,제3절에서는 CMI-UNCITRAL協約案의 채택
을 위한 논의과정 및 동 協約案의 특징과 문제점을 살펴 보았다.
제3장의 “海上運送人의 責任原則”에서는 헤이그 規則,헤이그-비스비

規則 및 함부르크 規則에서와 같은 기존의 海上運送人 責任制度에 관한
國際協約에서의 責任主體,責任期間 및 責任原則을 제1절로 하여 검토하
고,제2절에서는 CMI-UNCITRAL協約案에서의 責任主體,責任期間 및
責任原則을 비교 검토하였다.
제4장의 “海上運送人의 義務”에서는 헤이그 規則,헤이그-비스비 規

則 및 함부르크 規則에서의 運送人의 義務를 제1절에서 고찰하고,제2절
은 CMI-UNCITRAL協約案에서 海上運送人의 義務를 검토하였다.
제5장에서는 “商法上의 海上運送人 責任規定의 改善方向”으로 責任主
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體,책임기간,責任原則,책임제한 및 갑판적운송에 관한 우리 商法의 개
선방향을 제시하였다.
마지막으로 제6장 “結論”에서는 이상의 연구내용을 종합적으로 요약

하고 정리하였다.

第3節 硏究의 方法

이 論文에서는 주로 아래와 같은 연구 방법을 채택하였다.
첫째,기존의 國際協約인 헤이그 規則,헤이그-비스비 規則,함부르크

規則과 CMI-UNCITRAL協約案의 성립과정에서 논의된 각종 國際會議
의 공식자료를 분석하는 문헌분석의 방법을 채택하였다.
둘째,기존의 발효된 國際協約의 해석론을 둘러싼 각국의 대표적인 문

헌을 분석하는 방법을 채택하였다.
셋째,이들 協約을 채택한 각국의 法院에서 나타난 대표적인 判例를

분석하는 判例分析法에 따랐다.
이러한 연구 방법에 의하여 구체적으로는 다음과 같이 정리하였다.
즉,海上運送人 責任制度의 연혁은 제2장에서 언급하고,海上運送人

責任原則 및 海上運送人의 義務에 관하여서는 헤이그 規則,헤이그-비스
비 規則 및 함부르크 規則에 관한 기존의 연구 문헌을 분석하고,아울러
각국의 관련 判例의 문헌을 참고하였다.
그리고 CMI-UNCITRAL의 協約案은 國際聯合國際貿易法委員會의

각종 공식문서에 정리된 자료를 살펴보고,또한 기존 協約의 해석에 관한
문헌자료의 분석을 바탕으로 하여 그 내용을 심도있게 비교 고찰하였다.
또한 商法上의 海上運送人 責任規定의 개선방향은 CMI-UNCITRAL

의 協約案에 대한 法律專門家의 論文 및 報告書를 해석론적으로 살펴 정
리,비판함으로써 商法 제5편의 특성인 국제적 통일성에 걸맞게 관련 규
정의 합리적 改正案을 제시하는 방법으로 연구하였다.
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第2章 海上運送人 責任制度의 沿革

第1節 國際協約의 成立 以前의 海上運送人 責任制度

ⅠⅠⅠ...로로로마마마法法法上上上의의의 레레레셉셉셉툼툼툼責責責任任任
陸上 또는 海上의 運送人이 運送을 위하여 引受한 運送物을 滅失 또

는 毁損한 경우에 부담하는 損害賠償責任에 관한 여러 법리 가운데 嚴格
責任의 법리는 로마법의 레셉툼責任에서 유래되었다.
레셉툼責任이라 함은 海上運送人 또는 여관의 주인(Gastwirthe)이나

驛舍의 주인(Stallwirthe)이 送荷人이나 손님으로부터 受領한 運送物 또는
휴대물에 대하여 受領(Receptum,Ubernahme)이라는 사실을 근거로 하여
이들 物件을 안전하게 返還해야 하는 의무에서 나온 책임을 말한다.
이 책임은 物件이 滅失 또는 毁損한 때에는 運送人 등에게 故意 또는

過失이 없었음을 입증하여도 賠償責任을 면할 수 없는 이른바 絶對的 返
還義務(UnbedingteRestitutionspflict)를 그 내용으로 한다.3)
그리고 그 返還義務는 物件의 受領이 海上運送人의 경우에는 선주의

영업 범위 안에서 物件을 점유하여 이루어짐을 요한다.그러나 物件運送
의 경우인가 또는 旅客運送의 경우인가를 구별하지 않으며 그 행위가 有
償인가 또는 無償인가도 묻지 아니하였다.
또 物件을 반입한 자가 그 物件의 안전에 관하여 이해관계가 있는 이

상 그것이 반입자의 物件이든 타인의 物件이든 가리지 않고 그 物件을 소
유자에게 返還하기보다는 오히려 그 搬入者에게 返還해야 한다.4)또 物件

3)加藤正治,“羅馬の「レゼプツム」責任の法理と後世へノ影響”,「海法硏究」,
제2권(1916)276~277面.
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이 아직 船內에 受領되지 않고 陸上에서 상실된 경우에도 船舶所有者가
일단 그 運送을 引受한 이상 危險은 船舶所有者에게 귀속한다.5)
船舶所有者의 이러한 레셉툼責任制度의 근본사상이 滅失 또는 毁損으

로 인한 모든 責任을 일단 船舶所有者에게 부담시키는 것이었으므로,그
滅失 또는 毁損이 事變(Zufall)으로 인한 것인가 또는 不可抗力에 의한 것
인가의 여부도 묻지 않는 소위 일체의 不可抗力에 이르기까지 부담하여야
할 擔保責任이었다.6)
로마에서의 民事責任은 故意 또는 過失에 대한 責任으로서,過失責任

主義(Culpa-Haftung)에 바탕을 둔 것이었다.7)그런데 船舶所有者 등에게
엄격한 責任을 부담시킨 배경은 당시의 사회형편과 레셉툼責任에 관한 法
律을 發布하게 된 경위를 살펴봄으로써 이해 될 수 있다.
먼저,海上運送에 있어 로마의 건국 초기에는 해상교통이 보잘 것 없

었으나,점차 나라가 커져서 전 이탈리아를 통일하고 지중해 연안의 여러
나라를 차례로 정복하게 되자,군사상 또는 거래상의 필요에 의하여 海運
業이 발전하고 로마의 제왕들도 해상을 장려하기에 이르렀다.
그러나 당시의 航海業者나 그 使用人 등은 여관이나 驛舍의 主人 등

과 같이 사기꾼 또는 도적의 무리들과 공모하여 運送物을 빼돌리거나 스
스로 不正行爲를 하는 일이 많았고,8)그리고 그러한 不正行爲가 있는 경
우에도 船舶所有者에게는 그 증거의 인멸이 극히 용이한 반면에 送荷人이
그 責任所在의 근거를 立證한다는 것은 어려운 일이었으므로,送荷人을
보호할 방도가 없었다고 하여도 과언이 아니었다.9)
또 당시에는 아직 海上保險制度가 오늘날과 같이 정비․보급되지 못

하였으며,送荷人은 일단 運送物을 船主에게 引渡한 후에는 運送物에 대

4)春木一郞 譯,「コーステイー二アーヌス諸 學說彙纂」(東京:有斐閣,1938)
558面.

5)上揭書,559面.
6)三輪淸一郞,「運送及 運送契約論」 (東京:有斐閣書店,1921)325面.
7)加藤正治,前揭書,275面.
8)上揭書,270-271面.
9)三輪淸一郞,前揭書,324面.
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하여 스스로 감시를 하거나 주의를 할 수 있는 형편이 아닌데다가,수륙의
警察機關이나 通信機關이 충분히 발달하지 못하여 船主에게 모든 것을 일
임하는 외에는 다른 방도가 없었다.
위와 같은 사회상태에 비추어 사회의 안전을 기하고 여관 등의 풍기

를 교정하여 신용을 유지하고자 하는 목적에서,로마의 집정관인 ‘프레
타’(Praetor)는 勅令으로 특별한 責任法을 발포하였는데 그 내용은 “船舶
所有者,여관 및 역사의 주인은 그 引受한 物件을 안전하게 返還할 義務가
있으며 만약 이를 返還하지 않을 때에는 訴權을 부여 한다”는 것이었으
며,여기의 訴權을 레셉툼訴權(ActiodeRecepto)이라고 부른다.10)
레셉툼責任法에 규정된 運送人 등의 엄격한 擔保義務의 發生要件은

物件의 안전한 受領(Receptum)에 있으나,그 受領은 독립된 별개의 契約
으로 인한 것이 아니고,委任,寄託,賃貸借 또는 無名契約 등 어떠한 私法
上의 契約의 내용으로서 또는 그 契約에 부수하는 행위로서 物件을 受領
한 경우에 法律上 당연한 絶對的 返還의 擔保義務가 인정되었던 것이
다.11)
그리하여 有償契約인 運送契約의 경우에,送荷人은 契約上의 訴權과

‘프레타’가 부여한 레셉툼訴權의 양자를 갖게 된다.이 때 레셉툼訴權은
物件의 滅失 또는 毁損에 대해서만 인정되고 그 이외의 契約事項의 違反
을 원인으로 하는 경우에는 契約上의 訴權에 의거해야 한다.12)
또한 責任을 부담하는 사고의 범위도 受領․返還과 직접 관계가 있는

運送物의 滅失 또는 毁損의 경우에 한하며,延着의 경우를 포함하지 않는
다.13)
결국 ‘프레타’의 勅令은 어떠한 방법에 의해서든지 간에 物件이 船舶

所有者 등의 占有에 귀속한 경우에는 船舶所有者 등에 대하여 保險者와
같은 絶對的 返還의 擔保義務를 부담시키는데 그 목적이 있으며,이러한

10)三輪淸一郞,前揭書,274面.
11)上揭書,278面 및 326面.
12)加藤正治,前揭書,278-279面.
13)三輪淸一郞,前揭書,326面.
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레셉툼責任이 契約上의 效力에 의거한 責任인가 또는 法律上의 效力에 의
거한 法定責任인지에 관하여는 논란이 있으나,當事者 사이에 特約이 있
는 경우에만 訴權을 부여하여 보호하는 것은 그 적용의 범위를 극히 제한
하고 法令發布의 취지에도 부합하지 않으므로,이를 法定責任으로 보는
것이 타당할 것이다.14)
한편 ‘프레타’가 발포한 레셉툼責任은 매우 엄격하여 船舶所有者 등은

원래 物件의 滅失 또는 毁損이 不可抗力으로 인한 것인지의 여부도 묻지
않는 이른바 不可抗力에 이르기까지의 擔保責任을 부담하였다.
그러나 이러한 絶對責任은 지나치게 엄격하고 때로는 가혹하기까지

한 경우가 있었으므로,후에는 ‘프레타’가 이에 대한 예외를 인정하여 다
음의 경우에는 그 責任을 면제하기에 이르렀다.15)여기에는
① 不可抗力(vismajor)의 경우,
② 委託된 物件자체의 숨은 瑕疵 또는 자연적인 消耗 등의 경우,
③ 損害가 旅客 또는 送荷人 자신의 過失로 인한 경우,예컨대 包裝에

缺陷이 있는 경우 등이 있다.
그리고 이들 免責事由의 存否에 대한 擧證責任은 船舶所有者 등의 營

業者側에 있다.
그런데 오늘날 運送法에서 免責事由의 대표적인 것이 이른바 不可抗

力(actofGod)으로 알려지고 있는데,이러한 不可抗力에 관한 法的 槪
念이 주로 로마法의 레셉툼責任에 대한 예외적인 免責事由로서 발달하여
왔다는 사실을 유의할 필요가 있다.16)따라서 運送人의 責任을 논하는 경
우에 로마의 레셉툼責任을 살펴보고 그 예외로서의 不可抗力에 언급하는
것은 자연스러운 일이라고 할 것이다.그러나 로마에 있어서도 不可抗力
(vismajor)의 意義에 관한 定義規定은 없었고 단편적인 法源에서 이를
推論할 수 있을 뿐이다.17)

14)加藤正治,前揭書,280-283面.
15)上揭書,282-283面.三輪淸一郞,前揭書,325-326面.
16)吉永榮助,“不可抗力約款について”,「海法會誌」 復刊 第5号(1957)45面 이

하.加藤正治,上揭書,284-285面.
17)加藤正治,上揭書,284面 이하.
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Ⅱ.英國 普通法의 絶對責任原則

英國의 普通法상 商行爲로서 海上運送을 引受하는 자를 코먼 캐리어
(commoncarrier)라고 하는데 코먼 캐리어는 運送契約에 기하여 지체 없
이 運送物을 目的地까지 運送할 것과 受領할 때와 같은 상태로 運送物을
受荷人에게 返還하여야 할 것이라는 두 가지의 독립된 義務를 부담한다.
그리고 이들 義務의 違反에 대하여는 無過失責任에 해당하는 絶對責

任을 지게 된다.즉 特約 또는 免責規定이 없는 한 損害의 原因을 묻지 않
고 運送人은 義務違反에 의하여 運賃을 취득할 수 없을 뿐만 아니라 運送
物의 損害에 대하여 賠償責任을 지게 된다.18)즉 “運送物의 引渡가 없으
면 運賃支給도 없다”는 海商法의 原則(Theruleofmaritimelaw that
freightisnotearned unlessand untilthegoodsaredelivered to
theirdestination)및 “運送物에 損害가 있으면 이를 賠償한다”19)고 하는
原則이 契約當事者의 法律關係의 출발점이라고 하겠다.
그렇지만 普通法에서는 일반적으로 運送物의 受領,船積,積付,保管,

運送,揚陸 및 引渡에 기인하는 運送物의 滅失 또는 毁損에 관한 損害賠
償責任만이 고유한 의미의 責任으로 알려져 있다.20)즉 “運送物에 損害가
있으면 이를 賠償한다”고 하는 運送人의 責任을 絶對責任이라고 하는데,
이것이 運送人責任法의 기본原則이다.또 受領한 것과 같은 상태로 運送
物을 受荷人에게 引渡할 義務는 普通法이 運送人에게 지우는 義務로서 運
送物을 受領하였다는 사실로부터 생기는 것으로 코먼 캐리어의 責任
(common carrier’sliability)또는 保險者責任(insurer’sliability)21)에서

18)E.R.HardyIvamy,PayneandIvamy’sCarriageofGoodsbySea,13th
ed.(London:Butterworths,1989),p.179.

19)Coggsv.Bernard[1703]2Ld.Raym.909;RaoulColinvaux,Carver’s
CarriagebySea,Vol.Ⅰ,13thed.(London:Stevens& Sons,1982),pp.
3-4.

20)RaoulColinvaux,ibid.,para.4.
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유래하는 것이다.
普通法에서는 權利,義務,責任이라는 법적 개념이 명시의 약속,法律

行爲의 內容 또는 故意나 過失 있는 行爲로부터 생기는 것이 아니라 흔히
신분관계의 속성으로부터 일어난다는 것이다.22)이 原則은 코먼 캐리어
의 責任에도 해당하는 것으로 運送人의 故意 또는 過失 등의 歸責事由에
의한 것이 아니라 運送人이라는 地位(status)또는 關係(relation)로부터
생긴 것이다.
運送人의 絶對責任은 역사적 산물이고 당시의 運送 실태를 반영하고

있는 것이다.그러나 시대가 변함에 따라서 그 엄격성을 지지하는 사정이
사라졌다.이 고전적 법리도 봉건적 관념의 유산으로 인식이 되고 運送人
에게는 가혹한 것이 되어서 오히려 불공평 또는 불합리를 조장하여 海上
運送의 발전에 장해가 되어 왔다.
그래서 이것을 시정하기 위하여 法院은 법해석상 약간의 완화책을 강

구하고 運送人도 船荷證券에 免責約款을 규정함으로써 損害賠償責任의
면제 또는 경감을 꾀하였다.責任의 완화에 있어서 가장 주목해야 할 것은
免責事由의 인정이다.이것을 일반적으로 普通法上의 免責事由라고 부른
다.
1671년의 Morsev.Slue事件23)에서는 ‘海賊行爲(pirates),暴風雨

(storm)등과 같은 피할 수 없는 損害(prodamnofatali)에 관하여 損害
賠償責任을 지지 않는다’고 판시하였다.이것은 普通法상의 免責事由의
기본적 형태이다.그래서 1703년의 Coggsv.Bernard事件에 있어서 홀
트(Holt)판사는 天災地變(actsofGod),公敵行爲(actsoftheenemies
oftheKing)를 구체적으로 열거하면서 이것을 普通法의 免責事由라고 주

21)PatersonSteamshipsLtd.v.CanadianCo-operativeWheatProducers
Ltd.[1934]A.C.538.

22)淸河雅孝,「海上物品運送法の基礎理論」(東京:中央經濟社,1991)13面.
23)Morsev.Slue(1671)SirT.Raym 220;2Keb.886;3Keb.72;2Lev.

69;1Vent.190;1Mod.85;A.A.Mocatta,M.J.Mustill& S.C.Boyd,
ScruttononCharterpartiesandBillsofLading,19thed.(London:Sweet
& Maxwell,1984),p.205.
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장하였다.24) 美國에서는 1848년의 New Jersey Steam Nav.Co.v.
Merchant’sBank事件이 위와 같은 견해를 나타내고 있다.25)
普通法에서는 天災地變 및 公敵行爲는 運送契約에 있어서 黙示的 免

責事由(impliedexceptions)로서 이들이 가장 오래된 法定免責事由이며,
그 후 法院은 運送物의 숨은 瑕疵(inherentviceofthegoods),包裝의 缺
陷(defectingpacking),投荷(jettison),送荷人의 作爲 또는 不作爲(actor
omissionoftheshipper)및 公權力의 行事(restraintofprinces)등도 免
責事由로 인정하였다.이들도 法院에 의하여 인정된 免責事由이지만,黙
示的 免責事由인 天災地變,公敵行爲와는 구별된다.26)그러나 이들이 普
通法上의 免責事由임에는 틀림없다.
그러나 運送約款에서 免責約款의 발달은 船荷證券制度와 資本主義 經

濟의 發達과 더불어 이루어졌다고 볼 수 있다.海運의 본 고장이었다고 할
수 있는 英國의 경우를 보면,普通法上 運送人의 責任은 絶對責任으로서
매우 엄격하였지만,다른 한편으로 契約自由의 原則이 일반적으로 인정되
었기 때문에 船荷證券에 免責約款을 規定함으로써 그의 責任을 줄일 수
있었다.
1671년의 Morsev.Slue事件27)에서 法院이 인정한 普通法의 免責

事由를 보면,사실상 그 전에 이미 黙示的 免責事由가 인정되고 있었다는
사실을 알 수 있다.그러나 英國에서는 約定免責事由인 船荷證券의 免責
約款이 16세기 초반경까지는 전혀 사용되지 않고 있었으나,28)1648년의

24)Coggsv.Bernard(1703)92E.R.107;2Ld.Raym 909;1Sm.L.C.(13th)
175;1Salk.26;1Com.133;Holt(K.B.)13,131.

25)淸河雅孝,前揭書,16面.
26)RaoulColinvaux,op.cit.,para.6.
27)Morsev.Slue1Vent.190,p.238;淸河雅孝,前揭書,16面.
28)A.A.Mocatta,M.J.Mustill&S.C.Boyd,op.cit.,p.210;田中誠二․吉田

昻,「コメンタ-ル國際海上物品運送法」(東京:勁草書房,1984)1面;林東喆,
「海商法·國際運送法硏究」(眞成社,1990)50面;李鴻旭·鄭暎錫,“英美 普通
法上 海上物件運送人의 責任과 船荷證券의 免責約款에 관한 沿革的 硏究”,
「曉星女子大學校 硏究論文集」 第60輯(1993.2)155-156面.
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Pickeringv.Barkerly事件29)및 1667년의 Bartonv.Walliford事件30)
에서 ‘海上 固有의 危險에 의하여 일어난 損害에 대하여 賠償責任을 지지
않는다’(thedangersoftheseaonlyexcepted)31)고 하는 免責約款을
사용하고 있는 것이 확인되었으므로,32)이는 적어도 1648년 이전에 이미
免責約款이 사용되고 있었다는 것을 의미한다.
이 때 英國에서 사용된 船荷證券은 ‘天災地變,公敵行爲,火災,海上,

河川과 航海로부터 예상되는 모든 危險과 事故’(theactofGod,the
King’senemies,fire,andallandeverydangersandaccidentsofthe
seas,rivers,and navigation ofwhatevernature and kind soever
expected)를 免責事由로 하였다.33)이 중 天災地變과 公敵行爲에 관하여
는 그 전부터 當事者의 합의에 기초해서 普通法에서 責任을 면제해 왔다.
또 火災에 관하여는 制定法으로 免責해 온 것이기 때문에 실제로 추가된
것은 ‘海上,河川과 航海로부터 예상되는 모든 危險과 事故’뿐이었다.34)

그런데 1795년의 Smithv.Shepherd事件35)에서 法院이 위와 같은
문구로 된 約款을 좁게 해석하여 運送人의 免責을 인정하지 않게 되었다.
이를 계기로 運送人은 각종의 免責約款을 船荷證券에 규정하게 됨으로써
責任免除의 범위를 확장하였다.36)즉 法院은 免責約款을 이와같이 엄격
하게 해석함으로써 運送人에게 불리한 태도를 취하고 있었다.그러므로
새로운 判決이 나올 때마다 그만큼 많은 免責約款이 생겨나게 되었다.즉
새로운 判決에서 運送人에게 責任이 있다고 하는 사항에 대하여는 즉시
새로운 免責約款을 규정함으로써 責任을 면하려는 시도를 하였다.37)

29)Pickeringv.Barkley(1648)82E.R.587;Styles132;2Roll.Ab.248,p.10.
30)Bartonv.Wolliford(1667)Comb.56,90E.R.341.

31)淸河雅孝,前揭書,16面.
32)A.A.Mocatta,M.J.Mustill&S.C.Boyd,op.cit.,p.210;李鴻旭·鄭暎錫,

前揭論文,155-156面.
33)A.A.Mocatta,M.J.Mustill& S.C.Boyd,ibid.,p.210.
34)田中誠二․吉田 昻,前揭書,2面.
35)RaoulColinvaux,op.cit.,para.10.
36)田中誠二․吉田 昻,前揭書,2面.
37)上揭書,3-4面.
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이러한 免責約款은 19세기 후반 특히 1880년경에 급속히 증가하기
시작해서 절정에 이르게 되었는데,38)그 당시 대부분의 定期航路의 船荷
證券은 運送物의 취급에 관한 일체의 過失에 이르기까지 免責이 확장되어
있는 絶對的 過失 免責約款과 海員의 惡行 및 船舶의 堪航能力 부족까지
도 免責事由에 포함시킬 정도에 이르게 되었다.39)그리하여 免責約款의
종류가 너무나 많아서 완전히 그 종류를 열거할 수조차 없었다.그 중 분
쟁이 발생하여 法院에서 사법적 판단을 받은 免責約款이 67가지 이상에
이르렀다.40)

第2節 海上運送人의 責任에 관한 國際協約

ⅠⅠⅠ...헤헤헤이이이그그그 規規規則則則
로마法상의 레셉툼責任 이래 英國 普通法상의 海上物件運送法은 無過

失責任인 絶對責任原則(absoluteliability)을 취하고 있었다.그러나 絶對
責任原則도 契約自由의 原則에 입각한 免責約款의 남용으로 인하여 1880
년경에는 法院에서 司法的 判斷을 받은 免責約款만도 67가지 이상에 이르
게 되었다.
이에 美國은 1893년 하터法을 제정하여 國內法에 의하여 免責約款의

남용을 금지하였으나,해운업은 국제적으로 이루어지는 활동이기 때문에
이와 같은 방법은 그 효과가 적고 자기 나라의 해운업이 다른 나라와의
경쟁에서 불리하게 되었다.
따라서 국제적 협력에 의한 免責約款의 제한을 의도하게 되었는데,이

러한 방법 중 한 가지가 契約當事者에 의하여 국제적으로 사용되는 標準
船荷證券約款을 작성하는 것이었다.
이러한 노력으로 1912년의 國際海法會의 파리회의에서 일정 수의 국

38)林東喆,前揭書,51面.
39)田中誠二․吉田 昻,前揭書,3面.
40)A.A.Mocatta,M.J.Mustill& S.C.Boyd,op.cit.,pp.210-217.
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가간 또는 일정한 항로만에 한정하여 사용할 船荷證券의 約款을 합의하였
다.41)또 1913년 함부르크 船荷證券이나 1914년 프랑스의 輸出船荷證券
과 같이 商事過失에 대한 책임을 명시적으로 규정한 것도 있었다.42)
그러나 1914년 제1차 세계대전이 일어남으로써 이 문제는 일단 방치

될 수밖에 없었다.이후 제1차 세계대전이 종전되고 평화의 회복과 함께
免責約款을 제한하기 위한 국제적 규제의 필요성은 다시 높아지기 시작하
였다.이 때에는 그 내용에 있어서도 船荷證券의 流通證券으로서의 가치
를 높이고자 하는 새로운 목표가 추가되었다.그 결과 海上運送을 두 가지
분야로 나누어 傭船契約과 非流通船荷證券의 내용은 當事者의 자유의사
에 맡기고 완전한 유통성을 가진 船荷證券에 의한 海上運送만을 다루기로
하였던 것이다.43)
그 동안 이 문제에 관하여 소극적이었던 英國으로서도 그의 자치령인

캐나다,오스트레일리아,뉴질랜드 등이 이미 美國의 하터法을 계수하여
본국과는 다른 法律을 시행하고 있었고,또 제1차 세계대전 후에 이들 국
가의 지위도 강화되었으므로,이들 식민 각국과 정치적 융화를 도모한다
는 견지에서도44)免責約款의 제한운동에 관심을 갖지 않을 수 없었다.
그리하여 1917년 自治領王立委員會(DominionRoyalCommission)로

부터 船荷證券의 免責約款금지에 관한 적당한 조치를 취할 것을 英國 政
府가 권고를 받은 바 있다.또 1920년에 설치된 帝國海運委員會(Imperial
ShippingCommittee)도 英國 정부에 대하여 캐나다의 1910년 水上物件運
送法(TheCarriageofGoodsbyWaterActofCanada,1910)을 기초로
한 商業上의 過失에 대한 免責約款을 금하는 法案을 작성하도록 권고를

41)1902년의 흑해 船荷證券은 免責約款을 航海過失에 제한하였고 이것은 프랑
스 선박을 제외한 흑해에서 곡물을 運送하는 모든 선박에 의하여 채용되었
다.또 동양무역船荷證券(EasternTradeBillofLading)은 하터法에서의 航
海過失과 商事過失의 구별을 채택하였다(田中誠二,「船荷證券免責條款論」
(東京:有斐閣,1939)256面).

42)林東喆,前揭書,63面.
43)田中誠二․吉田 昻,前揭書,12-13面.
44)山戶嘉一,「國際海上物品運送法」(東京:海文堂,1958)4面.
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받았으며,이 法案은 1920년 6월에 자치령의 총리회의에서 채용되었다.
그러나 英國은 이러한 法律의 제정이 자국의 해운업의 경쟁력을 약화

시키게 되리라는 것을 알고 있었기 때문에 이를 국제적 통일운동으로 진
행시키고자 노력하였다.45)이러한 英國의 노력에 의하여 그 동안 傭船契
約法의 통일을 위하여 노력하던 國際法學會는 船荷證券의 통일을 위한 노
력으로 전환하여 1921년 4월에 標準船荷證券의 초안을 작성하고,또
1921년 8월 30일부터 9월 3일까지 네덜란드의 헤이그에서 회의를 열었
다.이 회의는 모든 해운국의 船舶所有者,荷主,銀行業者 및 保險者의 대
표들이 참석하였으며 의장은 헨리 듀크(HenryDuke)경이 선임되었다.46)
이 회의의 결과로 확정된 것이 1921년 헤이그 規則(HagueRules,

1921)이다.이 規則은 ① 運送人 및 使用人의 商事過失免責 및 責任制限約
款을 船荷證券에 규정하는 것이 금지한다는 것,② 하터法에서 이미 인정
된 바와 같이 船長,海員 및 導船士의 航海過失의 결과로부터 運送人은 당
연히 免責한다는 것,③ 특별히 정하여진 일정한 사유에 대하여 運送人은
당연히 免責되는 것으로 할 것 등을 그 내용으로 하고 있다.47)
1921년 헤이그 規則의 성립은 免責約款을 줄인다는 原則을 세웠다는

점에서 荷主측에 의하여 성공적이란 평가를 받게 되었다.그러나 헤이그
規則은 條約의 형식이 아니고 共同海損에 관한 요크-앤크워프 規則
(York-AntwerpRules)처럼 그 채택 여부를 當事者의 선택에 두고 있는
임의적인 것이므로,각종의 다른 형태로 사실상의 免責約款을 도입하게
되어 불만을 가지게 되었다.
따라서 1922년 10월 9일부터 11일까지 열린 國際海法會에서 1921년의

헤이그 規則의 본질을 유지하면서 여기에 약간의 수정을 가한 새로운 規
則을 채택하였는데,이것이 1922년 헤이그 規則(HagueRules,1922)이
다.48)

45)林東喆,前揭書,64面.
46)Cole,TheHagueRules,1921explained,1922;田中誠二․吉田 昻,前揭書,

13面.
47)上揭書,13-14面.
48)上揭書,13-14面.
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또 1922년 10월 18일부터 22일까지 브뤼셀에서 열린 외교회의에서 船
荷證券制度의 개정은 ① 國際協約의 형식을 취함으로써 이것을 비준한 締
約國의 立法權에 의하여 강제적으로 실시할 것을 정하고,② 1922년 헤이
그 規則의 약간의 내용을 수정하기로 결정하였다.이러한 결정에 따라 최
종 協約文을 작성하기 위한 위원회를 구성하고 산회하였다.
이 위원회는 1923년 10월 6일부터 10일까지 브뤼셀에서 國際海法會

회장 프란크(Franck)씨가 의장이 되어서 회의를 개최하여 協約文을 마련
하였다.그러나 이 協約文은 지나치게 영미법적이고 실무적이어서 비법률
적이었기 때문에 英國과 美國을 제외한 다른 국가의 대표들로부터 많은
불만과 수정의 요구를 받았다.
그러나 英國과 美國의 대표는 ① 이 協約文은 이해관계자의 입장을

절충하여 만들어진 강화조약과 같은 성격의 것이라는 점과 ② 그 문구를
변경하는 것은 다시 분쟁을 일으킬 수 있다는 점을 들어서 수정하자는 제
의를 받아들이지 않았다.49)
그 후 1924년 8월 25일에 브뤼셀에서 26개국이 서명하여 國際協約으

로서 성립되었으며,1931년에 발효한 이 協約은 1930년 벨기에 외 3개국
에 의하여 비준된 이래 2005년 4월 현재 58개국이 가입하고 있다.50)
1924년 헤이그 規則의 서명된 의정서에 의하면 “締約國은 이 協約에

대하여 法律로서의 효력을 부여함에 의하여 또는 이 協約에서 채택한 規
則을 自國法에 적합한 형식으로 國內法 중에 규정시킴으로써 이 協約을
실시할 수 있다”라고 정하고 있다.
따라서 締約國은 이 중 어느 방법에 의하여 헤이그 規則을 시행하는

절차를 취하는 것이 필요하게 되었다.그래서 헤이그 規則에 서명 또는 서
명 또는 비준한 나라 중에는 이것을 시행하기 위한 國內法을 제정하는 경
우가 증가했다.
이와같이 締約國이 헤이그 規則을 실시하기 위한 國內法을 제정하는

49)上揭書,15-16面.
50)鄭暎錫,“국가별 海上運送人責任協約의 수용과 海上運送人의 責任限度額”,

「海事法硏究」,제17권 제1호(한국해사법학회,2005)293-301面 참조.
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입법방식은 각 나라마다 다르지만 이것을 다음의 3가지로 크게 나눌 수
있다.
첫째,헤이그 規則 중 실질 규정을 그대로 직역하여 法律規定으로 채

택하고 이것에 약간의 보충 규정을 두어 단행법으로 하는 방법이다.
이러한 방식을 취한 것으로는 英國의 1924년 海上物件運送法(The

CarriageofGoodsbySeaAct,1924)51)과 美國의 1936년 海上物件運
送法(TheUnitedStatesCarriageofGoodsbySeaAct,1936)52)을 들
수 있다.
둘째,헤이그 規則의 각 규정의 의미를 해석하여 그 실질적 내용이 무

엇인가를 분명히 하고 그 분명해진 실질적인 내용을 채택하여 자기 나라
의 법체계에 적합한 독자적인 단행법을 제정하는 방식이다.
이러한 방식을 취한 것으로는 프랑스의 1936년 海上物件運送法53)및

일본의 1957년 海上物件運送法을 들 수 있다.54)그러나 정확히 말하면
1936년의 프랑스法은 전적으로 국내운송에만 적용되는 것이고,日本法은
국제운송에 관한 것으로 전혀 다르다.
셋째,헤이그 規則의 각 규정을 해석하여 그 실질적인 내용을 분명히

하고 그 분명해진 실질적인 내용을 채택한다는 점에서는 두 번째의 입장
과 같으나,이것에 기한 단행법을 제정하는 대신 헤이그 規則의 실질적인
내용을 충분히 정리하고 체계화하여 商法典의 내용으로 수용하는 방법이
다.이러한 방식을 취한 것으로는 1936년 독일의 商法典55)이다.
위와 같은 분류에 따르면,1962년 우리나라 商法典의 海上物件運送人

의 責任에 관하여 몇 가지 기본원칙에 따르고 있으므로,체약당사국이 아
니면서 規則의 일부를 수용한 국가라고 할 것이다56).

51)William Tetley,MarineCargoClaims,3rded.(Montreal:International
ShippingPublications,1988),pp.22-23.

52)Ibid.,pp.21-22.
53)Ibid.,pp.23-24.
54)田中誠二․吉田 昻,前揭書,22面.
55)上揭書,32面.
56)徐潡珏,「 商法講義(下)」,第3全訂판(法文社,1985)531面 및 555面.
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ⅡⅡⅡ...헤헤헤이이이그그그---비비비스스스비비비 規規規則則則
헤이그 規則은 船荷證券 조항의 표준화라는 바람직한 목표를 달성하

였다는 긍정적인 평가를 받고는 있었지만,한편으로는 협약의 결함57)을
수정하지 아니하면 이 결함은 협약 자체의 이용을 저해할 것이고 나아가
시험기간을 지나 적용의 기틀이 잡힌 다른 유용한 조항에까지도 나쁜 영
향을 미칠 것이라는 주장이 대두하였다.58)
개정 여부에 대한 이러한 논쟁에도 불구하고 40년 이상 海上運送을

위하여 헤이그 規則이 상당히 기여하여 왔다.그러나 海上運送의 환경 변
화와 기술 발달로 말미암아 헤이그 規則은 개정의 필요성을 절감하게 되
었다.
이에 따라 國際海法會議 1959년 리예카(Rijeka)회의에서 헤이그 規則

제10조를 개정하여 적용범위를 확대하여야 한다는 권고를 채택하고 협약
전반에 대한 개정 문제를 검토하기 위하여 船荷證券約款小委員會
(Sub-CommitteeonBillofLadingClauses)를 설치하여 활동을 시작하
게 되었다.59)이후 컨테이너화가 物件運送에서 그 역할을 점차 증대하여
감에 따라 헤이그 規則의 개정에 대한 필요성은 더욱 가속화되었다.
國際海法會 船荷證券約款小委員會는 협약의 내용에 대한 검토를 시작

하여 1960년 11월 런던과 1961년 8월 파리에서 각각 회의를 열어 여러

57)헤이그 規則이 해결해야 할 문제 중의 하나로 포장당(perpackage)또는 단
위당(perunit)責任 한도를 들 수 있다.이는 처음에는 100금 파운드의 순금
가액으로 결정되었는데,1925년에 파운드화가 순금과의 태환력을 상실하게
되었다.그 결과 헤이그 規則의 각 체약국은 100금 파운드를 임의로 태환함
으로써 제2차 세계 대전 후에는 완전히 상충된 한도를 나타내게 되었다;
UNCTAD,金萬石 譯 “함부르크 規則과 國際複合運送協約의 發效가 世界 經
濟 및 貿易에 미치는 效果”(海運産業硏究員,1993년)8-9面.

58)國際海法會의 船荷證券條項改正小委員會의 改正贊反論議에 대하여는,[石井
照久,“船荷證券の改正”,「海法會誌」 復刊 第11號(1965)]참조.

59)石井照久,上揭論文,3-4面;谷川 久,“船荷證券條約及び海難救助條約の改
正”,「海法會誌」 復刊 第13號(1968)7-8面;林東喆,前揭書,97面.
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차례 검토한 후에 보고서를 작성하여 國際海法會에 제출하였다.60)
그 후 1963년 스톡홀름에서 열린 國際海法會 제26차 총회에서는 ①

협약의 적용범위,② 運送物의 부당인도로 인한 損害賠償責任의 消滅時效
와 운송인의 賠償請求權의 행사기간,③ 運送物에 관한 損害賠償責任 한
도액,④ 운송인의 不法行爲 책임과 그 사용인의 면책이익의 향유,⑤ 원
자력손해와의 관계,⑥ 운송인의 堪航能力注意義務 및 ⑦ 船荷證券 기재
사항의 증거력 등의 7개 항목의 개정안이 채택되었다.61)
위의 개정안은 船荷證券約款小委員會의 의견에 따라 비스비(Visby)시

에서 서명되었는데 이것이 본래의 비스비 規則이다.이 規則을 國際協約
으로 하기 위한 해사법외교회의가 1967년에 브뤼셀에서 개최되었으나,결
정을 보지 못하고 다음 해인 1968년 해사법외교회의에서 24개국의 찬성
으로 헤이그-비스비 規則이 성립되었다.62)그런데 의정서의 내용은 위의
비스비 規則을 그대로 채택한 것이 아니라 해사법외교회의에서 이 規則
에 일부 내용을 수정․변경하여 확정한 것이다.
의정서 제13조의 규정에 따라서 1977년 6월 발효한63)1968년 비스

비 規則은 1979년 SDR 개정의정서에 의한 최종개정협약을 1968/1979
헤이그-비스비 規則(Hague-VisbyRules)이라고 한다.
세계 각 국에 의한 비스비 規則의 채택․수용 현황을 보면,비준 또는

가입한 체약 당사국이 52개국,64)체약국이 아니면서 다만 국내법에 수용
한 나라가 유고슬라비아,아르헨티나,리베리아의 3개국,서명만 한 나라
가 파라과이,카메룬의 2개국 등이다.65)우리나라는 개정의정서에 찬성은

60)石井照久,前揭論文,4面.
61)AnthonyDiamond,“TheHague-VisbyRules”,TheHague-VisbyRules

and TheCarriageofGoodsbySeaAct,1971,A One-day Seminar
OrganizedbyLloyd’sofLondonPressLtd.,Dec.8,1977,pp.3-7.

62)谷川 久,前揭論文,25-26面.
63)RaoulColinvaux,op.cit.,para.451.
64)鄭暎錫,前揭論文,293-301面 참조.
65)G.F.ChandlerⅢ,“A Comparisonof‘COGSA’,theHague/VisbyRules,

andtheHamburgRules”,JournalofMaritimeLaw& Commerce,Vol.15
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하였으나,서명은 하지 않았다.
이 規則에 따라서 가장 선도적으로 입법 활동을 한 것은 스웨덴,노

르웨이,덴마크로써 이들 국가는 1973년과 1975년 사이에 헤이그-비스비
規則을 그들의 법전에 수용하였다.그리고 헤이그-비스비 規則을 수용한
英國의 1971년 海上物件運送法(CarriageofGoodsbySeaAct,1971)은
비스비 規則이 발효한 1977년 6월에 발효하였다.이 밖에 동독,핀란드,
유고슬라비아도 비스비 規則에 의거하여 입법하였다.66)우리나라는 1991
년 개정 상법이 헤이그-비스비 規則의 내용을 일부 수정하여 국내법으로
받아들였다.

ⅢⅢⅢ...함함함부부부르르르크크크 規規規則則則
1968년의 비스비개정의정서는 헤이그 規則을 현실에 맞도록 개정하지

못하였을 뿐만 아니라 기술적 결함도 시정하지 못하였다는 비판이 제기되
어 서방해운국과 개발도상국에서 개정을 주장하였다.
개발도상국이 갖고 있는 헤이그 規則에 관한 부정적인 견해는 國際聯

合貿易開發會議에서 1970년 12월에 발간한 ‘船荷證券에 관한 報告書’
(ReportonBillsofLading,publishedbyUNCTAD)에 잘 기술되어 있는
데 그 견해를 살펴보면 다음과 같다.
① 헤이그 規則이 지나치게 운송인에게 유리하고 荷主에게 불공평하다
고 생각하며,航海過失의 면책에 대하여 특히 분노하고 있다.

② 헤이그 規則의 불명확성과 변칙성을 강조하고 있다.
③ 헤이그 規則이 불필요한 경비를 들이는 이른바 중복보험체계를 초래
하므로 비경제적이다.따라서 이 보고서는 책임을 運送物에서 선박으
로 전가하고 운송계약 조건을 명확하게 함으로써,重複保險을 감소하
거나 제거할 수 있음을 제시한 것이다.

④ 이와 같은 이유로 헤이그 規則이 荷主에게 부당한 경제적 부담을 주
고 있으며 개발도상국을 포함한 荷主국으로부터 선주국으로 소득을

No.2,1984,pp.289-291.
66)AnthonyDiamond,op.cit.,pp.7-8.
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이전시키고 있다고 생각한다.
헤이그-비스비 規則의 개정문제는 1968년 뉴델리의 國際聯合貿易開

發會議 제2차 회의에서 처음으로 제기되었다.그 해 12월에 國際聯合貿易
開發會議의 국제해운입법에 관한 실무작업반(Working Group on
InternationalShippingLegislation)은 그 작업 계획에 船荷證券에 관한 검
토를 최우선 과제로 포함시킬 것을 결정하였으며,1970년 12월에 國際聯
合貿易開發會議의 사무국은 船荷證券의 기능을 분석하고 헤이그 規則의
관계 조항을 검토한 후에 이를 개정하여야 한다는 결론을 내리고 보고
서67)를 발행하였다.
또 실무작업반은 이 보고서를 신중히 검토한 후에 國際聯合國際貿易

法委員會가 헤이그 規則의 개정을 검토할 경우에 다음과 같은 사항을 특
히 고려하여야 한다고 하였다.이를 살펴보면 다음과 같다.68)
① 운송인과 荷主 사이에 위험과 권리 의무의 공평한 배분,
② 헤이그 規則의 시행에서 나타났던 탈문과 불확실성 및 불명확성
의 가능한 한 시정,
③ 입증책임에 관한 적절한 조항의 기초,
④ 責任期間,
⑤ 면책조항의 제거 또는 수정을 포함한 책임원칙,
⑥ 재판관할권,
⑦ 갑판적 運送物,산 동물 및 환적에 관한 책임,
⑧ 제소기간의 연장,
⑨ 정의,
⑩ 船荷證券에서 무효 조항의 배제,
⑪ 離路,堪航能力 및 책임제한 단위 등

67)Ibid.,pp.7-8.
68)M.J.Shah,“TheRevisionoftheHagueRulesonBillsofLadingwithin

theUN System -KeyIssues”,SamirMankabady,TheHamburgRules
ontheCarriageofGoodsbySea(A.W.Sijthoff-Leyden/Boston,1978),pp.
9-10.
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國際聯合國際貿易法委員會는 國際聯合貿易開發會議의 요청을 수락하
고 이 문제를 다루기 위하여 22개의 회원국으로 실무작업반을 구성하여
1975년 2월에 協約案을 완성하고 1976년 5월에 國際聯合國際貿易法委
員會의 동의를 얻어 協約案으로 정하였다.69)
이어 1978년 3월 6일부터 31일까지 國際聯合貿易開發會議는 協約案을

심의하여 새로운 협약을 채택하기 위한 국제연합의 전권 대표자 회의인
國際聯合海上運送會議(United Nations Conference on Carriage of
GoodsbySea)를 개최하였는데 78개국의 대표가 참석하였다.70)
이 회의에서 제1위원회는 협약의 실질적인 주요조문(mainarticles)을,

제2위원회는 최종조항(finalclauses)을 각각 다루고,협약의 핵심적인 내
용인 운송인의 책임,책임제한 및 책임제한권의 상실 등에 관한 제5조,제
6조 및 제8조는 회의에 참가한 각 그룹의 대표로 구성된 협의그룹
(ConsultativeGroup)에서 따로 일괄 타결방식을 취하기로 하였다.71)
國際聯合貿易開發會議는 개발도상국으로 구성된 이른바 77그룹,서방

선진국을 중심으로 한 B그룹 및 사회주의 국가로 이루어진 D그룹 등 정
치․경제적인 견해를 달리하는 3개의 집단에서 그룹 사이의 의견을 협의
하는 이른바 그룹방식(groupsystem)의 회의를 운영한 것이다.72)
이러한 가운데 77그룹에 속하는 국가들이 가장 단합된 세력으로 운송

인의 책임을 크게 강화한 새로운 협약의 탄생에 결정적 역할을 하게 되었
으며 1978년 3월 31일에 우리나라를 포함한 68개국이 찬성하고 3개국이
기권함으로써,반대 없이 함부르크 規則이 채택되어 1978년 5월 31일 성
립하였다.73)

69) Robert Cleton,“The SpecialFeatures arising from the Hamburg
Diplomatic Conference”,The Hamburg Rules,A One-day Seminar
OrganizedbyLloyd’sofLondonPressLtd.(Sep.28,1978),p.2.

70)林東喆,前揭書,118面.
71)J.C.Sweeney,“Review oftheHamburgConference”,TheSpeaker’s

PapersfortheB/LConventionsConference(New York:29/30,1978),pp.
11-13.

72)RobertCleton,op.cit.,p.3.
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함부르크 規則은 20개국의 비준서 또는 수락·승인이나 가입에 관한
문서가 국제연합 사무국에 기탁된 날로부터 1년 후의 첫 달(초월)의 첫 날
(초일)에 발효한다고 규정하고 있다.(동 협약 제30조 제1항)이 規則은
1991년 10월 7일 잠비아의 가입으로 발효요건이 충족되었고,1992년 11월
1일에 정식으로 발효되었다.
2005년 5월 현재 가입국가는 29개국이나 내륙국가가 이중 10개국을

차지하고 있다.74)이들 국가 중 바르바도스,이집트,모로코,튀니지아의
4개국은 이미 국내법에 함부르크 規則을 수용하였다.또 칠레는 함부르크
規則을 국내법으로 수용하였지만,운송인의 책임에 관한 이 規則의 책임
기준의 발효를 중지시켰으며,국제적으로 통용될 때까지 화재에 대한 책
임의 발효도 중지하였다.75)
그러나 함부르크 規則의 체약 당사국들의 해운력이나 세계 무역에서

교역량의 비중이 매우 낮기 때문에,國際海上物件運送法의 분야에서 현재
의 헤이그 規則체제와 헤이그-비스비 規則체제 및 함부르크 規則체제가
병존․경합하게 되었다.76)

第3節 CMI-UNCITRAL協約案의 採擇을 위한 論議過程

ⅠⅠⅠ...CCCMMMIII의의의 論論論議議議過過過程程程
海上物件運送에 관한 國際協約은 1924년 헤이그 規則,1968년 同 協約

의 비스비 改定議定書(이른바 ‘비스비 規則’),1979년 SDR議定書,1978년
의 함부르크 規則 등으로 나타나 있다.이 밖에도 1980년 國際聯合國際物
件複合運送協約과 1991년 運送터미널 運營者의 責任에 관한 國際聯合協

73)UNCTAD,前揭書,18面.
74)鄭暎錫,前揭論文,293-301面 참조.
75)UNCTAD,ReportonBillsofLading,Dec.,1970,pp.19-20.
76)林東喆,“함부르크 規則의 發效에 즈음하여”,「韓國海法會誌」 제14권 제1호

(한국해법회 1992.12)44-45面.
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約(UNConventionontheLiabilityofOperatorsofTransportTerminals
intheInternationalTrade,Vienna,19,April1991)이 성립하였으나,이
두 協約은 아직 미발효 상태이며 앞으로도 발효될 전망이 밝은 편은 아니
다.77)
위의 협약은 기본적으로 헤이그 規則과 헤이그-비스비 規則(이른바

‘헤이그 規則 체제’)및 함부르크 規則과 運送터미널 運營者의 責任에 관
한 國際聯合協約(이른바 ‘함부르크 規則 체제’)의 이원화체제가 존재하고
있는 셈이다78).
이처럼 國際協約이 이원화체제로 존재하고 있기 때문에 혼란스럽고

또 구체적인 법의 적용에 있어서도 어려운 사태가 야기되어 海上物件運送
法의 통일성을 갖는 새로운 협약이 요구되고 있었다.
또한 해운환경의 변화 예컨대 복합운송에 관하여 1980년 國際聯合國

際物件複合運送協約은 그 발효를 기대할 수 없는 형편인데 컨테이너에 의
한 국제복합운송의 수요는 지속적으로 늘어나는 추세에 있고 또 航空運送
狀(airwaybill)에서 발달하여 해상운송에 도입된 海上運送狀(seawaybill)
은 船荷證券을 대체하는 서류의 일종으로 그 이용도가 날로 증가79)하고
있을 뿐만 아니라 해상운송계약의 전자화는 급속한 진전을 보이고 있으므
로 이에 따른 법제도의 보완도 요구되었다.
그리고 위의 기존 협약은 국제물건운송의 일부분에 관하여서만 규정

한 것이기 때문에 그 밖의 사항에 관한 국제적 통일협약이 필요하였다.

77)孫珠璨,CMI海上物件運送法안에서의 運送서류 등의 전자화-전자시대의 運
送契約法,「韓國海法學會誌」 제25권 제1호(한국해법회 2003.4),8面 참조.

78)헤이그 規則 체제는 船荷證券이 발행된 경우를 전제로 하고 있고,함부르크
規則 체제는 그렇지 않은 경우도 포함하고 있다는 점(함부르크 規則 제14조
내지 제16조 참조)에서 차이가 있다.우리나라를 비롯한 주요 해운국가는 전
자의 체제를 취하고 있으나 후자의 요소를 부분적으로 흡수한 입法례도 적
지 않다.중국 해商法,오스트레일리아,캐나다 등을 이러한 범주로 분류하고
있다(孫珠璨,上揭論文,8面 참조).

79)嚴潤大,“SeaWaybill의 활용과 입법방향”,한국해법학회,학술발표회 발표논
문(2002.11)31面 이하.
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따라서 해상법의 통일을 설립목적으로 하고 있는 國際海法會는 1994
년 10월 시드니회의에서 執行委員會(executive council)의 실무작업반
(working group)에게 각국 海法會의 의견을 수렴하기 위한 설문
(questionnaire)을 준비하도록 하였다.國際海法會가 각 국 海法會에 보
낸 설문은 7가지 항목80)이었고,1995년 4월 30일까지 설문에 답변한 나
라는 美國,英國 등 22개국 이었다81).
1995년 5월 모임에서 國際海法會의 執行委員會는 海上物件運送法의

통일(uniformityofthelawofthecarriageofgoodsbysea)을 위한 國際
小委員會(internationalsub-committee)를 설치하였고 이 위원회는 각 국
海法會가 보낸 답변서를 중심으로 1995년 11월에 제1차 회의를 개최하고
이어 1996년 3월에 제2차 회의,1996년 9월에 제3차 회의,1997년 2월에
제4차 회의 그리고 1998년 11월에 제5차 회의를 거친 후인 1998년 말에
海上物件運送協約에 관하여 고려하여야 할 주요한 쟁점들에 관한 보고를

80)CMINewsletter,No.1-1995.7가지 질의는 다음과 같다.① 海上物件運送人
의 責任에 관하여 현재와 같이 서로 다른 法체제의 확산을 받아들일 수 있는
지?② 만약 받아들일 수 없다면 이를 시정하기 위하여 國際海法會가 어떤
노력을 하여야 한다고 생각하는지?③ 그러한 행동은 함부르크 規則의 직접
적인 수락의 촉구에 제어되어야 할 것인가?만약 그렇지 않다면 그 이유를
개괄적으로 기술한 다음 함부르크 規則의 어떤 條項들이 수락할 수 없는 상
업상의 애로 또는 해석상의 중대한 문제를 야기한다고 생각하는지를 기술하
고 아울러 애로 또는 문제점을 사례로써 설명할 것 ④ 함부르크 規則을 개정
하는 조치를 취하여야 할 것인가 ?만약 그렇다면 기본적으로 어떠한 개정이
이루어져야 할 것인가?⑤ 헤이그-비스비 規則을 현대화하는 조치를 취하여
야 할 것인가?만약 그렇다면 기본적으로 어떠한 개정이 이루어져야 할 것인
가?⑥ 새로운 協約이協約에 입法되어야 할 것인가? 만약 그렇다면 헤이그
-비스비 規則과 함부르크 規則의 어떠한 條項들이 각각 새 協約에 포함되어
야 한다고 보는지?현행의 이들 두 協約에는 없는 어떤 條項들이 새 협약에
는 포함되어야 한다고 생각하는지?⑦ 현재의 불통일 상태를 극복하기 위하
여 위에서 제시된 것 이외의 다른 노력이 있어야 할 것인지 ?만약 그렇다면
어떤 조치를 취하여야 할 것인지?

81)우리나라 해법회는 1995년 9월 초순경에 답변을 발송하였다.
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채택하기에 이르렀다.
한편 國際聯合國際貿易法委員會는 1996년 제29차 회기에서 國際海上

物件運送法 중 아직 통일規則이 없는 분야에 대해 통일規則의 필요성 여
부를 확인하고 현재의 법규와 관행을 재검토하는 작업계획을 세우고82)
國際聯合國際貿易法委員會의 사무국은 이에 대한 정보와 의견 등을 각국
정부는 물론 國際海法會 등 여러 전문기관에 수집하기로 하였다.83)
國際海法會의 國際聯合國際貿易法委員會에 대한 이러한 협조 관계가

진행되어 1998년 國際聯合國際貿易法委員會 제31차 회기에 國際海法會가
國際聯合國際貿易法委員會의 이 프로젝트에의 협력을 위한 초청을 환영
하고 國際聯合國際貿易法委員會의 사무국과 협조하기로 하여 國際海法會
가 실무작업반(workinggroup)과 國際小委員會를 구성하는 등 이후에 공
동작업을 진행하였다.國際聯合國際貿易法委員會의 2000년 제33차 회기에
서는 國際海法會와 國際聯合國際貿易法委員會 사무국의 공동주최로 동년
7월 뉴욕에서 運送法 콜로키엄(colloquium)을 개최하였다.
國際海法會는 2000년에 1월,4월,7월 및 10월 4차례에 걸쳐 運送法問

題國際小委員會가 열려 각 국 海法會와 국제적 전문기구 등의 의견과 논
평 등을 분석한 각각의 보고서를 작성84)하였고,2001년 2월 싱가포르에
서 개최된 國際海法會의 제37차 총회의 運送法委員會에서 집중적으로 運
送法에 대한 초안(DraftOutlineInstrument)의 토의를 거친 후 동년 7월
에 런던에서 제5차 회의 그리고 동년 11월에 마드리드에서 國際小委員會
가 각각 열려 보고서가 마련되었다.85)

ⅡⅡⅡ...UUUNNNCCCIIITTTRRRAAALLL의의의 論論論議議議過過過程程程

82)OfficialRecordsoftheGeneralAssembly,fifty-firstSession,Supplement
No.17(A/51/17).

83)CMIYearbook1996,pp.354-355.
84)소위원회의 제1차 내지 제4차 보고서는 CMIYearbook2001ANNUAIRE,

SingaporeIpp112-289("IssuesofTransportLaw")참조
85)소위원회의 제5차 및 제6차 보고서는 CMIYearbook2001ANNUAIRE,

SingaporeⅢ,pp.265-356참조
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運送法草案(CMIDraftInstrumentonTransportLaw)은 國際海法會
가 執行委員會의 승인을 받은 후 2001년 12월 國際聯合國際貿易法委員會
에 제출하였는데 이 문서는 “運送法에 관한 國際聯合國際貿易法委員會 豫
備草案文書”(UNCITRAL Preliminary DraftInstrumenton Transport
Law)이다.
國際聯合國際貿易法委員會 協約案을 2002년 4월 뉴욕 國際聯合 본부

에서 열린 國際聯合國際貿易法委員會 실무작업반(working group on
transportationlaw,WGⅢ)9차 회의에서부터 2003년 4월 역시 뉴욕 國
際聯合 본부에서 열린 제11차 회의까지 1회독을 마친 대표단은 2003년 10
월 오스트리아 비엔나에서 개최된 제12차 회의부터는 상세한 조문별 검토
작업인 제2회 회독을 거치고 있으며,2006년 4월 제17차 뉴욕 회의에서 제
2회독을 마칠 예정이다.그리고 2006년 11월에 있을 비엔나회의에서 제3
회독을 마치면 이를 UNCITRAL의 총회에 제출하여 2007년에 조약으로
성안시킬 예정에 있다.
한편 1999년 美國 海上物件運送法 개정안은 美國 海法會의 GeorgF.

ChanderIII,VincentM.DeOrchisD.Hooper와 MichaelF.Sturley세 사
람이 주축이 되어서 만들었으며,그리고 이들 세 전문가는 物件運送의 전
분야를 포괄하고 있는 複合運送證券에 관한 國際海法會의 프로젝트도 촉
진시켰다.특히 MichaelF.Sturley美國 텍사스대학 교수는 2001년 12월
國際海法會 초안의 원본 초안자이고,2001년 12월 이후 國際海法會 회의
를 위한 보고자이고 그리고 國際聯合國際貿易法委員會 협약 초안에 관하
여 美國 海法會의 법적 조언자의 역할을 해왔다.

ⅢⅢⅢ...協協協約約約案案案의의의 特特特徵徵徵과과과 問問問題題題點點點
國際聯合國際貿易法委員會의 協約案은 해운의 강국인 유럽 대륙을 비

롯한 다수의 해운국에서 적극적인 지지를 받지 못하고 있는 1999년 美國
海上物件運送法案과 그 내용이 상당부분 유사하거나 또는 오히려 더 복잡
하거나 실현가능성이 떨어지는 자기 과제를 포함하고 있어서 미국의 지지
가 없었다면 지지부진하였을 것이다.
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이 協約案의 특징은 사실상 기존의 법체계에서는 여러 개의 법령에서
각각 별개로 다루었던 물건운송과 관련된 문제들을 하나의 법률 체계로
통일화하고 있다는 것이다.
그러나 이 協約案은 ① 과거 여러 종류의 국제협약이나 법률에서 다

루던 여러 주제들을 이 協約案에서 모두를 다루는 것이 가능하고 효율적
인지가 의문이고,② 協約案의 정의 규정을 현실적으로 받아들이기 위해
서는 상당한 시간이 필요할 것이고,③ 協約案의 각 조항 상호를 참조하도
록 하거나 불명확하게 서로를 요약함으로써 해석에 어려움을 따르게 하고
그리고 ④ 協約案에는 최소 17개의 대안들을 남겨두고 있다는 점 등의 문
제점이 있고 이러한 문제점은 이 協約案이 실제로 완성되거나 채택 또는
발효하는데 방해를 받거나 또는 상당한 시간이 걸릴 것으로 보인다.
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第3章 海上運送人의 責任原則

第1節 海上運送人의 責任制度에 관한 國際協約

ⅠⅠⅠ...헤헤헤이이이그그그 規規規則則則

1.責任主體
헤이그 規則 제4조 제2항 등의 규정으로 해석해 볼 때 運送物의 滅

失이나 毁損에 대한 책임은 運送人과 船舶에 있다.이 規則 제1조 ⒜호86)
에 “運送人은 送荷人과 운송계약을 체결하는 당사자인 船舶所有者 또는
傭船者를 포함한다”라고 규정하고 있다.
이 규정에서 運送人은 船舶所有者와 傭船者를 말한다고 규정하지 않

고,‘포함한다’라고 규정하고 있으므로 船舶所有者와 傭船者는 운송인의
예시적 열거에 불과하다고 본다.따라서 船舶所有者와 傭船者가 아닌 다
른 누구라도 송하인과 운송 계약을 체결하는 자,예컨대 운송주선인,계약
운송인 등도 運送人이 될 수 있다.87)또 運送人의 정의에서 船舶所有者
‘또는(or)’傭船者라는 문구는 船舶所有者와 傭船者의 양자가 함께 運送人
이 될 수 있는 가능성을 배제하는 것은 아니다.88)
이와같이 헤이그 規則이 運送人의 정의를 가변적으로 표현하고 있어

서89)실무상으로도 船荷證券의 기재만으로는 運送人이 누구인지를 알 수

86)"Carrier"includestheownerorchartererwhoentersintoacontractof
carriagewithashipper.

87)林東喆,前揭書,68面;RaoulColinvaux,op.cit.,para.494note96;A.A.
Mocatta,M.J.Mustill& S.C.Boyd,op.cit.,p.427.

88)William Tetley,op.cit.p.233note2.
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없는 경우가 많기 때문에 損害를 賠償하여야 할 책임주체를 결정하기가
어려울 때가 많다.90)결국 헤이그 規則상 책임주체로서의 運送人의 개념
은 해석론에 의하여 좀 더 명확히 할 수 밖에 없다.
먼저 물건운송을 위하여 항해에 종사하는 선박을 소유하는 船舶所有

者 이른바 자선의장자가 運送人임은 분명하다.91)
그리고 傭船者도 運送人으로 규정하고 있는데,이 규정은 해상기업의

주체를 船舶所有者中心主義를 취하고 있는 법제화에서는 의의가 있는 것
으로 평가되고 있다.여기서 傭船者의 의미는 분명하지 않지만,主運送人
과 再運送契約을 체결한 再運送人을 말하는 것으로 보아야 한다.92)
또 英美法에서는 船舶賃貸借도 傭船契約의 일종으로 보기 때문에 헤

이그 規則과 같이 英美法主義의 입법 방식을 취한 경우에는 船舶賃借人도
傭船者의 개념에 포함하는 것으로 해석하여야 할 것이다.93)
그리고 定期傭船者의 경우에는 定期傭船契約의 법적 성질을 어떻게

보느냐에 따라 달리 해석할 수 있으나,94)1991년 개정 商法 제812조의
4(선박소유자의 운송물 유치권 및 경매권)제1항 제2문의 “船舶所有者는
定期傭船者가 발행한 船荷證券을 선의로 취득한 제3자에게 대항하지 못
한다”라고 규정하여 그 법적 성질을 운송계약으로 명문화하였기 때문에
傭船者로 보는데 문제가 없다고 본다.

또 債務不履行으로 인한 損害賠償責任과 관련하여 이 규칙에서는 영
미법에서의 對物訴訟(actioninrem)의 개념을 받아들여 책임주체로서
運送人과 더불어 ‘船舶’(vessel)을 규정(동 협약 제4조 제1항,제2항 및 제
5항)하고 있다.

2.責任期間

89)Ibid.,p.233.
90)Ibid.,p.83.
91)林東喆,前揭書,67面
92)田中誠二․吉田 昻,前揭書,69面.
93)A.A.Mocatta,M.J.Musill& S.C.Boyd,op.cit.p.427.
94)戶田修三,「海商法」(東京:文眞堂,1982)100面 이하 참조.
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運送人은 운송계약에 의하여 送荷人으로부터 運送物을 수령한 자이므
로 위탁받은 運送物에 대하여 주의의무가 있는 것은 물론이고 이에 위반
한 경우에 損害賠償責任을 진다는 점은 損害賠償의 법리상 당연하다.이
것은 헤이그 規則에서도 동일하게 규정하고 있다(동 협약 제2조 및 제3
조 제2항과 제5항).
문제는 運送人이 책임을 져야 하는 시기와 종기가 언제인가 하는 점

이다.원래 운송은 運送人이 送荷人으로부터 물건을 수령하여 이를 受荷
人에게 인도할 때까지 계속되는 한 단위의 업무이므로,이를 법률상 일체
로 다루는 것이 사물의 자연적 성질에도 일치하는 것이어서 이를 ‘운송의
통일성’이라고 한다.95)
그런데 운송의 시기와 종기에 관하여 헤이그 規則 제1조 ⒠호는 “물

건운송은 運送物이 선박에 선적되는 때로부터 그 선박에서 양륙될 때까지
의 기간을 포함한다”라고 규정하고 있다.이 내용은 해상운송기간을 ①
물건의 선적 전의 기간,② 해상운송기간 그리고 ③ 물건의 양륙 후의 기
간으로 나누면,이 가운데 두 번째 기간인 해상운송 기간에만 헤이그 規則
을 적용하도록 하고 있어서 자연히 運送人의 책임도 이 기간에만 적용되
도록 제한되고 있다.
즉 헤이그 規則 제1조 ⒠호의 취지는 運送物에 대한 運送人의 책임이

運送物의 선적시에 개시하여 양륙시에 종료한다는 기본 원칙을 밝힌 것이
다.따라서 물건의 선적전과 양륙후의 運送人의 책임과 권리는 이들 작업
이 수행되는 나라96)또는 海上運送契約에서 準據法으로 지정한 나라의
국내법에 따라 정하여져야 한다고 보는 것이다.
이와 관련하여 헤이그 規則은 “이 협약의 규정은 해상에서 운송되는 물

건이 선박에 선적 전과 양륙 후에 있어서 그 물건에 생기는 滅失 또는 毁損
에 대하여 또는 그 물건의 保管,管理와 取扱에 대한 運送人 또는 船舶의 의

95)田中誠二,「海商法祥論」(東京:勁草書房,1985)242面.
96)SamirMankabady,“CommentsontheHamburgRules”,TheHamburg

RulesontheCarriageofGoodsbySea(Sijthoff-Leyden/Boston,1978),
p.49;林東喆,前揭書,70面.
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무와 책임에 관하여 運送人 또는 送荷人은 합의,약정,조건,유보 또는 면책
을 계약 속에 포함시키는 것을 방해하지 아니한다”고 규정(동 협약 제7조)하
고 있어 선적 전과 양륙 후의 운송에 있어서 계약 자유의 원칙을 인정하고
있다.따라서 이 規則의 취지에 따라서 이 단계에서의 運送人의 책임에
관하여는 별도의 규정을 두는 입법례도 있다.97)
이 협약상의 責任期間을 특약으로 단축할 수 있는지에 대해 부정설과

긍정설로 나누어져 있다.부정설은 規則 제3조 제8항에 “...이 협약의 규
정에 위반하여 그 책임을 경감하는 운송계약의 일체의 조항,약관 또는
협정은 무효로 한다”라고 규정하고 있으므로 무효이지만,98)단지 선적이
나 양륙 등의 비용에 관하여는 협약에 규정이 없으므로 특약을 할 수 있
다고 한다.99)그러나 긍정설에 의하면 運送人은 그가 인수한 운송의 범위
안에서 책임을 지는 것이므로 특약으로 가능하다는 것이고,이 설은 英國
法의 입장이기도 하다.100)
생각하건대,물건의 종류 및 성질,선적과 적부의 장비 및 인력 등을

고려하여 送荷人이나 受荷人은 그들의 사용인에게 직접 작업을 담당하게
할 필요가 있으므로,그러한 특약을 인정하는 것이 타당할 것으로 생각된
다.그러나 運送人이 단순히 책임을 면하기 위하여 부합계약의 형식으로
삽입한 특약의 효력은 규칙 제조 제8항에 따라 인정할 수 없을 것이다.

3.責任原則
헤이그 規則은 運送物을 ‘적절하고 주의깊게’(properlyandcarefully)

運送人은 다루어야 한다고 규정함으로써 기본적으로 過失責任原則에 입
각하고 있다.또 運送人에게 商事過失 및 堪航能力注意義務 違反으로 인
하여 생긴 運送物의 滅失 또는 毁損에 대하여 책임을 묻고 있고(동 협약

97)獨逸 商法 제606조와 제663조.
98)StephaneDor,BillsofLadingClauses& theinternationalConventionof

Brussels,1924(HaegueRules),2nded.,(London:Witherby& Co.,Ltd.,
1960),p.110.

99)小町谷操三,「統一船荷證券論」(東京:勁草書房,1953)6面.
100)Samir.Mankabady,op.cit.,p.51.
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제4조 제1항),航海過失에 관하여는 運送人에게 책임을 지울 수 없도록 하
고 있다(동 협약 제3조 제1항,제2항 및 제4조 제2항⒜).
여기서 商事過失이란 운송되고 있는 運送物의 船積,取扱,積付,運送,

保管 및 揚陸에 관한 過失을 말한다(동 협약 제3조 제2항).그리고 航海過
失이란 航行 또는 船舶의 취급에 관한 船長,海員,導船士 또는 運送人의
使用人의 행위(act),부주의(fault)또는 過失(neglect)을 말하는 것이다(동
협약 제4조 제2항 ⒜).
또 헤이그 規則 제3조 제8항은 “이 조항에 규정된 책임과 의무의 이행

에 있어서 부주의나 過失로 인하여 일어난 물건의 滅失 또는 毁損 및 이
와 관련한 책임으로부터 運送人 또는 船舶의 책임을 경감하거나 또는 이
협약에 규정되어 있는 기타의 책임을 가볍게 하는 운송계약의 일체의 조
항이나 약관 또는 협정은 무효로 한다.보험의 이익을 運送人에게 양도하
는 조항 또는 이와 유사한 조항은 運送人의 책임을 면제하는 조항으로 본
다”라고 규정하여,運送人의 권리,의무,책임 및 면책의 내용을 명백히 하
고 있고 또 다른 한편으로는 협약에서 인정하는 免責事由 이외에 직접․
간접으로 運送人의 책임을 경감하는 특약을 명문으로 금지하고 있다.101)
즉 免責特約禁止의 原則을 밝히고 있다.
헤이그 規則은 한편으로는 운송계약에 의거한 運送人의 의무와 책임

을 규정하고 있을 뿐만 아니라 법의 후견적 기능을 발휘하여 免責約款을
금지하는가 하면,다른 한편으로는 해상운송은 해상 고유의 위험을 수반
한다는 전통적인 인식과 해상 기업을 보호․장려한다는 견지에서 위험의
일부를 送荷人에게 넘겨서 免責規定을 둠으로써 運送人과 荷主의 이해의
조정 내지 타협을 꾀하고 있다.102)
이러한 관점에서 제4조 제2항은 무려 17종의 免責事由를 구체적으로

열거하고 있다.이는 美國의 하터法과 이를 수용한 각 국의 국내법을 모방
한 것으로 종래 사용되어 오던 船荷證券 중에 들어 있던 주요 免責事由를
그대로 법정화한 것이다.

101)林東喆,前揭書,81面.
102)上揭書,82-83面.
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헤이그 規則 제4조 제2항의 免責事由를 그 성질에 따라 나누어 보면,
① 본래 운송인의 면책에 중점을 둔 것은 이른바 航海過失과 火災의 免責
을 규정한 ⒜호와 ⒝호 뿐이고,② ⒞호에서 ⒫호까지는 不可抗力,送荷人
의 歸責事由 등에 관한 것으로 이러한 사유로 인한 運送物의 損害에 대하
여 運送人이 책임지지 않는 것은 過失責任을 묻는 대륙법계의 법률은 물
론 普通法에서도 당연히 인정되는 것이다.103)그러나 免責事由의 열거는
사실상 運送人의 立證責任을 경감시키는 효과가 있을 뿐만 아니라 영미법
의 입장에서 볼 때에는 運送人의 책임한계를 명확히 나타내어 주는 효과
가 있다는 점에서 그 의의를 찾을 수 있다.
그리고 헤이그 規則은 運送人의 책임에 관해 최고한도는 물론 최저한

도를 정하여 이해관계의 조화를 꾀하고 있는데,運送物의 성질 및 가액이
送荷人에 의하여 선적 전에 통지되고 그 통지가 船荷證券에 기재되어 있
는 경우를 제외하고는 運送物의 멸실 또는 훼손에 관하여는 1포장당(per
package) 또는 1단위당(perunit)100금 파운드 또는 이와 같은 가치를
지닌 다른 통화로 책임지고,이 이하의 賠償責任을 정할 수 없도록 하고
있다(동 협약 제4조 제5항).
그리고 運送物을 수령한 후 運送人,船長 또는 運送人의 代理人은 送

荷人의 청구가 있을 경우에 ⒜ 運送物을 선적하기 전에 送荷人에 의하여
서면으로 신고된 運送物의 동일성을 표시하는데 필요한 주요기호,⒝ 送
荷人이 서면으로 신고한 포장 또는 개품의 개수,용적 또는 중량,⒞ 외부
로부터 인식될 수 있는 運送物의 상태를 기재한 船荷證券을 교부하도록
하고 있으며(동 협약 제3조 제3항 참조),이와 같은 船荷證券은 반증이 없
는 한 ⒜호,⒝호 및 ⒞호의 규정에 따라 해당 船荷證券에 기재된 運送物
을 運送人이 수령한 것을 인정하는 증거가 되는 것으로 하고 있다(동 협
약 제3조 제4항).그러나 運送人,船長 또는 運送人의 代理人은 위의 기호,
개수,용적 또는 중량이 실제로 수령한 물건을 정확하게 표시하지 않은 것
으로 의심할 상당한 근거가 있거나 또는 검사할 적절한 방법이 없으면 이
를 船荷證券에 기재 또는 표시하지 않아도 된다고 규정함으로써 運送人의

103)田中誠二,吉田 昻,前揭書,95面.
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責任을 분명히 하도록 하고 있다(동 협약 제3조 단서).

ⅡⅡⅡ...헤헤헤이이이그그그---비비비스스스비비비 規規規則則則
헤이그-비스비 規則은 헤이그 規則의 일부 문제점을 개정한 것으로

책임원칙에 있어서는 근본적으로 차이가 없고,수정되거나 추가된 주요
내용은 다음과 같다.
① 運送人의 책임제한에 관한 協約 제4조 제5항을 전면 개정하였다.
책임제한방식에 관하여 헤이그 規則은 포장(package)또는 단위(unit)

를 기준으로 하였으나,헤이그-비스비 規則은 킬로그램당(perkilogram)
이라는 중량 개념을 새로 추가한 병용주의를 채택하였다.즉 헤이그-비스
비 規則은 損害賠償의 責任限度額을 멸실 또는 훼손된 運送物의 1포장당
또는 1단위당 10,000금프랑(666.67계산단위)또는 총중량 킬로그램당
30금프랑(2계산단위)중 높은 액수로 인상하였다.104) 이와같이 병용주
의의 책임제한방식을 취함으로써 실질적으로 중량 333킬로그램까지의
포장 또는 단위로 된 運送物에는 중량에 따른 책임제한의 적용은 없게 된
다.105) 損害賠償額의 산정기준은 선박에서 양륙되거나 또는 양륙되
었어야 하는 장소와 그 때의 運送物의 교환價格(exchangeprice)에 따라
결정하고,교환價格이 없으면 現市場價格(currentmarketprice)으로 하
고,現市場價格도 없으면 동종 및 동질의 물건이 가진 通常價格(normal
price)으로 하도록 하는 규정을 신설하였다(동 협약 제4조 제5항 ⒝).
그리고 “컨테이너,팰리트 또는 이와 유사한 운송용구가 여러 개의 물

건을 넣기 위하여 사용되는 경우에 船荷證券에 그러한 운송용구에 포장된
짐으로서 수량 표시가 되어진 포장 또는 단위의 개수는 이러한 포장과 단
위에 관련된 목적을 위한 포장 또는 단위의 개수로 본다.이와 같은 경우
를 제외하고는 그러한 운송용구를 포장 또는 단위로 본다”라고 하는 컨테

104)헤이그-비스비 規則 제4조 제5항 ⒜.1979년 개정의정서에 따라 이 금액은
1포장당 또는 1단위당은 666.67계산단위(S.D.R.)으로 총중량 1킬로그램당은
2계산단위(S.D.R.)로 개정되었다.

105)林東喆,前揭書,103面.
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이너조항을 신설하였다(동 협약 제4조 제5항 ⒞).
② 運送人의 책임에 관한 협약상의 항변사유와 책임한도 등의 이익은

계약에 의한 또는 不法行爲에 의한 소송을 불문하고 運送人이 향유할 수
있도록 하고 또한 運送人의 代理人 또는 使用人 등 履行補助者도 이를 원
용할 수 있도록 규정(동 협약 제4조의 2제2항)을 신설하였다.
③ 船荷證券 기재사항의 증거력과 관련하여,반증이 없는 한 선하증권

에 기재된 운송물을 운송인이 수령한 것으로 추정하고,선의의 제3자에게
양도된 경우 반대의 증명은 허용되지 않는다는 규정(동 協約 제3조 제4항
의 단서)을 신설하였다.
④ 적용 범위에 관한 규정을 개정하였다.협약의 적용범위에 관하여

헤이그 規則은 체약국에서 작성되는 모든 船荷證券에 적용한다고 하였으
나(동 협약 제10조.)헤이그-비스비 規則은 그 적용 범위를 ⓐ 船荷證券이
체약국에서 발행된 경우,ⓑ 체약국의 항구로부터 運送인 경우,ⓒ 船荷證
券에 포함된 계약 또는 船荷證券에 의하여 증명된 계약이 이 협약의 規則
또는 협약의 規則에 효력을 주고 있는 국내입법이 이 계약을 규제할 것을
정한 때에 적용되는 것으로 하였다.(동 협약 10조)
⑤ 提訴期間과 관련된 규정을 개정하고 신설하였다.제3조 제6항의 2

는 신설된 규정으로 제3자에 대한 賠償請求訴訟은 사건이 계류된 법정지
의 법률에 의하여 허용된 기간 안에 제기되었을 때에는 제3조 제6항 제4
문에서 규정하고 있는 1년을 경과한 후에도 제기할 수 있으나,허용된 기
간은 그러한 賠償請求訴訟(求償權請求訴訟)을 제기한 자가 損害賠償額을
지급한 날 또는 그 사람에 대한 소송에 있어서 소장의 송달을 받은 날로
부터 3개월 이상이라야 한다는 것이다.제3조 제6항 4문은 運送物의 인도
예정일 또는 실제인도일로부터 1년을 提訴期間으로 한다고 규정하고 있
었지만.제3조 제6항의 2가 신설됨으로써 제3조 제6항 4문은 제3조 제6항
의 2를 조건으로 한다고 개정하였다.

ⅢⅢⅢ...함함함부부부르르르크크크 規規規則則則

1.責任主體
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운송실무에 있어서 荷主와 운송계약을 체결한 運送人이 반드시 모든
구간의 운송을 직접 실행하여야 하는 것은 아니고 다른 運送人으로 하여
금 운송의 모든 과정 또는 일부를 실행하게 하는 경우가 많다.106)이런
경우에 荷主와 운송계약을 체결한 운송계약의 당사자인 運送人을 運送人
또는 契約運送人(carrier또는 contractingcarrier)이라 하고,운송을 실
제로 담당하는 運送人을 實際運送人(actualcarrier)이라고 한다.
이러한 구분에 따르면 헤이그-비스비 規則은 契約運送人만을 책임의

주체로 규정하고 있다(동 협약 제1조 ⒜).따라서 實際運送人은 送荷人과
는 아무런 계약 관계가 없으므로 運送物의 滅失이나 毁損 등의 손해에 대
한 책임관계가 문제된다.
함부르크 規則은 이러한 점을 명확하게 하기 위하여 運送人과 實際運

送人에 관한 정의 규정을 두고 이들의 책임에 관하여 규정하고 있다.즉
“運送人이라 함은 스스로 또는 자기 명의로 送荷人과 海上物件 運送契約
을 체결한 자를 말한다”라고 규정하여(동 협약 제1조 1)이 運送人이 契約
運送人임을 밝히고 있다.
다음 實際運送人이라 함은 運送人으로부터 물건운송의 전부 또는 일

부의 이행을 위탁받은 자 또는 그러한 이행의 위탁을 받은 그 밖의 자를
말한다(동 협약 제1조 2).즉 實際運送人이란 제1의 運送契約의 존재를 전
제로 하여 그 運送人으로부터 다시 운송의 위탁을 받은 運送人 그리고 이
하도급 運送人 이하의 각 運送人을 포함하는 개념이다.
契約運送人은 實際運送人에게 자기의 운송계약상의 의무 이행을 위탁

하였다고 하여 운송책임을 면할 수 없고 전체운송에 대하여(fortheentire
carriage)책임을 진다.따라서 實際運送人에 의하여 이행된 운송에 관하
여 實際運送人 및 그 직무의 범위 안에서 행위를 하는 그의 사용인과 대
리인의 작위 또는 부작위에 대하여 運送人이 책임을 진다(동 협약 제10조
제1항).또한 運送人은 운송계약의 이행을 위하여 사용한 다른 獨立契約
者(independentcontractor)의 행위에 대하여도 책임을 진다.107)

106)林東喆,前揭 “함부르크 規則의 發效에 즈음하여”,51面.
107)上揭論文,52面.
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實際運送人은 자신이 이행한 운송에 대한 책임은 運送人의 책임을 규
율하는 이 협약의 모든 조항이 적용되도록 규정(동 협약 10조 제2항 전단)
하고 있어 아무런 계약 관계가 없는 實際運送人과 荷主와의 관계는 이 협
약의 적용에 있어서 마치 직접 운송계약 관계가 있는 것과 같은 모습을
지니게 된다.
또한 이 규칙 제11조 제2항은 위의 내용을 보다 구체화하여 “實際運

送人은 運送物이 자기의 관리하에 있는 동안에 일어난 事故로 인하여 생
긴 滅失이나 毁損 또는 延着에 대하여 責任을 진다”고 규정한다.따라서
비록 둘 이상의 實際運送人이 있는 경우에도 어느 일정한 시점에 있어서
는 자기의 관리하에 物件運送을 실행한 實際運送人만이 責任을 지게 된
다.결국 實際運送人의 이러한 責任은 法定責任으로 보아야 할 것이다.
따라서 용선된 선박에 의한 運送의 경우에 運送契約이 送荷人 등 船

荷證券소지인과 船舶所有者 사이에 체결된 것으로 본다는 취지의 이른바
“demiseclause”또는 “identityofcarrierclause”는 함부르크 規則에
서는 무효이다.108)
契約運送人과 實際運送人이 함께 責任을 지는 경우에는 그 한도에서

連帶責任이 되며(동 협약 제10조 제4항),契約運送人과 實際運送人 사이
의 책임은 獨立責任을 진다.즉 連帶責任은 양자 사이의 구상관계에 영향
을 미치지 아니한다(동 협약 제10조 제6항).

2.責任期間
함부르크 規則 제4조에서는 運送人이 運送物을 보관하고 있는 전기간

동안 運送物에 대한 책임을 지도록 규정하고 있다.여기서 運送物 보관기
간은 “運送人이 船積港에서 運送物을 수령한 시점부터 揚陸港에서 運送物
을 인도하는 시점까지”로 규정하고 있다.
이와 같은 정의는 複合運送과의 충돌을 피하고 함부르크 規則의 적용

을 해상운송에 제한하기 위한 것이다.이것은 이 規則이 해상운송 구간에
만 적용된다는 제1조 제6항의 “해상운송과 함께 약간의 다른 운송 수단에

108)林東喆,前揭書,122面 및 125面 참조.
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의한 운송도 포함하는 계약은 오로지 해상운송과 관련되는 범위 내에서만
이 협약을 위한 해상운송으로 본다”라는 규정과도 일치한다.
따라서 함부르크 規則은 運送人이 내륙지역에서 물건운송의 책임을

맡아 運送物을 자신의 컨테이너에 넣은 후 철도,육로 또는 내수로를 이용
하여 항만에 있는 자신의 선박으로 이동시킬 경우에 運送物이 船積港에
있는 運送人의 창고에 도착하는 시점까지는 적용되지 않는다는 것을 의미
한다.
그리고 揚陸港에서 運送物을 荷主에게 인도한 시점 이후 내륙지역에

있는 荷主의 창고까지 운송하기 위하여 물건을 철도,육로 또는 내수로를
이용하여 운송하는 경우에도 이 規則은 적용되지 않는다.이와 관련하여
이 規則 제25조 제5항은 “주로 해상운송 이외의 운송수단에 의하여 이루
어지는 物件運送契約에 대하여 강행적으로 적용되는 國際條約을 적용하
는 것을 방해하지 아니한다”라고 규정하고 있다.따라서 해상운송 전후의
기간에 대해서는 적용되어야 할 강행적인 國際協約이 있다면 이 規則에
우선하여 적용하여야 한다.
헤이그 規則 또는 헤이그-비스비 規則이 運送人의 責任期間을 ‘선측

에서 선측까지’(tackletotackle)로 규정한 것(동 협약 제1조 ⒞)과 비교하
면 함부르크 規則의 責任期間은 運送人이 船積港에서 運送物을 수령한
시점부터 揚陸港에서 受荷人에게 引渡할 때까지로 확장되었고 또한 매우
명확하게 규정하고 있다.109)
해석론적으로는 運送人의 책임원인이 되는 事故(occurrence)가 運送

人이 그 運送物을 관리하고 있는 동안에 일어나야 한다.따라서 運送物이
運送人의 관리하에 있는 동안에 滅失이나 毁損 또는 延着의 원인인 事故
가 일어났으면 滅失 또는 毁損 등의 결과가 運送物이 運送人의 管理를 떠
난 후에 발생하여도 運送人에게 책임이 있다.반대로 滅失 또는 毁損 등의
결과가 運送物이 運送人의 관리하에 있을 때에 발생하여도 事故가 運送物
이 運送人의 관리하에 들어오기 전에 일어났으면 運送人에게 책임이 없
다.

109)UNCTAD,ReportonBillsofLading,Dec.,1970,pp.106-107.
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運送人의 관리하에 있는 기간의 시기는 運送人이 船積港에서 送荷人
또는 送荷人을 가름하여 행위하는 자 또는 船積港에서 적용되는 법령에
따라서 선적을 위하여 물건을 교부받아야 할 당국 또는 기타 제3자로부터
물건을 수령한 때이고,그 종기는 運送人이 ① 揚陸港에서 受荷人에게 물
건을 교부함으로써 또는 ② 受荷人이 물건을 運送人으로부터 수령하지 않
는 경우에는 계약 또는 揚陸港에서 적용되는 법령 또는 당해 거래의 관습
에 에 따라서 물건을 受荷人의 처분에 맡김으로써 또는 ③ 揚陸港에서 적
용되는 법령에 따라서 물건을 교부해야 할 당국 또는 다른 제3자에게 물
건을 교부함으로써 運送物을 인도한 때이다(동 협약 제4조 제2항).
헤이그-비스비 規則보다 확장된 責任期間을 특약으로 단축할 수 있는

지에 대하여 부정설과 조건부긍정설이 있다.부정설은 協約 제23조에 "運
送契約 또는 船荷證券 기타의 海上運送契約을 증명하는 증권에 포함되어
있는 조항은 이 협약의 규정을 직접 또는 간접으로 침해하는 범위에서 이
를 무효로 한다“고 규정하고 있으므로,責任期間의 단축에 관한 특약은
무효라고 한다.반면에 조건부긍정설은 그러한 특약이 협약에 규정하고
있는 적용 범위를 한정하기 위한 의도보다는 運送物을 수령하는 시점을
명확하기 위한 것일 경우에는 허용되어야 한다는 것이다.

3.責任原則
함부르크 規則 제5조 제1항은 책임원칙에 관하여 “運送人은 運送物의

滅失이나 毁損 또는 延着을 원인으로 하여 일어난 사고가 제4조에서 규정
한 運送人의 관리하에 있는 동안에 일어난 때에는 運送物의 滅失이나 毁
損 또는 延着으로 인하여 생긴 손해에 대하여 책임을 진다.그러나 運送
人이 그 자신,그의 사용인 또는 대리인이 사고 및 그 결과를 방지하기 위
하여 합리적으로 요구되는 모든 조치를 취하였다는 것을 증명한 때에는
그러하지 아니하다”라고 규정하고 있다.
이 규정만으로 해석해 볼 때 이 규칙은 嚴格責任(strictliability)의 原

則이 채택된 것으로 해석될 우려가 있으나,규칙의 최종조항(FinalAct)의
제2부속서(AnnexⅡ)에서 이 협약의 運送人의 책임은 過失推定原則에
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바탕을 두고 있음을 밝히는 共通諒解(commonunderstanding)를 채택하
고 있으므로110)運送人의 過失을 추정하는 전형적인 過失責任主義에 입
각하고 있다.111)
그러나 運送人의 책임원칙을 규정한 함부르크 規則 제5조 제1항에는

부주의 또는 過失(faultorneglect)이라는 용어를 사용하지 않고,반면에
협약의 다른 여러 조문,예컨대 동 規則 제5조 제4항 ⒜의 (ⅰ)및 (ⅱ),제
5조 제5항 및 제7항,제12조 등에서는 이 용어를 쓰고 있는 것과 관련하여
제5조 제1항의 ‘모든 합리적인 조치’의 해석을 둘러싸고 법원에 따라 견
해가 다르지 않을까 우려하는 견해도 있다.112)
또 이 規則에서는 헤이그-비스비 規則과 달리 航海過失의 면책조항이

없다.따라서 공동해손이 발생한 경우 헤이그-비스비 規則에서는 예컨대
적하보험자와 같은 運送物 이해 관계자로부터 共同海損의 分擔金을 구상
받을 수 있었으나,이 規則에서는 그들로부터 구상을 받을 수 없게 되는
경우가 많이 발생하게 된다.따라서 船主相互共濟組合(protection &
indemnityclub)에서 보상받을 수 밖에 없고 그로 인하여 保險料가 높아
지게 될 뿐만 아니라 運送物의 총비용도 상승하게 되고 또한 해난 사고의
원인에 대한 다툼도 증가할 것이다.
함부르크 規則에서는 運送人의 責任限度額을 滅失 또는 毁損된 運送

物의 1포장당 또는 1단위당 835계산단위 또는 총중량 킬로 그램당 2.5계
산단위 중 높은 가액으로 인상하였고(동 협약 제6조 제1항 (a)),이에 추가
하여 延着에 대한 運送人의 責任限度額은 지급되는 운임의 2.5배로 하되
총운임을 초과하지 못하도록 규정하고 있다(동 협약 제6조 제1항 (b)).
이 規則의 적용 범위에 관하여서 헤이그-비스비規則 보다 확장하고

있다(동 협약 제2조 제1항).

110)落合誠一,「運送責任の基礎理論」(東京:弘文堂,1979)241-242面.
111)J.F.Wilson,CarriageofGoodsbySea(London:Pitman,1988),pp.

203-204.
112)NailMcGovern,“PracticalandEconomicEffectsfrom thepointofview

ofaShipowner”,CMIColloquium ontheHamburgRules(Vienna,1978),
p.12.
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提訴期間에 관하여 헤이그-비스비規則에서는 1년으로 규정하고 있으
나,이 規則에서는 2년으로 규정하고 있고 그리고 산정시점에 관하여 첫
날은 계산하지 않는다(동 협약 제20조 제1항 및 제3항).그리고 헤이그-비
스비 規則에서는 裁判管轄權에 관한 규정이 없는데 반하여 이 規則에서는
제21조에 규정하고 있다.

헤이그-비스비 規則은 立證責任에 관하여 논쟁을 일으키고 있는 경
우가 있으나 함부르크 規則은 運送物에 대한 滅失․毁損 등의 모든 경우
에 運送人의 過失을 추정하고 立證責任을 일률적으로 運送人에게 지우고
있다.113)다만 火災의 경우에는 荷主측에 立證責任을 지우는 예외를 인정
하고 있다.이는 過失責任이라는 근대법의 기본원칙에 철저한 것으로 헤
이그-비스비 規則에 비하여 합리적인 입법이라고 생각된다.

第2節 CMI-UNCITRAL協約案

ⅠⅠⅠ...責責責任任任主主主體體體
1.規定
協約案 제3장 責任期間 및 제5장 運送人의 責任 등에 관한 규정을 살

펴볼 때 運送物의 滅失․毁損 등에 대한 책임의 주체는 運送人과 履行當
事者(PerformingParty)이다.
協約案 제1조 (b)호에 “運送人은 荷主와 운송계약을 체결한 자를 의

미한다”114)라고 정의 규정을 하고 있다.
또 제1조 (e)호에“履行當事者는 운송계약하에 당사자로 확인되어진

자 또는 법적책임을 가지는 자인지에 관계없이 運送人의 요구에 의하여
또는 運送人의 감독 또는 통제 하에서 직접적 또는 간접적으로 능력을 다
하여 運送物의 운송,취급,관리와 보관을 위한 운송계약하에서 運送人의

113)J.F.Wilson,op.cit.,p.205.
114)(b)"Carrier"meansapersonthatentersintoacontractofcarriagewith

ashipper.
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책임을 실제로 이행하는 [이행하는 책임을 지거나]運送人과는 별개의 자
를 의미한다.履行當事者라는 용어는 송하인 또는 受荷人에 의하여 고용
된 자 또는 송하인 또는 受荷人에 의해서 고용된 자(運送人과는 별개로)
의 被雇傭人,代理人,契約者(都給者),下請業者인 어떠한 자를 포함하지
않는다115)고 정의 규정을 두고 있다.
2.評價
헤이그 規則이나 헤이그-비스비 規則에서는 運送人의 개념이 명확하

지 않았으나,이 協約案은 함부르크 規則처럼 運送人의 개념을 명확히 규
정하고 있을 뿐만 아니라 또 實際運送人과 유사하나 더 넓은 개념의 履行
當事者라는 개념을 규정하고 있다.또한 협약안은 履行當事者의 개념을
확실하게 하기 위하여 “運送人의 책임을 실제로(physically)이행하는 運
送人과는 별개의 자”라는 문구를 사용하여 규정하고 있다.
한편 對物訴訟制度가 있는 국가를 위하여 선박도 책임주체로 규정하

고 있는 헤이그 規則이나 헤이그-비스비 規則(동 協約 제4조 제1항,제2
항,제5항)과는 달리 이 協約案에서는 선박의 책임주체성에 대한 규정을
두지 않고 있으므로 사실상 책임주체성을 부인하고 있다.

ⅡⅡⅡ...責責責任任任期期期間間間111111666)))

115)(e)"Performing party"means a person other thatthe carrier that
physically performs[orundertakesto perform]any ofthecarrier's
responsibilitiesunderacontractofcarriageforthecarriage,handling,
custody,orstorageofthegoods,totheextentthatpersonacts,either
directly orindirectly,atthecarrier‘srequestorunderthecarrier's
supervisionorcontrol,regardlessofwhetherthatpersonisapartyto,
identifiedin,orhadlegalresponsibilityunderthecontractofcarriage.The
term "performingparty"doesnotincludeanypersonwhoisretainedby
a shipper or consignee,or is an employee,agent,contractor,or
subcontractorofaperson(otherthanthecarrier)whoisretainedbya
shipperorconsignee.

116)責任期間을 포함한 運送物의 引渡에 관해서는 2005년 11월 28일부터 12월
9일까지 비엔나에서 개최될 실무실무작업반 제16차 회의 때 검토할 예정이
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協約案 제4장 제7조에서 제9조까지는 運送人의 責任期間에 관한 규정
이다.

1.原則
(1)規定
제7조 제1항 :제9조를 조건으로,이 협약에서 運送物에 대한 運送人

의 책임은 運送人 또는 履行當事者가 운송을 위해 運送物을 수령한 때로
부터 運送物이 受荷人에게 인도한 때까지의 기간에 미친다.117)
제7조 제2항 :運送物의 수령의 때와 장소는 운송계약에서 합의된 때

와 장소이지만,운송계약에 運送物의 수령에 관해 특별한 규정을 두지 않
은 경우에는,거래의 관습,관행 또는 관례와 일치하는 때와 장소이다.그
같은 관습,관행,관례 또는 운송계약에서 그러한 규정이 없을 경우에는
運送物의 수령의 때와 장소는 運送人 또는 履行當事者가 실제적으로 運送
物을 관리하는 때와 장소이다.118)
제7조 제3항 :運送物 인도의 때와 장소는 운송계약에서 합의된 때와

장소이지만,운송계약에 運送物의 수령에 관해 특별한 규정을 두지 않은
경우에는,거래의 관습,관행 또는 관례와 일치하는 때와 장소이다.그 같
은 관습,관행,관례 또는 운송계약에서 그러한 특별한 규정이 없을 경우

다.
117)1.Subjecttoarticle9,theresponsibilityofthecarrierforthegoodsunder

thisinstrumentcoverstheperiodfrom thetimewhenthecarrierora
performingpartyhasreceivedthegoodsforcarriageuntilthetimewhen
thegoodsaredeliveredtotheconsignee.

118)2.Thetimeandlocationofreceiptofthegoodsisthetimeandlocation
agreedinthecontractofcarriageor,failinganyspecificprovisionrelating
tothereceiptofthegoodsinsuchcontract,thetimeandlocation thatis
inaccordancewiththecustoms,practices,orusagesinthetrade.Inthe
absenceofanysuchprovisionsinthecontractofcarriageorofsuch
customs,practices,orusages,thetimeandlocationofreceiptofthegoods
iswhenandwherethecarrieroraperforming party actually takes
custodyofthegoods.
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에는 운송계약 하에서 運送物이 운송되어지는 최후의 선박 또는 차량으로
부터 運送物의 양륙 또는 하차가 인도의 때와 장소이다.119)
제7조 제4항 :인도 장소에서 적용되는 법령에 따라 인도 장소에서 運

送物을 인수하여 수하주에게 넘겨줄 당국 또는 기타 제3자에 인도할 것이
運送人에게 요구되어지는 경우 그 같은 인도는 제3항 하에서 受荷人에게
運送人이 運送物을 引渡한 것으로 간주한다.120)
(2)評價
헤이그 規則이나 헤이그-비스비 規則에서는 선측에서 선측까지를(동

협약 제1조 (e)호),그리고 함부르크 規則에서는 항구에서 항구(동 협약
제4조)까지를 責任期間으로 규정하고 있으나,協約案은 複合運送의 경우
를 염두에 두고 있어서 運送人 또는 履行當事者가 運送物을 실제로 수령
하여 인도할 때까지를 責任期間으로 하고 있으므로 그 기간이 확대되었
다.
또 헤이그 規則이나 헤이그-비스비 規則에서는 운송물의 수령 또는

인도의 시기와 장소에 관한 규정을 두고 있지 않으나,協約案은 실무적인
편의 등을 고려하여 함부르크 規則보다 더 상세하게 이에 관한 규정을 두

119)3.Thetimeandlocationofdeliveryofthegoodsisthetimeandlocation
agreed in thecontractofcarriage,or,failing any specificprovision
relating tothedeliveryofthegoodsinsuchcontract,thetimeand
locationthatisinaccordancewiththecustoms,practices,orusagesinthe
trade.Intheabsenceofanysuchspecificprovisioninthecontractof
carriageorofsuchcustoms,practices,orusages,thetimeandlocationof
deliveryisthatofthedischargeorunloadingofthegoodsfrom thefinal
vesselorvehicleinwhichtheyarecarriedunderthecontractofcarriage.

120)4.Ifthecarrierisrequiredtohandoverthegoodsattheplaceofdelivery
to an authority orotherthird party to whom,pursuantto law or
regulationapplicableattheplaceofdelivery,thegoodsmustbehanded
overandfrom whom theconsigneemaycollectthem,suchhandlingover
willberegardedasadeliveryofthegoodsbythecarriertotheconsignee
underparagraph3.
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고 있고 또 이렇게 규정함으로써 責任期間을 보다 명백히 하고 있다.

2.以前運送 또는 차후운송
(1)規定
제8조 제1항 :(a)運送人 또는 履行當事者가 運送物을 수령하는 시간

으로부터 선박에 運送物을 적하하는 시간까지 (b)선박으로부터 양륙하기
시작하는 시간으로부터 受荷人에게 인도를 하는 시간까지 중 어느 하나에
의하여 전적으로 발생한 運送物의 滅失,毁損 또는 延着으로 인한 타툼 또
는 청구가 발생하고,그리고 그러한 滅失,毁損 또는 延着의 시간에 國際
協約 (또는 國內法)즉 (i)위 기간 동안 운송계약에 의하여 運送人 행위의
전부 또는 일부분이 적용되고 [그러한 國際協約이 적용되어지기 위하여
어떤 특별한 서류의 발행이 필요한 것인지 아닌지와 상관없이],그리고
(ii)運送人의 책임,책임한계 또는 소송기간에 대한 특별한 규정을 두고
있고,그리고 (iii)사적인 계약에 의해 완전히 또는 부분적으로121)송하인
에게 불리하게 하는 것을 불가능하게 하는,국제협약이 있는 경우에,위
(iii)에 규정된 대로 강제되어질 수 있는 한 그러한 규정은 이 協約案의 규
정에 우선하여 적용한다.122)

121)원문에는 “부분적으로”라고 번역할 문구가 없으나 이해의 편리를 위하여 임
의로 추가 하였다.

122)1.Whereaclaim ordisputearisesoutoflossofordamagetogoods
ordelayoccurringsolelyduringeitherofthefollowingperiods:(a)
from thetimeofreceiptofthegoodsbythecarrieroraperforming
partytothetimeoftheirloadingontothevessel;(b)from thetime
oftheirdischargefrom thevesseltothetimeoftheirdeliverytothe
consignee;and,atthetimeofsuchloss,damageordelay,thereare
provisionsofaninternationalconvention[ornationallaw]that(ⅰ)
accordingtotheirtermsapplytoalloranyofthecarrier'sactivities
underthecontractofcarriageduringthatperiod,[irrespectivewhether
theissuanceofanyparticulardocumentisneededinordertomake
such internationalconvention applicable],and (ⅱ)make specific
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[제8조 제2항 :제8조는 제18조 제2항의 적용에 영향을 미치지 아니
한다.]123)
[제8조 제3항 :제8조는 운송계약에 적용될 다른 국내법이 있더라도

적용한다.]124)
(2)評價
해상운송 전후의 운송과 관련하여 헤이그-비스비 規則에는 계약자유

의 원칙에 입각하여 적용법규를 규정(동 협약 제7조)하지 않고 있지만,함
부르크 規則에는 이미 발효된 강행적인 國際協約이 있는 경우 이의 적용
을 방해하지 않는다고 규정(동 협약 제25조 제5항)하고 있다.따라서 協約
案 제1항은 함부르크 規則과 동일한 취지의 규정이라고 본다.그런데 協
約案은 운송에 관한 국제적인 통일을 목표로 하고 있는데,제1항은 이 목
표에 부응하지 못하고 있는 아쉬움이 있다.
協約案의 실무작업반은 이 규정을 제8조에 그대로 둘 것인지 아니면

예컨대 運送人의 책임에 관한 제5장과 같이 적절한 다른 장으로 이동할
것인지를 검토하고 있다.125) 또한 協約案 제8조 제2항과 제3항은 추가
논의될 사항인데,運送法의 통일을 시도하려는 위원회의 의지에 배치함으
로 존치여부가 확실하지 않다.126)

provisionsforcarrier'sliability,limitationofliability,ortimeforsuit,
and(ⅲ)cannotbedepartedfrombyprivatecontracteitheratallorto
thedetrimentoftheshipper,suchprovision,totheextentthattheyare
mandatoryasindicatedin(ⅲ)above,prevailovertheprovisionsof
thisinstrument.

123)2.Theprovisionsunderarticle8shallnotaffecttheapplicationofarticle
18(2).

124)3.Article8appliesregardlessofthenationallawotherwiseapplicableto
thecontractofcarriage.

125)A/CN.9/WG.III/WP.32on"Draftinstrumentonthecarriageofgoods
[whollyorpartly][bysea]",para.250.

126)A/CN.9/WG.III/WP.32on"Draftinstrumentonthecarriageofgoods
[whollyorpartly][bysea]",para.250.
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그러나 제2항이 존치하게 되는 경우 運送人이 滅失이나 毁損의 발생
구간이 해상운송구간임을 입증하지 못하는 경우에는 책임한도액에 관해
서도 이 協約案 18조의(2)127)가 적용된다.

3.運送과 주선의 混合契約
協約案 제9조는 運送과 주선의 混合契約(Mixedcontractsofcarriage

andforwarding)에 관하여 규정하고 있다.
(1)規定
제9조 제1항 :당사자는,대리인으로 행동하는 運送人이 運送物의 특

정 부분을 다른 運送人에게 운송할 수 있도록 운송계약에 명시적으로 합
의할 수 있다.128)
제9조 제2항 :運送人은 다른 運送人을 선택함에 있어서 상당한 주의

로 하고,보통 그리고 통상의 조건으로 다른 運送人과 계약을 체결하고 그
리고 그 계약에 의해서 다른 運送人이 정당히 이행할 수 있도록 합리적으
로 요구되는 모든 일을 다 하여야 한다.129)

127)18조 2항은“제1항에도 불구하고 만약 運送物이 海上運送 중에 또는 海上運
送을 전후하여 어느 곳에서 滅失 또는 毁損되었는지를 運送人이 입증 할 수
없는 경우에는,각기 다른 運送 구간에 적용되는 국제법 또는 국내법 중에서
가장 높은 액수의 責任制限額을 적용한다”라고 규정하고 있다.
제2항의 대안은 다음과 같다.“제1항에도 불구하고 만약 運送人이 運送物
이 海上運送期間 이나 [海上運送 이전 또는 이후기간동안][8(1)(a)또는
(b)에서 언급된 기간동안]중 어느 기간에 滅失 또는 毁損되었는지 알 수
없다면,가장 높은 責任制限[각각 다른 運送 구간에 적용되는 國際義務規
定에서]또는 [8조에 따라 적용될 수 있는 國際協約 (또는 국내법)에서 제
공하는][한 가지 運送 방식에 관계된 運送의 각 부분에 當事者간에 체결된
계약에 의해 통제되는][그러한 방식의 運送을 위해 만들어진 특정한 계약
에 적용되는]이 적용될 것이다”라고 규정하고 있다.

128)1.Thepartiesmayexpresslyagreeinthecontractofcarriagethatin
respectofaspecifiedpartorpartsofthetransportofthegoodsthe
carrier,acting asagent,willarrangecarriageby anothercarrieror
carriers.

129)2.Insucheventthecarriershallexerciseduediligenceinselectingthe
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(2)評價
協約案 제3장은 運送人의 責任期間에 관한 규정들인데,運送과 주선

의 混合契約에 관한 규정을 제3장에 규정하고 있는 것이 적절하지 의문이
다.따라서 실무작업반은 이를 검토하고 있다.130)

ⅢⅢⅢ...責責責任任任原原原則則則
協約案 제5장 제14조에서 제21조 까지 그리고 제6장 제22조부터 제24

조까지는 運送人의 責任原則과 免責事由에 관한 규정이다.

1.責任原則
(1)規定
제14조 제1항 :請求人이 (a)滅失,毁損 또는 延着 또는 (b)滅失,毁

損 또는 延着을 야기한 사실 또는 기여한 사실이 제3장에서 규정한 運送
人의 責任期間 동안에 발생하였다는 것을 입증하면,運送人은 자신이나
제14조의 2에 기재된 자의 過失이 그러한 滅失,毁損 또는 延着이 事故의
원인이 되지 않았음을 입증하면 책임의 전부 혹은 일부가 면제된다.131)

othercarrier,concludeacontractwithsuchothercarrieronusualand
normalterms,anddoeverythingthatisreasonablyrequiredtoenable
suchothercarriertoperform dulyunderitscontract.

130)A/CN.9/WG.III/WP.32on"Draftinstrumentonthecarriageofgoods
[whollyorpartly][bysea]",para.44.

131)1.Thecarrierisliableforlossresultingfrom lossofordamagetothe
goods,aswellasfrom delayindelivery,iftheclaimantprovesthat(a)
the loss,damage,ordelay;or(b)the occurrence thatcaused or
contributedtotheloss,damage,ordelaytookplaceduringtheperiodof
thecarrier'sresponsibilityasdefinedinchapter3.Thecarrierisrelieved
ofallorpartofitsliabilityifitprovesthatthecauseoronethecauses
oftheloss,damage,ordelayisnotattributabletoitsfaultortothefault
ofanypersonmentionedinarticle14bis.
제14차 회의에서 1)請求人(claimants)은 살리면서 정의규정을 두고,2)기
여한(contributedto)도 살리고,3)그리고 그 정도만큼(totheextent)은
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제14조 제2항 :運送人이 제1항에서 정한 過失이 없음을 입증하는 대
신에 滅失,毁損 또는 延着이 제3항에서 정한 사항의 하나로 야기된 점을
입증하는 경우에는 運送人은 다음의 경우를 제외하고 책임의 전부 또는
일부가 면제된다.(a)運送人이 본 항에서 근거로 삼은 免責事由가 運送人
이나 제14조의 2에서 언급된 사람의 過失로부터 야기되었거나 또는 기여
한 점을 請求人이 입증하면 運送人은 滅失,毁損 또는 延着의 전부 또는
일부에 대하여 책임을 부담한다.(b)請求人이 제3항에서 기재된 免責事由
이외의 것이 滅失,毁損 또는 延着에 기여하였다는 점을 입증한 경우 免責
事由가 運送人 자신이나 제14조의 2에서 언급한 사람의 過失에 의하지 않
았음을 입증하지 못하면 運送人은 滅失,毁損 또는 延着의 일부 손해에 대
하여 책임을 부담한다.(c)請求人은 船舶이 (ⅰ)선체의 不堪航,(ⅱ)선
원,의장과 보급품이 부적절하게 이루어지고 또는 (ⅲ)선창이나 운송물이
적재될 선박의 다른 부분(運送人에 의해 공급된 컨테이너를 포함함)이 수
령,운송과 보관에 적합하고 안전하지 못하였기 때문에 滅失,毁損 또는
延着이 있었거나 또는 기여하였다는 점을 입증하고 그리고 運送人이 (A)
제13조 제1항에 따라 요구되는 주의의무를 이행하였거나 또는 (B)(ⅰ)
(ⅱ)(ⅲ)에서 언급한 상황의 어느 것에 의하여도 滅失,毁損 또는 延着이
야기되지 않았음을 입증할 수 없는 경우에는 運送人은 滅失,毁損 또는 延
着의 전부 또는 일부에 대하여 책임을 부담한다.132)

삭제하고,4)荷主가 주장한 事故 사실에 대하여 運送人은 그 사실에 대하
여 자신의 過失이 인과관계가 없음(the occurrence that caused or
contributed to theloss,damageordelay isnotattributableto its
faultnortothefaultofanypersonmentionedinarticle14bis.)을 입
증하여야 責任을 면하는 것으로 인과관계에 대한 責任을 분명히 하고자 이
를 이태리의 벨링제리 교수가 제의하였다.대다수의 국가 대표들은 損害사
실에 대한 立證責任을 請求人이 부담하고 事故와 過失사이의 인과관계에
대한 立證責任은 運送人이 부담한다는 수정안에 대해 찬성하여 이를 成案
시켰다.

132)2.Ifthecarrier,alternativelytoprovingtheabsenceoffaultasprovided
inparagraph1,provesthataneventlistedinparagraph3causedor
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제14조 제3항 :2항에서 정하는 사유는 아래와 같다.
(a)불가항력,
(b)해상 또는 가항수역에서의 위험과 사고,
(c)전쟁,적대행위,무력충돌,해적,테러행위,폭동 그리고 시민소동,
(d)검역상의 억제,정부,공공기관,통치자 또는 시민에 의하여 야기
된 간섭이나 방해,운송인 또는 제14조의 2에서 정한 사람에 기
인하지 않은 지연,압류 또는 억류,
(e)스트라이크,작업상의 폐쇄,작업의 중단 또는 제한,
(f)선박에서의 화재,
(g)상당한 주의로도 발견할 수 없는 선박의 하자,

contributedtotheloss,damage,ordelay,thenthecarrierisrelievedofall
orpartofitsliabilityexceptinthefollowingsituation:(a)iftheclaimant
provesthatthefaultofthecarrierorofapersonmentionedinarticle14
biscausedorcontributedtotheeventonwhichthecarrierrelies,thenthe
carrierisliableforallorpartoftheloss,damage,ordamage,ordelay.
(b)iftheclaimantprovesthatan eventotherthan thoselisted in
paragraph3contributedtotheloss,damage,ordelay,andthecarrier
cannotprovethatthiseventisnotattributabletoitsfaultortothefault
ofanypersonmentionedinarticle14bis,thenthecarrierisliableforpart
oftheloss,damage,ordelay.(c)iftheclaimantprovesthattheloss,
damages,ordelaywasorwasprobablycausedbyorcontributedtoby
(ⅰ)the unseaworthiness ofthe ship;(ⅱ)the improper manning,
equipping,andsupplyingoftheship;or(ⅲ)thefactthattheholdsor
otherparts ofthe ship in which the goods are carried (including
containers,whensuppliedbythecarrier,inoruponwhichthegoodsare
carried)werenotfitandsafeforreception,carriage,andpreservationof
thegoods,andthecarriercannotprovethat;(A)itcompliedwithits
obligationtoexerciseduediligenceasrequiredunderarticle13(1);or(B)
theloss,damage,ordelaywasnotcausedbyanyofthecircumstances
mentionedin(ⅰ),(ⅱ)and(ⅲ)above,thenthecarrierisliableforpart
oralloftheloss,damage,ordelay.
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(h)송하인 또는 제32조에 기재된 자133),처분권자,또는 수하인 등에
의한 작위 또는 부작위,
(i)하주 또는 제32조에 기재된 자,처분권자,또는 수하인 등에 의하
여 (실제로 행하여진)하물의 처리,선적 (적부)또는 양륙,
(j)하물의 잠재적 하자에 기인된 중량의 감소 또는 손상,
(k)운송인이 직접 또는 운송인이 (대신하여)행하지 아니한 포장 또
는 표시 불충분 또는 하자,
(l)해상에서의 인명 구조 또는 구조행위,
(m)해상에서의 인명 구조 또는 구조행위를 위하여 취하여진 합리적
인 조치,
(n)환경에 대한 손상을 피하거나 피하기 위하여 취하여진 합리적인
조치,
[(o)운송물이 사람이나 재산 또는 환경에 위해를 줄 경우에 제12
조134)와 제13조135)에 따라 허용된 바에 의거하여 운송인이 취한 행
위].136)

133)協約案 제7장은 송하인의 의무에 관하여 제25조부터 제32조까지 규정하고
있는데,제32조의 규정은 다음과 같다.Theshippershallberesponsiblefor
theactsandomission ofany person towhich ithasdelegatedthe
performanceofanyofitsresponsibilitiesunderthischapter,includingits
sub-contractors,employees,agents,andanyotherpersonswhoact,either
directlyorindirectly,atitsrequest,orunderitssupervisionorcontrol,as
ifsuchactsoromissionswereitsown.Responsibilityisimposedonthe
shipperunderthisprovisiononlywhentheactoromissionoftheperson
concernediswithinthescopeofthatperson'scontract,employment,or
agency.

134)위험물에 대한 조치 규정으로,본 논문 112면에 규정의 원문과 번역문이 있
다.

135)해상운송에 적용되는 추가 의무 규정이며,본 논문 110면에 규정의 원본과
번역문이 있다.

136)3.Theeventsmentionedinparagraph2are:
(a)ActofGod;(b)Perils,dangers,andaccidentsoftheseaorother
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제14조 제4항 :運送人은 본조의 전항에 따라 책임의 일부가 면제되면
運送人은 이전 규정에 의해 책임이 있는 事件 또는 사고에 기인한 滅失,
毁損 또는 延着의 일부에 대해 책임을 부담한다.그리고 책임은 이전 규
정에 확정된 기준에 따라서 분배된다.137)
(2)評價
헤이그-비스비 規則에서는 명확하지 않는데,協約案 제14조 제1항은

損害賠償 請求人이 運送人의 운송기간중에 사고가 발생하였음을 입증하
면 運送人은 이것이 자신이나 자신의 피용자 등의 過失에 기인하지 않았

navigablewaters;(c)War,hostilities,armedconflict,piracy,terrorism,
riots,andcivilcommotions;(d)Quarantinerestrictions;interferencebyor
impedimentscreatedbygovernments,publicauthorities,rulers,orpeople
includingdetention,arrest,orseizurenotattributabletothecarrieror
anypersonmentionedinarticle14bis;(e)Strikes,lockouts,stoppages,
orrestraintsoflabour;(f)Fireontheship;(g)Latentdefectsintheship
notdiscoverablebyduediligence;(h)Actoromissionoftheshipperor
any person mentioned in article 32,the controlling party,or the
consignee;(i)Handing,loading,[stowage,]orunloading ofthegoods
[actually performed]by the shipperorany person orany person
mentioned in article32,thecontrolling party,ortheconsignee;(j)
Wastageinbulkorweightoranyotherlossofdamagearisingfrom
inherentquality,defect,orvice ofthe goods;(k)Insufficiency or
defectiveconditionofpackingormarkingnotperformedby[oronbehalf
of]the carrier;(l)Saving orattempting to save liefatsea;(m)
Reasonablemeasurestosaveorattempttosavepropertyatsea;(n)
Reasonable measures to avoid orattemptto avoid damage to the
environment;[(o)Actsofthecarrieroraperformingpartyinpursuance
ofthepowersconferredbyarticles12and13whenthegoodshave
becomeadangertopersons,property,ortheenvironmentorhavebeen
sacrificed.]

137)4.Whenthecarrierisrelievedofpartofitsliabilitypursuanttothe
previousparagraphsofthisarticle,thenthecarrierisliableonlyforthat
partoftheloss,damage,ordelaythatisattributabletotheeventor
occurrenceforwhichitisliableunderthepreviousparagraph,andliability
shallbeapportionedonthebasisestablishedinthepreviousparagraphs.
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음을 반증하지 못하면 책임을 부담하도록 규정하고 있다.
이때 請求人이 입증하여야 하는 것은 滅失,毁損 또는 延着 그 자체

또는 滅失,毁損 또는 延着을 야기한 또는 기여한 사실이다.즉 손해 자체
또는 손해에 기여한 사실을 입증하면 된다는 것이다.138)
제2항은 運送人에게 過失이 있고 그 過失이 事故와 인과관계가 있다

고 하더라도 제3항의 免責事由에 해당되는 것임을 입증하면 運送人은 責
任을 면하게 된다는 규정이다.그런데 헤이그-비스비 規則에서 請求人이
運送人의 航海過失을 입증하여도 運送人은 免責되도록 규정하고 있으나,
제14조 제2항 (a)호의 규정으로 運送人 등에게 過失이 있음을 請求人이
입증하면의 免責은 허용되지 않는다.
제2항 (b)호는 運送人이 제3항에 열거된 사유로 免責을 주장하더라도

請求人이 免責事由가 아닌 사유가 事故에 기인하였음을 입증하면 免責이
허용되지 않는다는 것이다.
그리고 (c)호는 선박이 堪航能力을 갖추지 못하였음을 請求人이 입

증139)하면 運送人은 이를 반증하거나 아니면 不堪航 사실과 事故 사이에
인과관계가 없다는 점을 반증하지 못하면 責任을 면하지 못한다는 규정이
다.

제3항은 運送人의 免責事由에 관한 규정인데,免責事由에서 가장
문제가 된 것은 航海過失과 火災免責의 존치 또는 폐지에 관한 토의였다.
航海過失免責은 함부르크 規則에서도 폐지되었고,또 美國의 海上運送物
運送法案에서도 폐지되어 있어,폐지론자의 주장이 우세하여 협약안도 항
해과실을 免責事由에서 제외하였다.火災免責도 폐지론자의 주장이 있었
지만 해운국들의 강한 주장으로 火災免責은 형태를 바꾸어 존치하게 되었
다.즉 헤이그-비스비 規則에서 화재의 경우 비록 被傭者의 過失이 있다

138)金仁顯,“유엔 운시트랄 運送法會議에서 運送人의 責任制度에 관한 考察”,
韓國海法學會,학술발표회,발표논문(2005,5)29면.

139)제14차 회의에서 不堪航에 대한 입증 責任이 쟁점이 되었다.논란 끝에
probablycaused라는 원문으로 통과되었는데 이는 請求人이 부담하는 입증
정도는 상당한 정도여야 하는 것으로 평가하였다.



-55-

고 하더라도 運送人 자신의 故意나 過失이 없음을 運送人이 입증하면 免
責이었지만,協約案에서는 “運送人 자신의 故意나 過失이 없는 한”을 삭
제하였으므로 被傭者의 過失에 대해서도 運送人은 責任을 부담하도록 변
경된 것이다.140)
제4항은 사고 원인이 일부는 運送人에게 있고 일부는 免責事由에 해

당하는 경우에 대한 규정인데,함부르크 規則 (동 협약 제5조 제7항)에도
동일한 취지의 규정을 두고 있다.
최초의 協約案은 위 제1항과 제2항을 A,B그리고 C세가지 안으로

규정되어 있으나,오스트리아 비엔나에서 개최된 제14차 회의에서 위와
같이 4개항으로 成案되었다141).

2.履行當事者의 責任
(1)規定
제15조 제1항
대안 A:履行當事者142)는 (a)運送物을 보관하고 있는 기간 동안 및

(b)運送契約에 의하여 의도된 어떤 활동의 이행에 개입하거나,참여한 경
우에 이 협약이 정한 運送人의 의무와 책임을 부담하고 이 협약에 의하여
運送人이 가지는 권리와 면책을 향유한다.143)

140)김인현,전게논문,41면.
141)A/CN.9/572onReportofWorkingGroup(TransportLaw)ontheworkof

itsfourteenthsession,paras.33and80.
142)여기서의 履行當事者는 해상관련 履行當事者만을 의미하고 다른 이행 當事

者는 제외되는 것으로 제12차 회의에서 결정하였다.(崔埈瑄,“UNCITRAL
國際運送法 제12차 회의참가보고서”,「韓國海法學會誌」 제26권 제2호(한
국해법회 2004.11),539면 참조).

143)1.VariantA ofparagraph1:A performingpartyissubjecttothe
responsibilitiesandliabilitiesimposedonthecarrierunderthisinstrument,
and entitled tothecarrier'srightsand immunitiesprovided by this
instrument(a)duringtheperiodinwhichithascustodyofthegoods;and
(b)atany othertimeto theextentthatitisparticipating in the
performanceofanyoftheactivitiescontemplatedby thecontractof
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대안 B:履行當事者는 滅失,毁損 또는 延着을 야기한 사건이 (a)運
送物을 보관하고 있는 기간 동안 및 (b)運送契約에 의하여 의도된 어떤
활동의 이행 중에 발생한 것을 조건으로 運送物에 발생한 滅失,毁損 또
는 延着에 대한 손해에 대한 배상할 책임이 있다.144)
제15조 제2항 :運送人이 이 협약에서 정한 것 이외의 의무를 引受한

경우 또는 運送物의 滅失,毁損 또는 延着에 대하여 제16조 제2항145),제
24조 제4항146)그리고 제18조147)에서 정한 것보다 상회하는 책임제한에
합의한 경우에는 履行當事者는 그러한 책임과 책임제한의 引受에 명시적
으로 합의하지 않는 한 이에 구속되지 아니한다.148)
제15조 제3항 :제5항의 경우를 제외하고 運送人은 (a)履行當事者 및

(b)履行當事者의 대리인과 下都給者(subcontractor)를 포함하여 운송계

carriage.
144)VariantBofparagraph1:Aperformingpartyisliableforlossresulting

from lossofordamagestothegoodsaswellasfrom delayindelivery,
iftheoccurrencethatcausedtheloss,damageordelaytookplace:
(a)duringtheperiodinwhichithascustodyofthegoods;or
(b)atany othertimeto theextentthatitisparticipation in the
performanceofanyoftheactivitiescontemplatedbythecontractof
carriage provided the loss,damage or delay occurred during the
performanceofsuchactivities.

145)지연에 관한 규정으로,본 논문 60면에 규정의 원문과 번역문이 있다.
146)갑판적 운송물에 관한 규정으로,본 논문 74면에 규정의 원문과 번역문이 있

다.
147)책임제한에 관한 규정으로,본 논문 63면 및 64면에 규정의 원문과 번역문이

있다.
148)2.Ifthecarrieragreestoassumeresponsibilitiesotherthan those

imposedonthecarrierunderthisinstrument,oragreesthatitliabilityfor
thedelayindeliveryof,lossof,ordamagetoorinconnectinwiththe
goodsshallbehigherthanthelimitsimposedunderarticles16(2),24(4)
and18aperformingpartyshallnotbeboundbythisagreementunless
theperformingpartyexpresslyagreestoacceptsuchresponsibilitiesor
suchlimits.
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약에 따라 運送人의 책임을 이행하거나 할 것을 인수한 자의 작위와 부작
위에 대하여 그 者가 運送人의 요구나 運送人의 감독 또는 통제하에 직접
또는 간접적으로 행한 한도에서 책임을 부담한다.149)
제15조 제4항 :제5항의 경우를 제외하고,履行當事者는 下都給者,被

雇傭人 또는 代理人의 포함하여 그들의 작위 또는 부작위가 자신들의 것
처럼 운송계약상의 책임의 이행을 위임한 사람의 작위 또는 부작위에 대
하여 책임이 있다.履行當事者는 이 규정에 의하여 관련된 사람의 작위
또는 부작위가 계약,고용 또는 대리의 범위 내에 있을 때 책임이 있
다.150)
제15조 제5항 :제3항과 제4항에 기재된 運送人 이외의 자에게 소송이

제기된 경우 그 자는 계약,고용 또는 대리의 범위 이내에서 이행한 것임
을 입증하면 협약에 의해 運送人이 갖는 책임제한과 면책항변의 이익을
갖는다.151)

149)3.Subjecttoparagraph5,thecarriershallberesponsiblefortheactsand
omissionsof(a)anyperformingparty,and(b)anyotherperson,including
a performing party's sub-contractors and agents,who performs or
undertakestoperform any ofthecarrier'sresponsibilitiesunderthe
contractofcarriage,totheextentthatthepersonacts,eitherdirectlyor
indirectly,atthecarrier'srequestorunderthecarrier'ssupervisionor
control,asifsuch actsoromissionswereitsown.Thecarrieris
responsibleunderthisprovisiononlywhentheperformingparty'sor
otherperson'sactoromission iswithin thescopeofitscontract,
employment,oragency.

150)4.Subjecttoparagraph5,aperformingpartyshallberesponsibleforthe
acts and omissions ofany person to whom ithas delegated the
performanceofanyofthecarrier'sresponsibilitiesunderthecontractof
carriage,includingitssub-contractors,employees,andagents,asifsuch
actsoromissionswereitsown.Aperformingpartyisresponsibleunder
thisprovisiononlywhentheactoromissionofthepersonconcernedis
withinthescopeofitscontract,employment,oragency.

151)5.Ifanactinisbroughtagainstanyperson,otherthatthecarrier,
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제15조 제6항 :한사람이상이 運送物의 滅失,毁損 또는 延着에 대해
책임을 부담하여야 하는 경우 그들은 제16조,제24조 및 제18조에 규정
된 한도를 최고로 하여 連帶 및 個別責任을 진다.152)
제15조 제7항 :제19조153)규정에 침해됨이 없이 그러한 모든 사람

들의 총책임액은 協約案의 책임 총한도액을 초과하지 아니한다.154)
(2)評價
協約案 제1항은 運送人의 권리와 면책을 履行當事者도 향유할 수 있

는지에 관한 규정인데,이 규정은 헤이그-비스비 規則(동 협약 제4조의2
제2항)과 함부르크 規則(동 협약 제7조 제2항)의 규정과 동일한 취지이다.
제2항은 責任制限額을 협약에서 규정한 금액 이상으로 運送人이 荷主

와 약정한 경우 그 약정에 대한 履行當事者의 구속 여부에 관한 규정으로
함부르크 規則(동 협약 제10조 제3항)의 규정과 동일한 취지의 규정이다.
제3항은 運送人이 履行當事者 또는 그 履行當事者의 하도급자 등의

행위에 대한 책임 그리고 제4항은 履行當事者가 그의 下都給者 등의 행위
에 대한 책임을 규정하고 있는데,이 규정 역시 함부르크 規則(동 협약 제
10조 제1항과 제2항)과 동일한 취지의 규정이다.
제5항은 전항에 규정된 자이외의 자가 소송을 제기 당하였을 때 책임

제한과 면책사유를 향유할 수 있는지에 관한 규정이고,제6항과 제7항은

mentionedinparagraphs3and4,thatpersoninentitledtothebenefitof
thedefencesandlimitationsofliabilityavailabletothecarrierunderthis
instrumentifitprovesthatitactedwithinthescopeofitscontract,
employment,oragency.

152)6.Ifmorethanonepersonisliableforthelossof,damageto,ordelay
indeliveryofthegoods,theirliabilityisjointandseveralbutonlyupto
thelimitsprovidedforinarticles16,24and18.

153)책임제한권의 상실에 관한 규정이며,본 논문 66면에 규정의 원문과 번역문
이 있다.

154)7.Withoutprejudicetoarticle19,theaggregateliabilityofallsuch
persons shallnotexceed the overalllimits ofliability under this
instrument.
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다수의 運送人이 運送物의 滅失,毁損 또는 延着의 책임을 부담하여야 할
경우 그 한도액과 그들 간의 정산에 관한 규정인데 이는 함부르크 規則
(동 협약 제10조 제1항,제2항,제4항,제5항 및 제6항)과 동일한 취지의
규정들이다.
그런데 제5항과 제6항은 履行當事者 뿐만 아니라 運送人에게도 적용

하여야 할 조항이므로 제15조에서 삭제하고,예컨대 責任制限에 관한 규
정으로 이동하거나 아니면 별도의 독립 조문으로 규정할 것을 실무작업반
에서 결정하고 검토 중에 있다.155)
3.延着
(1)規定
제16조 제1항 :延着은 當事者가 명시적으로 합의한 시간내[명시적인

합의가 없는 경우에는 계약의 내용,운송의 특성,항해상황 등을 고려하여
성실한 運送人에게 합리적으로 기대되는 시간내에]運送契約상의 목적지
에 運送物을 引渡하지 못한 경우에 발생한다.156)
제16조 제2항 :延着이 運送物의 滅失이나 毁損 이외의 損害를 발생

시키고 그로 인해 제17조157)가 적용되지 않는 경우에,그러한 損害에 대
한 賠償金額은 [延着된 運送物 運賃의 ()배]에 상당하는 금액으로 제한
된다.본 규정과 제18조 제1항158)에 의해 지급되어야 할 총액은 당해 運
送物의 全損 관련하여 18조 제1항에서 정한 責任制限額을 초과하지 못한
다.159)

155)A/CN.9/552onReportofWorkingGroup(TransportLaw)ontheworkof
itsthirteenthsession,para.17.

156)1.Delayindeliveryoccurswhenthegoodsarenotdeliveredattheplace
ofdestinationprovidedforinthecontractofcarriagewithinanytime
expresslyagreedupon[or,intheabsenceofsuchagreement,withinthe
timeitwouldbereasonabletoexpectofadiligentcarrier,havingregard
totheterm ofthecontract,thecharacteristicsofthetransport,andthe
circumstancesofthevoyage].

157)협약안 제17조는 배상액 산정에 관한 규정이다.
158)협약안 제18조 제1항은 책임제한에 관한 규정이다.
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(2)評價
헤이그 規則이나 헤이그-비스비 規則에서는 延着에 관한 규정은 두고

있지 않지만,함부르크 規則에는 運送物이 海上運送契約에 규정된 揚陸港
에서 명시적으로 합의된 기간 내에,또는 그러한 합의가 없는 경우에는 그
상황을 고려하여 성실한 運送人에게 요구되는 합리적인 기간 내에 引渡되
지 않는 경우가 延着이며(동 협약 제5조 제2호),이런 경우 運送人의 책임
은 延着된 運送物 운임의 2.5배에 상당하는 금액으로 제한되나 총운임을
초과할 수 는 없는 것으로 규정(동 협약 제6조 제1항 제(b)호)하고 있다.
協約案의 제1항은 延着에 관한 정의 규정인데,運送人은 延着에 대해

賠償責任을 지며 그리고 그 책임은 運送人의 過失을 조건으로 하여야 한
다는 원칙을 반영하고 있다.그리고 [명시적인 합의가 없는 경우에는 계약
의 내용,運送의 특성,항해상황 등을 고려하여 성실한 運送人에게 합리적
으로 기대되는 시간내에]라는 규정의 괄호를 없애기로 결정하였다.160)
협약안 제2항은 延着이 발생한 경우 損害賠償額에 관한 규정인데,延

着으로 인한 배상책임한도액은 운임을 기초로 할 것을 결정하였다.따라
서 “[延着된 화물의 운임의 ()배]”라는 문구를 “延着된 하물의 운임의 [(
)배]”로 대괄호 표시를 이동하였다.즉 배상액을 몇 배로 할 것인지만을
결정하기로 하였다.그리고 마지막으로 제2항의 서두에 “다른 합의가 없
는 경우에는”(unlessotherwiseagreed)를 추가할 것을 결정하였다.161)

159)2.Ifdelayindeliverycauseslossnotresultingfrom lossofordamage
tothegoodscarriedandhencenotcoveredbyarticle17,theamount
payableascompensationforsuchlossshallbelimitedtoanamount
equivalentto[..timesthefreightpayableonthegoodsdelayed].Thetotal
amountpayableunderthisprovisionandarticle18(1)shallnotexceedthe
limitthatwouldbeestablishedunderarticle18(1)inrespectofthetotal
lossofthegoodsconcerned.

160)A/CN.9/552onReportofWorkingGroup(TransportLaw)ontheworkof
itsthirteenthsession,para.24.

161)A/CN.9/552onReportofWorkingGroup(TransportLaw)ontheworkof
itsthirteenthsession,para.31.
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함부르크 規則에서는 延着의 개념은 제5조 제2호에서 그리고 延着의
경우 賠償責任의 정도는 제6조 제1항 제(b)호에 규정하고 있으나,이 協約
案에는 제18조에 延着의 개념과 延着의 경우 賠償責任의 정도에 관한 규
정을 함께 하고 있다.

4.賠償額의 算定
(1)규정
제17조 제1항 :제18조를 조건으로 하여,운송물의 滅失이나 毁損에

대하여 運送人이 지급해야 할 賠償額은 운송계약상의 인도시점과 장소에
서의 그러한 운송물의 가격을 참조하여 산정하여야 한다.162)
제17조 제2항 :운송물의 가치는 상품의의 교환가격으로,그러한 가격

이 없으면 시장가격으로,만약 교환가격이나 시장가격이 없으면 인도장소
에서 같은 종류 및 품질에 해당하는 물건의 통상가격를 참조하여 결정한
다.163)
제17조 제3항 :운송물의 滅失이나 毁損이 발생한 경우에,運送人은

제1항과 제2항에서 정한 賠償額 이외의 금액에 대하여는 책임이 없다.다
만,특별히 運送人과 荷主가 제88조164)의 범위 내에서 다른 방법으로 賠

162)1.Subjecttoarticle18,thecompensationpayablebythecarrierforloss
ofordamagetothegoodsshallbecalculatedbyreferencetothevalueof
suchgoodsattheplaceandtimeofdeliveryaccordingtothecontractof
carriage.

163)2.Thevalueofthegoodsshallbefixedaccordingtothecommodity
exchangepriceor,ifthereisnosuchprice,accordingtotheirmarket
priceor,ifthereisnocommodityexchangepriceormarketprice,by
referencetothenormalvalueofthegoodsofthesamekindandquality
attheplaceofdelivery.

164)59)협약안 제88조는 계약자유의 제한(limitsofcontractualfreedom)또는
계약규정(contracutalstipulation)인데,제1항는 계약자유의 제한에 관한 규
정이고 제2항은 제1항에 대한 예외 규정으로 運送人이나 履行當事者는 그들
의 의무와 책임을 증가시킬 수 있음을 규정하고 있다.
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償額을 계산하기로 정한 경우는 그러하지 아니하다.165)
(2)評價
協約案 제17조 제1항은 헤이그-비스비 規則 제4조 제5항 제(b)호의

전단과 동일한 규정이고,協約案 제17조 제2항은 헤이그-비스비 規則 제4
조 제5항 제(b)호의 후단과 동일한 취지의 규정이다.그리고 協約案 제17
조 제3항은 헤이그-비스비 規則 제4조 제5항 제(f)호와 동일한 취지의 규
정이다.따라서 協約案은 헤이그-비스비 規則과 동일한 취지의 규정이다.
그러나 協約案은 제1항에 원칙적 규정,제2항에 구체적 적용기준 그리고
제3항에 배상한도액과 그 예외에 관한 규정을 같이 규정함으로써 헤이그
-비스비 規則보다 보다 이해하기 쉽고 또한 활용하기에 편리하도록 규정
하고 있다.
그런데 제1항에 “운송계약상의 인도시점과 장소”라고 규정하고 있는

데 이는 運送人의 責任期間에 관한 제7조의 내용과 일치하지 않는 문제점
이 있어 협약안의 실무작업반이 수정안을 만들기로 하였다.166)그러나 제
2항과 제3항은 검토후 원안대로 승인되었다.167)

5.責任制限
(1)原則
1)規定
제18조 제1항 :제16조 제2항을 조건으로,運送物과 관련된168)또는

165)3.Incaseoflossofordamagetothegoods,thecarriershallnotbeliable
forpaymentofany compensation beyond whatis provided forin
paragraphs1and2exceptwherethecarrierandtheshipperhaveagreed
tocalculatecompensationinadifferentmannerwithinthelimitsofarticle
88.

166)A/CN.9/552onReportofWorkingGroup(TransportLaw)ontheworkof
itsthirteenthsession,para.34.

167)A/CN.9/552onReportofWorkingGroup(TransportLaw)ontheworkof
itsthirteenthsession,para.35and37.

168)제13차 뉴욕회의에서 ‘運送物과 관련된(inconnectionwiththegoods)문구



-63-

대한 滅失이나 毁損에 대한 運送人의 책임은 포장단위나 선적단위당 (
)169)계산단위 또는 滅失 또는 毁損된 運送物의 총중량의 키로그램당 (
)계산단위 중에서 큰 금액으로 제한한다.그러나 선적전 送荷人이 運送
物의 성질과 가치를 신고하고 계약내용에 포함시킨 경우 [또는 이 조에
정한 責任制限額보다 높은 금액이 運送人과 送荷人 사이에 합의된 경우]
는 예외이다.170)
제18조 제2항 :제1항에도 불구하고,해상운송구간 동안 또는 해상운

송 구간 이전이나 이후의 구간 동안 중 어느 구간에서 물건이 滅失 또는
毁損되었는지를 運送人이 입증할 수 없는 경우에는 각기 다른 운송 구간
에 적용되는 국제 또는 국내의 강행규정 중에서 가장 높은 액수의 責任制
限額을 적용한다.171)
제18조 제3항 :물건이 컨테이너로 운송되는 경우,그 컨테이너 안에

적재되어 있다고 運送契約書에 기재된 포장이나 선적단위를 포장이나 선
적단위로 간주한다.만약 그러한 기재가 없는 경우에는 컨테이너에 있는

를 삭제하자는 주장과 존치하자는 주장이 대립되어 의장은 協約案에 이에
대해 괄호 표시를 해 두고 다시 논의하기로 하였다.

169)제13차 회의에서는 이 條項을 괄호로 비워두고,延着損害에 대하여도 확대
적용하는 것으로 추가 논의하기로 하였다.

170)1.Subjecttoarticle16(2),thecarrier'sliabilityforlossofordamageto
orinconnectionwiththegoodsislimitedto[..]unitsofaccountper
packageorothershippingunit,or[...]unitsofaccountperkilogramofthe
grossweightofthegoodslostordamaged,whicheveristhehigher,
exceptwherethenatureandvalueofthegoodshasbeendeclaredbythe
shipperbeforeshipmentandincludedinthecontractparticulars,[orwhere
ahigheramountthattheamountoflimitationofliabilitysetoutinthis
articlehasbeenagreeduponbetweenthecarrierandtheshipper.
171) 2.Notwithstanding paragraph1,ifthecarriercannotestablish

whether the goods were lostor damaged during the sea carriage or
during the carriage preceding or subsequent to the sea carriage,the
highest limit of liability in the international and national mandatory
provisionsthatgovernthedifferentpartsofthetransportshallapply.
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물건은 하나의 선적단위로 간주한다.172)
제18조 제4항 :이 조에서의 계산단위는 국제통화기금에서 정의하는

특별인출권이다.이 조에 규정된 금액은 당사자가 합의한 날 또는 판결일
의 그 통화의 가치에 따라 그 국가의 통화로 환산한다.국제통화기금의 회
원인 체약국의 特別引出權에 의한 국내통화의 가치는 그 취급과 거래에
관하여 당일에 실시되고 있는 國際通貨基金이 적용하는 평가방법에 따라
서 이를 산정한다.國際通貨基金의 회원인 아닌 체약국의 特別引出權에
의한 국내통화의 가치는 그 국가에서 결정하는 방법에 따라서 이를 산정
한다.173)
2)評價
헤이그 規則은 포장 또는 단위당 책임제한액을 규정(동 협약 제4조

제5항)하고 있으나,協約案 제1항의 전단에는 헤이그-비스비 規則이나 함
부르크 規則에서와 같이 이에 추가하여 총중량의 킬로그램당 책임제한에
관한 규정을 하고,이 가운데 높은 금액을 책임한도액으로 할 것을 규정하

172)3.Whengoodsarecarriedinoronacontainer,thepackagesorshipping
unitsenumeratedinthecontractparticularsaspackedinoronsuch
containeraredeemedpackageorshippingunits.Ifnotsoenumerated,the
goodsinoronsuchcontaineraredeemedoneshippingunit.

173)4.TheunitofaccountreferredtointhisarticleistheSpecialDrawing
Rightas definedbytheInternationalMonetaryFund.Theamounts
mentionedinthisarticlearetobeconvertedintothenationalcurrencyof
aStateaccordingtothevalueofsuchcurrencyatthedateofjudgement
orthedateagreeduponbytheparties.Thevalueofanationalcurrency,
intermsoftheSpecialDrawingRights,ofaContractingStatethatisa
memberofthe InternationalMonetary Fund is to be calculated in
accordancewiththemethodofvaluationappliedby theInternational
MonetaryFundineffectatthedateinquestionforitsoperationsand
transactions.Thevalueofanationalcurrency,intermsoftheSpecial
Drawing Right,ofaContracting Statethatisnotamemberofthe
InternationalMonetary Fund istobecalculated in amannertobe
determinedbythatState.



-65-

고 있다.그러나 제1항의 후단은 헤이그 規則 제4조 제5항에 運送物의 성
질과 가액을 선적 전에 송하인이 運送人에게 통지하지 않거나 또는 그 통
지가 선하증권에 기재되지 아니한 경우에는 이 규칙에 정한 책임한도액을
최고 배상액으로 한다는 전제조건규정을 정리하여 규정한 것이다.이렇게
볼 때 이 協約案은 기존의 협약규정과 동일한 취지의 규정이다.
제1항의 책임한도액을 공란으로 비워두고 있는데,배상에 대한 통계

자료 및 책임한도액의 인플레이숀율에 관한 자료 등이 수집되면 적정한
금액을 산정할 예정이다.174)
그리고 협약안의 실무작업반은 제2항에 대한 추가의 검토가 필요하다

는 의미로 제2항의 규정에 대괄호 표시를 하기로 하였다.175)제3항은 검
토 결과 승인되었으나,제1조에서 규정하고 있는 컨테이너의 개념은 더
검토할 필요가 있는 것으로 결정하였다.176)제4항도 검토결과 승인되었
다.177)
(2)責任制限權의 喪失
1)規定
제19조 :運送人 또는 제15조 제3항과 제4항에 명기된 자는 그와 같은

滅失 또는 毁損이 발생하리라는 것을 알면서도 무모하게 또는 의도적으로
제한의 권리를 주장할 수 있는 자의 [자신의]작위 또는 부작위의 결과로
생긴 운송물과 관련하여 또는 에대한 滅失 또는 毁損 [또는 延着]이었음
을 請求人이 입증한 경우에는 運送人은 협약 제16조 제2항,제24조 제4항
및 제18조에 규정된 [또는 運送계약에 규정된]책임을 제한할 권리를 갖
지 못한다.178)

174)A/CN.9/552onReportofWorkingGroup(TransportLaw)ontheworkof
itsthirteenthsession,para.44.

175)A/CN.9/552onReportofWorkingGroup(TransportLaw)ontheworkof
itsthirteenthsession,para.47.

176)A/CN.9/552onReportofWorkingGroup(TransportLaw)ontheworkof
itsthirteenthsession,para.49.

177)A/CN.9/552onReportofWorkingGroup(TransportLaw)ontheworkof
itsthirteenthsession,para.51.
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2)評價
헤이그-비스비 規則(동 협약 제4조 제5항 제(e)호)과 함부르크 規則

(동 협약 제8조)에 協約案과 동일한 취지의 규정이 있다.
그런데 제13차 회의 때 協約案의 규정 중 대괄호 표시되어 있는 [또는

운송계약에 규정된]을 그대로 두고 다시 검토하기로 하고,반면에 [자신
의]는 대괄호 표시를 없애기로 하였다.

6.損害나 延着에 대한 通知
(1)規定
제20조 제1항 :運送人은,반대의 증거가 없으면,運送物을 引渡한 履

行當事者 또는 運送人에게 [受荷主가 또는 대리하여]運送物에 대한 [또
는 관련된]179)또는 대한 滅失이나 毁損의 통지180)에 그러한 滅失이나
毁損에 대한 상태를 기술하여 物件의 引渡 전이나 引渡 시에 제출하거나
또는 滅失이나 毁損이 분명하지 않으면 引渡후 [3일][합리적인 시간][引
渡장소에서 ()근무일][연속되는 ()일]이내에 제출하지 않으면 運送人은
運送物이 계약상의 내역대로 引渡된 것으로 추정한다.수하인과 運送人또

178)Neitherthecarriernoranyofthepersonsmentionedinarticle15(3)and
(4)shallbeentitledtolimittheirliabilityasprovidedinarticles[16(2)],
24(4),and 18ofthisinstrument,[orasprovidedin thecontractof
carriage,]iftheclaimantprovesthat[thedelayindeliveryof,]thelossof,
orthedamagetoorin connection with thegoodsresulted from a
[personal]actoromissionofthepersonclaimingarighttolimitdone
withtheintenttocausesuchlossordamage,orrecklesslyandwith
knowledgethatsuchlossordamagewouldprobablyresult.

179)A/CN.9/525의 97문단의 주석에 따라,“orinconnectionwith"는 괄호 안에
위치되었고 ”byoronbehalfoftheconsignee"가 추가 되었다.그러한 설명
은 충분한 지지를 받지 못했을 가능성이 있다.

180)A/CN.9.525의 95문단은 수정된 본문의 초안을 준비할 때 서면통지와 전자
통신의 적용에 대한 넓은 지지를 모두 고려해야 한다고 지시하고 있다.협
정서 초안의 2.3절(현재 5조)은 특히 6.9.1호(현재 제1항)전자통신을 사용하
도록 허용하고 있고 그렇지 않은 경우 서면으로 이루어져야 한다.
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는 履行當事者간의 공동 검사로 확인된 損害에 대해서는 그러한 통지가
요구 되지 않는다.181)
제20조 제2항 :運送物 引渡후 연속되는 21일 안에 責任있는 當事者

에게 손실에 대한 통지가 되지 않으면 제16조182)에 의거한 어떠한 보상
도 지급될 수 없다.183)
제20조 제3항 :이 장에서 언급된 통지가 運送物을 引渡한 이행보조자

에게 제출된 때에는 運送人에게 통지된 것과 같은 효력을 갖고,통지가
運送人에게 주어진 경우에도 이행보조자에게 주어진 것과 같은 효력을 갖
는다.184)
제20조 제4항 :실제 또는 추정되는 滅失이나 毁損의 경우에 분쟁이나

181)1.Thecarriershallbepresumed,inabsenceofprooftothecontrary,to
havedeliveredthegoodsaccordingtotheirdescriptioninthecontract
particularsunlessnoticeoflossofordamageto[orinconnectionwith]
thegoods,indicationthegeneralnatureofsuchlossordamageshallhave
beengiven[byoronbehalfoftheconsignee]tothecarrierorthe
performingpartywhodeliveredthegoodsbeforeoratthetimeofthe
delivery,or,ifthelossordamageisnotapparent,within[threeworking
days][a reasonable time] [working days at the place of delivery]
[consecutivedays]afterthedeliveryofthegoods.Suchanoticeisnot
requiredin respectoflossordamagethatisascertainedin ajoint
inspectionofthegoodsbytheconsigneeandthecarrierortheperforming
partyagainstwhom liabilityisbeingasserted.

182)제16조는 延着에 관한 규정이다.
183)2.Nocompensationshallbepayableunderarticle16unlessnoticeof

such losswasgiven totheperson againstwhom liability isbeing
assertedwithin21consecutivedaysfollowingdeliveryofthegoods.

184)3.Whenthenoticereferredtointhischapteringiventotheperforming
partythatdeliveredthegoods,itshallhavethesameeffectasifthat
noticewasgiventothecarrier,andnoticegivetothecarriershallhave
thesameeffectasanoticegiventotheperformingpartythatdelivered
thegoods.



-68-

청구의 當事者들은 運送物의 검사와 검수를 위한 모든 합리적인 편의를
상대에게 제공해야 하고 運送物과 관련된 모든 기록과 문서에 대한 접근
기록과 문서에 대한 접근[을 위한][허용해야 한다].185)
(2)評價
헤이그-비스비 規則(동 협약 제3조 제6항)과 함부르크 規則(동 협약

제19조)에는 협약안과 동일한 취지의 규정을 두고 있다.그러나 滅失이나
毁損이 외부에 나타나지 않은 경우에는 헤이그 規則에서는 3일 함부르크
規則에서는 15일로 규정하고 있으나,協約案에서는 헤이그 規則과 동일하
게 3일로 규정하고 있다.그리고 延着의 경우 헤이그-비스비 規則에는 규
정되어 있지 않고,함부르크 規則에서는 60일 이내로 규정하고 있으나,協
約案에는 21일로 규정하고 있어 함부르크 規則보다 그 기간이 축소되었
다.
협약안의 실무작업반에서 검토 중 “運送物을 引渡한 履行當事者 또는

運送人에게 [受荷主가 또는 대리하여]運送物에 대한 (또는 관련된)滅失
이나 毁損의 통지에 그러한 滅失이나 毁損에 대한 상태를 기술하여 運送
物의 引渡 전이나 引渡 시에 또는 만약 滅失이나 毁損이 분명하지 않으면
引渡후 [3일][합리적인 시간][引渡場所에서 ()근무일][연속되는 ()일]이
내에 제출하지 않으면 運送人은 運送物이 계약상의 내역대로 引渡된 것으
로 추정한다.[法院은 請求人이 제14조 제2항에 따른 입증책임을 이행하
였는지를 판단할 때 그러한 통지의 제출에 대한 불이행을 고려[하여야 한
다][할 수 있다].荷主와 運送人또는 履行當事者간의 공동 검사로 확인
된 損害에 대해서는 그러한 통지가 요구 되지 않는다.”186)고 하는 제1항

185)4.Inthecaseofanyactualorapprehendedlossordamage,theparties
totheclaimordisputemustgiveallreasonablefacilitiestoeachotherfor
inspecting and tallying thegoodsand [for][mustprovide]accessto
recordsanddocumentsrelevanttothecarriageofthegoods.

186)"1.Noticeoflossofordamageto[orinconnectionwith]thegoods,
indicatingthegeneralnatureofsuchlossordamage,shallbegiven[by
oronbehalfoftheconsignee]tothecarrierortheperformingpartywho
deliveredthegoodsbeforeoratthetimeofthedelivery,or,ifthelossor
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의 대안 규정이 제안되어 원래의 안과 대안을 함께 검토하기로 하였다.
그리고 協約案 제1항에서 대괄호 표시가 되어 있는 [합리적인 시간]은

실무적으로 많은 분쟁을 야기 시킬 수 있으므로 삭제하기로 하고 또 [引
渡장소에서 ( )근무일][연속되는 ( )일]의 공란에는 7일이 합당한 것으
로 검토되었다.187)
제2항은 “責任있는 當事者”(theperson againstwhom liability is

being asserted)를 “運送人”(carrier)으로 그리고 “손실”(such loss)을
“延着으로 인한 손실”(lossduetodelay)로 수정하기로 하였다.188)
제3항에서는 “이 장에서”(in this charter)를 “이 조에서”(in this

article)로 수정하기로 하였고 또 “履行補助者”(performingparties)를 “海
上履行補助者”(maritimeperformingparties)로 수정안을 준비하기로 하
였다.189)
제4항은 “[을 위한]”(for)를 삭제하고 대신에 “[허용해야 한

다]”(mustprovide)는 대괄호 표시를 없앰으로써 ‘허용하여야 한다’로 확
정하였다.190)

damageisnotapparent,within[threeworkingdays][areasonabletime]
[working days atthe place ofdelivery][consecutive days]afterthe
deliveryofthegoods.[A court[may][shall]considerthefailuretogive
suchnoticeindecidingwhethertheclaimanthascarriedistburdenof
proofunderarticle14(1).]Suchanoticeisnotrequiredinrespectofloss
ordamagethatisascertainedinajointinspectionofthegoodsbythe
consigneeandthecarrierortheperformingpartyagainstwhom liability
isbeingasserted."

187)A/CN.9/552onReportofWorkingGroup(TransportLaw)ontheworkof
itsthirteenthsession,para.75.

188)A/CN.9/552onReportofWorkingGroup(TransportLaw)ontheworkof
itsthirteenthsession,para.81.

189)A/CN.9/552onReportofWorkingGroup(TransportLaw)ontheworkof
itsthirteenthsession,para.84.

190)A/CN.9/552onReportofWorkingGroup(TransportLaw)ontheworkof
itsthirteenthsession,para.87.
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7.抗辯權
1)規定
제21조 :協約에서 규정하고 있는 抗辯과 責任制限 그리고 責任은 운

송계약상의 運送物과 관련하여 또는 에 대한 그러한 運送物의 滅失,毁損
또는 延着에 대하여 運送人과 履行當事者를 被告로 하는 소송이 契約에
의한 것이든,不法行爲에 의한 것이든 또는 그 밖의 어떠한 請求原因에
기한 것이든지 간에 적용된다.191)
2)評價
運送과 관련하여 피해를 입은 荷主 등은 運送人에 대해 不法行爲에

의한 損害賠償請求權,債務不履行에 의한 損害賠償請求權 그리고 法定請
求權 등을 갖는다.그런데 각기 다른 請求原因에 의하여 다른 방법으로 損
害賠償의 청구나 運送人의 責任制限制度가 운영이 된다면 이는 협약의 통
일성을 저해하게 된다.따라서 소송의 청구 원인이 무엇이든지 간에 협약
안에 규정하고 있는 運送人의 抗辯,責任制限 및 責任에 대한 권리를 주장
할 수 있도록 규정하고 있다.헤이그-비스비 規則(동 협약 제4조의 2제1
호)와 함부르크 規則(동 협약 제7조)에 동일한 취지의 규정들이 있다.
協約案의 실무작업반은 “履行當事者”(performingparties)를 “海上履

行當事者”(maritimeperformingparties)로 수정하기로 하고,또 “運送物
과 관련하여 또는 에 대한”의 문구에서 “에 관련하여”(in connection
with)는 삭제하지 않기로 하였으며 그리고 이 조항과 協約案 제15조 제4
항과 제5항은 중복 되는 조항이 아닌지,만약 아니라면 이 조항들의 관련
성으로 보아 하나의 조항으로 규정할 수는 없는지 등을 더 검토하기로 하
였다.192)

191)Thedefencesandlimitsofliabilityprovidedforinthisinstrumentand
theresponsibilitiesimposedbythisinstrumentapplyinanyactionagainst
thecarrieroraperforming party forlossof,fordamageto,orin
connectinwiththegoodscoveredbyacontractofcarriageanddelayin
deliveryofsuchgoods,whethertheactionisfoundedincontract,intort,
orotherwise.
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ⅤⅤⅤ...海海海上上上運運運送送送에에에 관관관한한한 追追追加加加 規規規定定定111999333)))

協約案 제6장에서는 運送에 관하여 다음과 같은 추가규정을 두고 있
다.

1.離路
(1)規定
제23조 제1항 :해상에서의 인명 [또는 재산]의 구조를 위한 離路 또

는 기타 [합리적인]사유에 의한 離路의 경우에 運送人은 運送物의 滅失.
毁損이나 延着에 대한 責任을 부담하지 않는다.194)
제23조 제2항 :國內法에서 離路 그 자체가 運送人의 義務違反을 구

성하는 경우에는 그러한 違反은 본 協約과 일괄된 효력을 갖는다.195)
(2)評價
協約案 제1항은 헤이그-비스비 規則(동 협약 제4조 제4항)과 함부르

크 規則 (동 협약 제5조 제6항)과 동일한 취지의 규정이고,제2항은 국내
법에서 이로가 운송인의 의무위반에 해당한다면 이 협약에서도 의무위반

192)A/CN.9/552onReportofWorkingGroup(TransportLaw)ontheworkof
itsthirteenthsession,para.91.

193)협약안에는 해상運送에 관한 추가 규정으로 제22조에 運送人의 책임,제23
조에 이로 그리고 제24조에 갑판적하물에 관한 규정을 두고 있었다.그러나
제14차 회의 때 제22조는 제14조 제3항의 일부로 규정되어졌다.

194)1.Thecarrierisnotliableforloss,damage,ordelayindeliverycaused
byadeviationtosaveorattempttosavelife[orproperty]atsea[orany
other[reasonable]deviation].

195)2.Whereundernationallaw adeviationofitselfconstitutesabreachof
thecarrier'sobligations,suchbreachonlyhaseffectconsistentlywith
thisinstrument.
이 條項에 대한 대안은 다름과 같다.“國內法 하에서 離路자체가 運送人의
義務에 대한 違反을 구성할 경우 그러한 違反이 運送人이나 이행보조자가
이 協約으로 방어하거나 제한하는 것을 막지 못한다”이러한 문구가 채택
되면 실무작업반은 제1항이 필요한지를 더 검토하기로 하였다.
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으로 간주하겠다는 것이다.
실무작업반에서 검토 중 아래와 같은 대안이 제안되어 두 안을 더 검

토하고 성안하기로 하였다.
(a)해상에서 인명 또는 재산의 구조를 위한 離路 또는 기타 다른 합

리적인 離路에 의하여 滅失,毁損 또는 延着에 대한 運送人은 責任을 부
담하지 않는다.196)
(b)협약 또는 국내법의 인정된 법원칙에 따라 離路가 運送人의 의무

違反을 구성하는 경우 그 원칙은 항해선의 항로에 대해 비합리적인 離路
가 있는 경우에만 적용한다.197)
(c)離路가 運送人의 의무 違反을 구성하는 한 그 違反은 협약의 규정

에 따라 유효하다.특히 제6조 제8항에 규정된 정도까지를 제외하고 離路
는 협약에서의 권리를 運送人은 박탈되지 아니한다.198)

2.甲板積貨物
(1)規定
제24조 제1항 :運送物이 (a)법률 또는 행정법규에 의하여 요구되는

경우 또는 (b)컨테이너와 같이 甲板積에 특별히 적합하도록 된 용기에
運送되는 경우,또는 (c)본조의 (a)또는 (b)의 경우가 아니라 하더라도 運

196)(a)Thecarrierisnotliableforloss,damage,ordelayindeliverycaused
byanydeviationtosaveorattempttosavelifeorpropertyatsea,orby
anyotherreasonabledeviation.

197)(b)Totheextentthatadeviationconstitutesabreachofthecarrier's
obligationunderalegaldoctrinerecognizedbynationallaw orinthis
Instrument, that doctrine applies only when there has been an
unreasonabledeviationwithrespecttotheroutingofanocean-going
vessel.

198)(c)Totheextentthatadeviationconstitutesabreachofthecarrier's
obligations,thebreachhaseffectonlyunderthetermsofthisInstrument.
Inparticular,adeviationdoesnotdeprivethecarrierofitsrightsunder
thisInstrumentexcepttotheextentprovidedinarticle6.8.
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送契約에 따라 또는 거래의 관행,관습 및 관례에 따라 또는 당해(in
question)거래의 다른 관행이나 관습에 의한 경우에만 갑판적이 가능하
다.199)
제24조 제2항 :運送物이 위 제1항 (a)와 (c)에 따라 運送되는 경우에

運送人은 甲板積에 내재된 특수한 위험에 의한 運送物의 滅失,毁損 또는
引渡延着에 대하여 責任을 부담하지 않는다.運送物이 제1항 (b)에 따라
갑판적 運送되는 경우는 甲板積 여하와 상관없이 본 協約에 따라 滅失 또
는 毁損이나 延着에 대하여 責任을 부담한다.제1항에서 정한 이외의 방
법으로 運送되는 경우에 제14조와 관계없이 運送人은 오로지 甲板積으로
인하여 발생한 滅失,毁損이나 延着에 대하여 責任을 부담한다.200)
제24조 제3항 :제1항 (c)에 따라 運送物이 적재된 경우에 특별히 운

송물이 갑판에 적재되어 運送된다는 사실이 계약내용에 포함되어야 한다.
그렇지 않은 경우에는,甲板積은 제1항 (c)에 의한 運送이었음을 運送人은

199)1.Goodsmaybecarriedonorabovedeckonlyif(a)suchcarriageis
requiredbyapplicablelawsoradministrativerulesorregulations,or(b)
theyarecarriedinoroncontainersondecksthatarespeciallyfittedto
carrysuchcontainers,or(c)incasesnotcoveredbyparagraphs(a)or(b)
ofthisarticlethecarriageondeckisinaccordancewiththecontractof
carriage,orcomplieswiththecustoms,usages,andpracticesofthetrade,
orfollowsfrom otherusagesorpracticesinthetradeinquestion.

200)2.Ifthegoodshavebeenshippedinaccordancewithparagraphs1(a)and
(c),thecarriershallnotbeliableforlossordamagetothesegoodsor
delayindeliverycausedbythespecialrisksinvolvedintheircarriageon
deck.Ifthegoodsarecarriedonorabovedeckpursuanttoparagraph
1(b),thecarriershallbeliableforlossofordamagetosuchgoods,orfor
delayindelivery,underthetermsofthisinstrumentwithoutregardto
whethertheyarecarriedonofabovedeck.Ifthegoodsarecarriedon
deckincasesotherthanthosepermittedunderparagraph1,thecarrier
shallbeliable,irrespectiveofarticle14,forlossofordamagetothe
goodsordelayindeliverythatareexclusivelytheconsequenceoftheir
carriageondeck.
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입증하여야 한다.流通運送證券이나 流通電子記錄이 발행된 경우에는 運
送人은 선의로 그러한 證券이나 記錄을 취득한 제3자에 대하여는 그러한
내용을 주장할 수 없다.201)
제24조 제4항 :運送人이 甲板積된 運送物의 滅失,毁損이나 延着에

대하여 責任이 있는 경우에,그 責任은 제16조와 제18조에서 정한 한도로
제한된다.다만 運送物이 갑판 하에 적재될 것을 명시적으로 運送人과 送
荷人이 합의한 경우에는 運送人은 오로지 甲板積으로 인하여 발생하는 滅
失,毁損 또는 延着에 대하여 責任을 제한할 수 없다.202)
(2)評價
甲板積(Deckcargo)에 대하여는 헤이그 規則이나 헤이그-비스비 規

則에서는 적용대상에서 제외하고 있으므로 갑판적에 관한 규정은 없다.
그러나 함부르크 規則에는 甲板積에 관한 규정(동 협약 제9조)이 있으며,
협약안의 규정은 함부르크 規則과 동일한 취지의 규정이다.함부르크 規
則과 협약안에서 이 규정을 둠으로써 甲板積 運送을 契約違反으로 보지
않게 되었다.
協約案 제1항 (b)호와 관련하여 협약안의 실무작업반은 “컨테이

201)3.Ifthegoodshavebeenshippedinaccordancewithparagraph1(c),the
factthatparticulargoodsarecarriedondeckmustbeincludedinthe
contractparticulars.Failingthis,thecarriershallhavetheburdenof
provingthatcarriageondeckcomplieswithparagraph1(c)and,ifa
negotiabletransportdocumentoranegotiableelectronicrecordisissued,
isnotentitledtoinvokethatprovisionagainstathirdpartythathas
acquiredsuchnegotiabletransportdocumentorelectronicrecordingood
faith.

202)4.Ifthecarrierunderthisarticle24isliableforlossordamagetogoods
carriedondeckorfordelayintheirdelivery,itsliabilityislimitedtothe
extentprovidedforinarticles16and18;however,ifthecarrierand
shipperexpresslyhaveagreedthatthegoodswillbecarriedunderdeck,
thecarrierisnotentitledtolimititsliabilityforanylossofordamageto
thegoodsthatexclusivelyresultedfrom theircarriageondeck.
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너”(containers)를 “갑판에 운송하기 적합한 컨테이너”(containersfitted
tocarryondeck),그리고 제1항 (c)와 관련하여 “본조의 (a)또는 (b)의
경우가 아니라도”(incasesnotcoveredbyparagraphs(a)or(b)ofthis
article)및 “運送契約에 따라”(in compliance with the contractof
carriage)라는 문구에 대괄호 표시를 하고 더 검토하기로 하였다.203)
제2항의 “運送物이 위 제1항 (a)와 (c)에 따라 운송되는 경우”라는 문

구에서 ‘(a)와 (c)’를 ‘(a)또는 (c)’로 수정하기로 하였고 그리고 이 항은
협약안 제14조 제4항과 관련하여 더 상세하게 토의하기로 하였다.204)
제4항에 규정된 “運送物이 갑판 하에 적재될 것을 명시적으로 運送人

과 荷主가 합의한 경우”라는 문구에서 ‘명시적’(expressly)에 그리고 “運送
人은 오로지 甲板積으로 인하여 발생하는 滅失,毁損 또는 延着에 대하여
責任을 제한할 수 없다”라는 문구에서 ‘오로지 甲板積으로 인하여 발생하
는’(thatexclusively resultedfrom theircarriageon deck)에 대괄호
표시를 하고 다시 검토하기로 하였다.205)

203)A/CN.9/552onReportofWorkingGroup(TransportLaw)ontheworkof
itsthirteenthsession,para.106.

204)A/CN.9/552onReportofWorkingGroup(TransportLaw)ontheworkof
itsthirteenthsession,para.109.

205)A/CN.9/552onReportofWorkingGroup(TransportLaw)ontheworkof
itsthirteenthsession,para.117.
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第4章 海上運送人의 義務

第1節 海上運送人 責任制度에 관한 國際協約

ⅠⅠⅠ...헤헤헤이이이그그그 規規規則則則 및및및 헤헤헤이이이그그그---비비비스스스비비비 規規規則則則222000222)))

1.槪說
運送人의 義務로 헤이그-비스비 規則에서 명시적으로 규정하고 있는

堪航能力注意義務(동 협약 제3조 제1항)와 運送物에 관한 注意義務(동 협
약 제3조 제2항)이외에 黙示的 義務인 航海의 빠른 成就義務 및 直航義務
가 있다.
運送人의 堪航能力注意義務는 운송수단에 관한 義務이고 運送物에 관

한 注意義務는 運送物에 관한 義務라 할 수 있다.또 運送物을 중심으로
볼 때에는 운송수단에 관한 義務는 運送物에 대한 間接義務이고 運送物에
관한 義務는 直接義務라 할 것이다.203)그리고 運送物의 안전한 運送에는
運送物에 대한 일반적 注意義務 이외에 堪航能力注意義務도 빼놓을 수 없
는 것이므로 이러한 관점에서 두 義務는 동질적인 義務라는 견해도 성립
할 수 있다.204)그러나 堪航能力注意義務는 운송수단의 상태에 관한 義務
로서 발항 시에 이행되어야 할 義務지만,運送物에 관한 注意義務는 船積
부터 揚陸까지 運送物 자체에 이행되어야 할 義務라는 점에서 차이가 있
다.堪航能力이 없는 船舶에서는 船長이나 船員이 注意義務를 다 하여도
運送物에 대한 損害를 방지할 수 없을 것이므로 堪航能力注意義務는 運送

202)運送人의 責任制度에 관하여는 헤이그 規則이나 헤이그-비스비 規則이 기
본적으로 동일하므로 별도로 기술하지 않고 이 節에서 함께 기술하였다.

203)小町谷操三,前揭「統一船荷證券法論」,54面.
204)原茂太一,「堪航能力擔保義務論」(東京:千倉書房,1983),238面.
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物에 대한 一般的 注意義務를 행사하는데 있어서 그 전제가 되는 義務라
할 수 있다.205)

2.堪航能力注意義務

(1)意義
堪航能力(seaworthiness)이라 함은 船舶이 안전하게 航海를 감당할

수 있는 능력을 말하는데 堪航能力注意義務의 정의에 관한 최초의 判例는
Dixonv.Sadler事件206)이었다.
이 事件의 判決에서 “船舶이 발항 당시 수리,장비,선원 및 기타 모든

점에서 있어서 保險에 든 항해에서 통상 일어날 수 있는 위험을 견디어
낼 수 있을 만큼 적합한 상태에 있는 것을 의미한다”라고 판시하였다.이
정의는 英國 海上保險法207)에 수용되었을 뿐만 아니라 이 사건에서 확립
된 내용이 그대로 헤이그-비스비 規則에서도 받아들여졌다.
헤이그-비스비 規則 제3조 제1항은 “발항 전과 발항 당시에 運送人은

다음의 사항에 관하여 상당한 주의를 다 하여야 한다.(a)선박이 감항이
있도록 하는 일 ,(b)선박에 대하여 선원의 승선,의장과 선용품의 보급을
적절하게 하는 일 (c)선창,냉동실과 냉장실 기타 화물이 적재되는 선박
의 모든 부분을 운송물의 受領,運送과 보존을 위하여 적당하고 안전하게
하는 일”이라고 규정하고 있다.즉 堪航能力은 선박 자체의 堪航能力(ship
seaworthiness),선박의 항해성능을 유지하기 위한 선원,설비,선용품의
배치와 공급을 의미하는 선박의 航海能力(navigability)및 運送物을 적절

205)林東喆,前揭書,73面.
206)E.R.Ivamy,Chalmers'MarineInsuranceAct1906,9thed.,(London,

Butterworths,1983),p.56.;Dixonv.Sadler(1841)5M & W 405.
207)英國 海上保險法 (MarineInsuranceAct1906)제39조 제4항 :A shipis

deemedtobeseaworthywhensheisreasonablyfitinallrespectsto
encountertheordinaryperilsoftheseasoftheadventureinsured.(선박이
부보된 항해에서 통상 일어날 수 있는 해상위험을 견딜 수 있을 만큼 모든
점에서 합리적으로 적합할 때 堪航能力이 있는 것으로 간주한다.)
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하게 積付,保管,荷役을 할 수 있는 堪荷能力(cargoworthiness)으로 구
성되어 있다

(2)內容

1)船舶自體의 堪航能力
헤이그-비스비 規則 제3조 제1항 (a)는 “선박의 堪航能力을 갖출 것

(tomaketheshipseaworthiness)”이라고 규정하고 있는데,이는 선박
의 물리적 안전성을 말하는 것이다.208)
이때 堪航能力이 있다는 것은 항해의 모든 가능한 상황에 대비하여

항해를 개시할 때에 보통의 주의깊고 신중한 船舶所有者가 요구하는 정도
의 적합성을 갖추어야 한다는 것을 의미한다.209)즉 선박 자체가 안전하
게 항해를 감당할 수 있어야 한다는 것이다.210)따라서 선체와 기계 등이
잘 수리되어 있다면,운송 도구로써 선박이 堪航能力을 갖추어져 있다고
볼 수 있을 것이다.또한 선박은 船舶安全法에 의한 항행구역의 지정을
받는 등의 해당해역을 항행할 수 있는 법적 자격을 갖추어야 한다.211)
運送物의 적재 여하에 따라서는 선박의 안전성을 해치는 경우가 있으

므로 이 점에 관하여도 堪航能力이 있어야 한다.그러므로 선박이 과적하
여 계약된 항해를 안전하게 실행할 수 없을 때에는 그 선박은 堪航能力이
없는 것으로 본다.212)

2)航海能力(navigability)
헤이그-비스비 規則 제3조 제1항 (b)에서는 “선박에 대하여 적절하게

선원을 승선시키고,선박을 의장하고 선용품을 보급할 것(properlyman,
equipandsupplytheship)”이라고 규정하고 있다.

208)朴容燮,「海商法論」(형설출판사,1991),463面.
209)McFaddenv.BlueStarLine[1905]1K.B.697.
210)林東喆,前揭書,74-75面.
211)小町谷操三,前揭「統一船荷證券法論」,76-77面.
212)林東喆,前揭書,75面.
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海商法에서적절한 선원의 승선이나 필요한 선원의 승선이란 船員法
이나 船舶職員法상의 선원의 자격 즉 海事行政法상의 자격이외에 계약
된 運送契約의 이행에 적합한 경험과 그 선박의 특성에 관한 교육 훈련
을 받은 선원으로서 통상적인 항해의 상황에서 계약된 運送을 완성할
수 있다고 인정되는 선원의 승선을 말한다.213)
따라서 선원의 승선에 관하여 보면,船員法 또는 船舶職員法에서 규

정한 수의 선원과 법정 자격을 가진 선원을 단순히 승선시킨 것만으로
堪航能力注意義務를 다하였다고 볼 수 없고,그 선박과 그 항로에 있어
서 경험을 가지고 運送物의 취급,관리 및 선박의 운용에 관한 훈련과
교육을 받은 선원을 승선시켜야 한다는 것을 의미한다.
또한 도선사를 사용하여야 할 항구에서 해당 항해에 충분한 경험이

없는 선장이 도선사 없이 항해를 하는 것도 역시 堪航能力이 없이 항해
를 한 것이 된다.214)
선박에 의장을 적절히 한다는 것은 안전 항해에 필요한 항해 계기와

해도 및 항해 참고서 등을 갖추는 것을 말한다.215)運送人은 선박에 설치
한 각종 항해 설비와 항해 보조물을 양호한 상태로 유지할 의무가 있고,
海圖와 水路誌는 가장 최신의 것을 비치하여야 한다.여기서 말하는 최신
의 것이란 事故 당시에 발행된 것만을 의미하는 것은 아니고 사실상 이용
가능한 것이면 충분하다고 본다.216)항해 계기의 고장 문제는 해도 또는
수로지보다 더 엄격한 注意義務를 부담시키고 있는 것이 판례의 경향이
다.217)
선용품을 적절하게 공급할 것이란 연료유,윤활유,청수,선원의 식료,

로프 및 페인트 등의 선박 운항에 반드시 소요되는 물건을 적절히 갖추어
야 한다는 것이다.이 가운데 자주 발생하는 문제는 연료유의 공급량이다.

213)朴容燮,前揭書,465面.
214)RaoulColinvaux,op.cit.,p.114.
215)CaliforniaandHawaiianSteamshipCo.v.ColumbiaSteamShipCo.,1973

AMC676.
216)TempleBar(1942)AMC1125.
217)TheChickasaw (1966)AMC2219.(1969)AMC1682.
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특정 항해에 있어서 연료의 양은 그 항로의 지리적 특성과 기상,해상 조
건에 따라서 결정되나,계산을 잘못하여 항로의 중간에서 연료 부족으로
예항 되거나 해상 급유 문제가 발생하기도 한다.따라서 運送人은 船積港
에서 출항 당시에 항해에 충분한 연료를 공급하여 항해의 중단이라는 事
故가 발생하지 않게 해야 한다.218)물론 중간항에 기항하여 연료를 공급
받을 수도 있지만 만일 연료 공급을 위한 離路가 있으면 이는 곧 堪航能
力의 부족에 의한 책임 또는 直航義務 違反에 대한 책임 문제가 생길 수
있다.219)
이상 검토한 바와 같이 능력 있는 선원을 충원하고 연료와 밸러스트

(ballast),장비 기타 보급품을 충분히 갖추고 있으면 이는 선박의 航海能
力에 관한 堪航能力을 갖추었다고 볼 수 있다.220)

3)堪荷能力(cargoworthiness)
運送人은 운송의 이행뿐만 아니라 창고업자와 같은 역할도 하기 때문

에 선박이 갖고 있는 물리적 堪航能力과 航海能力을 갖추는 것 외에도 堪
荷能力을 갖추어야만 海上運送契約을 완성할 수 있는 것이다.
堪荷能力에 관하여 헤이그-비스비 規則 제3조 제1항 (c)에는 “선창,

냉장실과 냉동실 기타 運送物이 적재되는 선박의 모든 부분을 運送物의
受領,運送과 保存을 위하여 적당하고 안전하게 할 것(maketheholds,
refrigeratingandcoolchambers,andallotherpartsoftheshipin
whichgoodsarecarried,fitandsafefortheirreception,carriageand
preservation)”이라고 규정하여 運送人이 受領한 運送物을 目的港까지 안
전하게 운송하기 위한 적하 설비에 대하여 주의를 다하도록 하고 있다.
선박의 전문화에 따라 個品運送은 육상에서 컨테이너에 運送物을 적

입하고서 밀봉한 후에 컨테이너선으로 運送하며,대량의 유류는 탱커에
의하여 운송하고,석탄과 철광석,곡물 등은 벌크선에 선적하여 운송하기

218)TheVortigern(1899)p.140;朴容燮,前揭「海商法論」,467-468面.
219)朴容燮,前揭書,468面.
220)NJJGaskell,CDebattista& RJSwatton,op.cit.,p.187.
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때문에 각 運送物에 따라 선적 및 보관방법이 다르다.따라서 堪荷能力을
유지하기 위해서는 運送人은 항로와 運送物의 종류에 따라 적절하게 運送
物을 관리할 능력이 있는 선원을 승선하도록 함으로써 상사적 의미에서의
堪荷能力을 갖추도록 하여야 한다.
그리고 선박의 하역설비에 대한 정비 불량 및 취급 불량 등의 기술적

부주의는 運送人의 사용인인 선장,해원의 人的 過失에 해당하고,221)이
는 堪荷能力을 유지하기 위한 상당한 주의를 게을리 한 것으로 해석하는
경우가 많다.222)
또 선창과 냉장실 등의 運送物의 보관과 관련된 물리적 설비 이외에

運送物의 적부 및 보관의 방법과 탱크 청소 및 밸러스트팅(ballasting)방
법도 堪荷能力에 직접적으로 영향을 주는 것이다.그러나 사실의 판단에
있어서 堪荷能力의 부족과 적부불량(badstowage)을 구별하기는 쉽지가
않다.예컨대 곡물을 실으면서 격벽(shiftingboard)을 장치하지 아니한
것은 堪荷能力 부족으로 보지만,223)선창에 다른 종류의 運送物을 船積함
으로서 運送物에 변질을 가져와서 손해를 입힌 경우에는 적부불량으로 보
아야 한다.224)즉 堪荷能力이란 運送物을 안전하게 수령,운송과 보존을
할 수 있는 능력을 말한다.
堪荷能力의 違反으로 英國 판례에서 인정된 것으로는 냉동 양고기를

運送함에 있어서 선박의 냉장시설이 고장난 경우,225)전염병이 돌고 있는
지역으로부터 항해하여 왔기 때문에 중간 기항지에서 반드시 선창에 유황
가스에 의한 훈증소독을 하여야 하는 상황인데 그 소독으로 인하여 선창
에 船積 중이던 레몬이 毁損을 입은 경우,226)질병에 걸려 있던 가축을
運送한 후에 선박을 제대로 청소 기타 소독을 하지 않았기 때문에 그 다

221)TheFarrandoc(1967)AMC411.
222)朴容燮,前揭書,469面.
223)TheStandale(1938)61Ll.L.Rep.223.
224)TheThorsa(1916)p.257;ElderDempster& Co.Ltd.v.Paterson

Zochonis& Co.Ltd.(1924)A.C.522.
225)CargoperMaoriKingv.Hughes(1895)2K.B.550.
226)Ciampav.BritishIndiaShippingCo.,Ltd.(1915)2K.B.774.
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음에 船積한 가축이 그 질병에 전염된 경우,227)젖은 설탕이 運送物이었
는데 그로부터 흘러나오는 물을 충분히 퍼낼 수 있는 배수 장치를 갖추지
못한 경우,228)선창의 환기 시설이 제대로 갖추어져 있지 않아서 運送物
인 밀가루가 상한 경우 등이 있다.229)또한 우리나라 판례로는 선창 밑에
설치된 유조 탱크와 갑판 사이에 시설한 유류검량관에 생긴 틈과 구멍으
로 새어 나온 기름으로 運送物이 毁損을 입은 경우230)를 堪航能力注意義
務 違反으로 인정하였다.

(3)實行時期
헤이그-비스비 規則 제3조 제1항에서 堪航能力注意義務의 실행 시

기는 “선박의 발항 이전 및 발항 당시(beforeandatthebeginningofthe
voyage)”라고 규정하고 있다.여기서 ‘발항 이전 및 발항 당시’는 “船積이
시작된 때로부터 발항할 때까지(theperiodfrom atleastthebeginning
oftheloadinguntilthevesselstartsonhervoyage)”라고 해석하고
있다.231)
그리고 발항항이란 명시적인 문언은 없으나 海上運送契約과 관련하여

서는 기항항에서의 발항이 아니라 船積港에서의 발항으로 보는 것이 통설
이다.232)
또 헤이그-비스비 規則 제3조 제1항에서 말하는 “항해(voyage)”란 중

간항의 유무와 관계없이 船荷證券에 의하여 보장되는 전체 항해구간을 의
미하는 것이므로,233)航海段階의 原則(doctrineofstages)은 적용되지
않는다.따라서 이 규정에서의 항해는 船積港에서 揚陸港에 이르는 계약

227)Tattersallv.NationalSteamshipCo.(1884)12Q.B.D.297.
228)Stantonv.Richardson(1875)9.C.P.390.
229)TheErikBoye(1929)34L1.L.R데.442.
230)대법원 1976.10.29.판결 1976다 1237.
231)MaxineFootwearCo.v.CanadianGovernmentMerchantMarineLtd.

(1959)A.C.589.
232)裵炳泰,「註釋海商法」(韓國行政私法學會,1983),192-193面.
233)TheChyebassa(1966)2L1.R.193(C.A.).
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항해(contractualvoyage)234)를 말한다.

(4)注意義務의 정도
영미의 普通法에서는 物件運送契約을 맺은 船舶所有者는 그 선박의

堪航能力을 절대적으로 구비할 義務가 있었으나,235)規則 제3조 제1항에
서 運送人은 선박이 堪航能力을 갖추도록 상당한 주의(duediligence)를
다 하면 되는 過失責任主義로 규정하고 있다.
따라서 運送人이 감항능력을 갖추도록 상당한 注意義務를 다 하였다

면 비록 선박이 발항 이전 및 발항 당시 堪航能力을 갖추지 못하고 있었
다고 하더라도 堪航能力注意義務는 다한 것으로서 그로 인한 責任을 지지
않는다(동 협약 제4조 제1항 전단 참조).
그런데 堪航能力은 예정된 항해에 있어서 통상 일어 날 수 있는 해상

위험을 견디어 낼 수 있을 정도의 상당한 적합성(reasonablefitness)을 의
미하는 상대적인 義務이지,모든 위험을 견디어 낼 정도의 절대적 적합성
(absolutefitness)을 의미하는 것은 아니다.
즉 堪航能力이라는 말은 선박이 위치한 곳과 그 선박이 수행할 항해

의 성질에 따라 정하여 질 상대적이고 탄력적인 개념이므로236)그 내용은
선박의 위치,예정된 항해,선급 또는 運送物의 성질에 따라서 달라지는
것이다.237)
따라서 선장이 소화불량으로 인하여 항로를 잘못 잡아 運送物이 滅失

되는 事故가 발생하였다고 하여도 이것을 곧 航海能力상의 堪航能力注意
義務를 違反한 것으로는 보지 않는다.238)
즉 堪航能力을 갖추었는가의 여부에 대한 판단은 조심스럽고 신중한

船舶所有者(carefulandprudentshipowner)의 입장에서 객관적으로 평가
하여야 한다.따라서 보통의 조심스럽고 신중한 船舶所有者가 모든 가능

234)TheMakedonia(1962)2AllE.R.614
235)A.A.Mocatta,M.J.Mustill& S.C.Boyd,op.cit.,p.80.
236)Burgesv.Wickham (1863)8L.T.47.
237)Foleyv.Tabor(1861)2F& F663,175E.R.1231.
238)RioTintov.SeedShippingCo.(1926)134L.T.764.
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한 상황을 다 고려하였을 때 자신의 선박이 발항 당시에 갖추고 있어야
할 적합한 상태라고 판단할 정도의 적합성을 갖추면 된다는 것이다.
다만,상당한 注意義務는 타인에게 위임할 수 없는 아주 엄격한 것으

로 해석된다.따라서 運送人은 상당한 주의를 다 하기 위하여 다른 사람을
사용할 수 있으나 그 다른 사람이 잘못을 저지른 경우에는 그 사람이 자
신의 피용인이든 독립적인 계약자,즉 하도급자이든 또는 심지어 로이드
검사관(Lloyd'ssurveyor)이든 가리지 아니하고 그 잘못에 대하여 運送人
본인이 책임을 져야 한다.즉,그 분야의 전문가에게 일을 맡겼기 때문에
자신에게는 過失이 없다고 하는 항변은 받아들여지지 않는다.239)
이처럼 상당한 注意義務를 運送人 자신의 注意義務 뿐만 아니라 運送

人이 사용한 모든 사람의 注意義務까지 포함하는 개념으로 엄격하게 풀이
하고 있는 한은 過失責任主義에 바탕을 두고는 있지만 실제의 해석에 있
어서는 普通法상의 絶對的 義務와 내용상 별다른 차이가 없다고 생각한
다.

(5)違反의 效果
헤이그-비스비 規則 제3조 제1항은 運送人에게 堪航能力注意義務를

부과하면서도 헤이그-비스비 規則 제4조 제1항은 “…화물의 受領,運送과
保管을 위하여 적절하고 안전하게 하는데 대한 運送人측의 상당한 주의를
흠결한 경우가 아니면 不堪航에서 생기는 滅失 또는 毁損에 대하여 책임
을 지지 아니한다.滅失 또는 毁損이 不堪航에서 생긴 때에는 상당한 주의
를 다하였다는 立證責任은 항상 이 協約에서 규정하고 있는 免責을 주장
하는 運送人 기타의 자가 이를 부담한다”고 규정하고 있다.240)

이는 발항 당시에 주의를 게을리하지 아니하였음을 증명하지 아니하
면 運送物의 滅失이나 毁損 또는 연착으로 인한 損害를 賠償할 責任이 있
다는 것과 같은 의미로 규정된 것으로 運送物의 損害와 堪航能力의 부족

239)TheMunchasterCastle(1961)1L1.R.57;Angliss& Co.v.P & O
Steam NavigationCo.(1927)2K.B.457.

240)林東喆,前揭書,78面.
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사이에 명시적인 인과관계의 존재보다는 立證責任을 통한 묵시적인 인과
관계가 있음을 규정하고 있다.
따라서 準據法 約款에 의하여 헤이그-비스비 規則을 적용하는 경우에

는 運送人이 堪航能力에 관한 상당한 注意義務를 違反하지 아니하였음을
증명하여야만 不堪航으로 인한 損害賠償責任을 면할 수 있다.
결국 헤이그-비스비 規則에서는 堪航能力注意義務의 違反을 주장하

는 자가 입증을 한 후에 運送人은 그 다음 단계로서 자신이 상당한 注意
義務를 다 하였다는 점에 관하여 입증할 責任이 있다고 하겠다.결과적으
로는 헤이그-비스비 規則에서 立證責任을 져야 할 자는 普通法에서와 같
이 동일하다고 볼 수 있다.241)
그러나 헤이그-비스비 規則 제3조 제1항의 堪航能力注意義務는 運送

人의 최우선의 義務(overridingobligation)라고 볼 수 있으며,242)堪航能
力의 유무 및 상당한 注意義務의 이행에 대한 입증 자료의 대부분을 運送
人은 이용할 수 있으나,荷主 측이 이를 이용하기가 현실적으로 용이하지
않으므로 입증이 쉽지 않다.따라서 해석론상 堪航能力注意義務에 대하여
는 運送物에 損害가 발생한 경우에는 일단 堪航能力의 부족을 추정적으로
인정하고,여기에 대하여 規則 제4조 제1항의 상당한 注意義務의 立證責
任을 운송인에게 지우는 것이 합리적이라고 생각한다.243)
堪航能力은 선박의 사실상의 상태에 관한 것이기 때문에 선급의 가입

이나 증명서의 발급으로는 입증되지 않고244)또 선급검사증서가 선박의
堪航能力을 위하여 상당한 注意義務를 한 결정적인 증거가 된다는 취지의
約款은 規則 제3조 제8항에 의하여 무효라는 카나다 판례245)가 있다.그
리고 規則의 해석으로는 堪航能力을 違反한 경우 損害賠償 청구만이 가
능하다고 본다(헤이그-비스비 規則 제3조 제1항 참조).

241)TheHellenicDolphin(1978)2L1.R.336.
242)MaxineFootwear,(1959)2Lloyd'sRep.105,(1959)A.C.589.
243)William Tetley,op.cit.,p.376참조.
244)BenedictonAdmiralty,7thed.,Vol.2A(Matthew Bender,1983)p.62.
245)GoodfellowLumberSalesLtdvVerreault(1971)S.C.R.522.
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222...運運運送送送物物物에에에 관관관한한한 注注注意意意義義義務務務

(1)意義
運送物에 관한 注意義務는 빠르고 안전하게 揚陸할 수 있는 방법으로

船積하고 積付하는 것 등과 같이 運送物을 안전하게 船積,取扱,積付,運
送,保管,管理 및 揚陸하여야 할 義務를 말한다.247)
헤이그-비스비 規則 제3조 제2항에서는 “…運送人은 運送物을 적절하

고 주의깊게 船積,取扱,積付,運送,保管,管理 및 揚陸하여야 한다”(…
thecarriershallproperlyandcarefullyload,handle,stow,carry,keep,
careforanddischargethegoodscarried)고 運送物에 관한 注意義務를
규정하고 있다.
규칙 제3조 제2항은 運送物에 대한 運送人의 責任과 義務 및 權利와

免責에 관하여 포괄적인 原則을 정한 規則 제2조에 이어 運送人의 義務
를 구체적으로 규정하고 있다.
運送物에 관한 注意義務의 違反은 商事過失에 해당하고 商事過失로

인하여 運送物에 滅失 또는 毁損이 생기면 그 損害에 대하여 賠償責任을
運送人은 면하지 못한다.또 運送人의 商事過失에 대한 責任은 反面的 强
行規定이기 때문에 責任의 경감이 허용되지 않는다(동 협약 제3조 제8항
참조).

(2)注意義務의 정도
運送人은 運送物에 관한 注意義務를 “적절하고 주의깊게”(properly

andcarefully)이행하여야 하는데,여기서 “적절하게”(properly)란 運送物
의 특성에 따라 필요한 주의를 기울여서 運送행위를 이행하는 것을 말하

247)“문제가 된 수량부족과 毁損은 積付계획이 없었고 선상에서 運送物의 분류
가 없었기 때문이다.그와 같은 예방적 또는 계획적인 揚陸의 부재에 따른
부두에서의 분류는 보통 기간이 길기 때문에 많은 運送物이 녹아 버리는 결
과를 가져온다.결과적으로 運送人은 損害에 대하여 責任을 져야 한다….”;
TheCourd'AppeldeBordeaux,March28,1963,DMF1963,483atp.485.
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며,248)그 정도는 “주의깊게”보다 높은 수준을 요구한다고 본다.249)또
“주의깊게”(carefully)라 함은 運送에 있어서 자격을 갖춘 전문 기술인으
로서 상당한 주의를 다하는 것을 의미한다.250)
英國의 상원은 이 말의 뜻을 효과적으로(efficiently)라는 개념으로 해

석하였다.251)이와같이 “적절하고 주의깊게”라는 말은 전문기술인이 그
運送物의 특성에 따른 세심한 주의를 기울일 것을 요구하는 것으로 해석
된다.
그러나 規則 제3조 제2항의 義務는 비록 전문적이고 엄격한 義務이기

는 하지만 절대적 義務는 아니다.즉,運送人이 그의 義務를 “적절하고 주
의깊게”이행하여야 하지만,그것이 절대적이고 완전한 義務라고 하는 것
은 아니다.252)
그리고 “주의깊게”라는 문구에 “적절하게”라는 문구가 추가된 것은

注意義務의 정도를 受置人의 상당한 注意義務 및 보통의 선량한 관리자의
注意義務와는 달리 코먼 캐리어의 보험자 責任에 매우 가까운 정도의 注
意義務로 이해하게 하지만,253)그러나 規則 제3조 제1항은 코먼 캐리어
의 堪航能力注意義務를 상당한 注意義務로 낮추어 주었고,제4조 제2항
⒜호 내지 ⒬호에 의하여 運送人에게 免責을 인정한 것으로 볼 때 運送物
에 요구되는 運送人의 注意義務의 정도도 코먼 캐리어의 보험자로서의 責
任만큼 무거운 責任은 아닌 것으로 보아야 한다.254)따라서 規則에서의

248)W.E.Astle,HagueRulesLaw Digest,(London:FairplayPublication
Ltd.,1981),p.29.

249)朴容燮,前揭書,645面.
250)上揭書,644面;GosseMillardLtd.v.CanadionMercantileMarineLtd.

(1927)2 K.B.432 [M.Ganado,H.Kindred,Marine Cargo Delays,
(London:Lloyd'sofLondonPress,1990)pp.97-98].

251)AlbacoraS.R.L.v.Westcott& LawranceLine[1966]2Lloyd'sRep.53
;A.A.Mocatta,M.J.Mustill,S.C.Boyd,op.cit.,p.227.

252)William Tetley,op.cit.,p.553.
253)Ibid.,p.554.
254)Ibid.,p.531.
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運送人의 義務는 保險者의 義務에 비하면 훨씬 가벼운 것이라고 할 수 있
어서,運送人이 運送物에 대하여 “적절하고 주의깊게”다양한 그의 義務
를 이행하는 것으로써 충분하다고 하겠다.255)
그리고 Albacora S.R.L.v.Westcott& LauranceLineLtd.事

件256)에서 퍼슨(Pearson)경은 “만약 ‘주의깊게’라는 문구가 단지 주의하
여야 할 義務라는 좁은 의미를 가진 것이라면,‘적절하게’라는 문구는 ‘주
의깊게’라는 문구에 무엇인가를 더한 것이다.즉 주의하여야 할 義務 이외
에 기술적또는 효과적인 체계의 요소(theelementofskillorsound
system)가 요구되는 것이다”라고 하였다.
또 이 事件에서 레이드(Reid)경은 “義務는 運送人이 運送物의 성질에

관하여 가지고 있는 또는 가지고 있어야 할 모든 지식에 비추어 효과적인
체계를 채택하는 것이다”라고 하였다.
運送人의 運送物에 관한 注意義務와 관련하여 相當한 注意義務說과

嚴格義務說이 대립하고 있다.相當한 注意義務說(duediligence)을 주장하
는 입장에서는 제3조 제2항의 船積,取扱,積付,運送,保管,管理,揚陸의
義務는 엄격한 것이 아니라 運送人이 船積할 때에 相當한 注意義務만 다
하면 된다고 한다.257)이는 헤이그-비스비 規則은 英國의 普通法이 요구
하는 運送人의 絶對責任을 완화하여 過失責任主義를 채택한 立法趣旨에
비추어 相當한 注意義務로 해석하여야 하는 것이 합리적이라고 한다.258)
이 說은 美國의 일부 法院에서 채택한 것으로 運送人이 免責되기 위하여
서는 運送物의 관리에 관하여 상당한 注意義務를 다하였음을 증명하면 된
다고 한다.259)

255)Ibid.,p.531.
256)[1966]2Lloyd'sReo.53.
257)William Tetley,op.cit.,p.530.
258)朴容燮,前揭書,647面.
259)Calif.PackingCorp.v.MatsonNavigationCo.,1962AMC2651,2653

(Cal.Mun.Ct.1962);PettinosInc.v.AmericanExportLines,68F.Supp.
759,1946AMC1252(E.D.Pa.1946);TheVermont,47F.Supp.877,1942
AMC 1407 (E.D.N.Y.1942);American Tobacco Co.v.S.S.Katingo
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반면에 嚴格義務說(stringentobligation)을 주장하는 입장에서는 상당
한 주의는 堪航能力注意義務에 관한 규칙 제4조 제1항과 잠재적 하자에
관한 규칙 제4조 제2항 ⒫호에서만 찾을 수 있는 것으로서,규칙 제3조 제
2항의 운송물에 관한 주의의무 규정에서 ‘적절하고 주의깊게’라는 문구는
해석상 엄격한 義務로 보아야 한다고 주장한다.
그런데 대륙법계의 過失責任主義를 취하는 입법 하에서의 注意義務는

고유한 의미에 있어서의 義務가 아니라,다만,그 違反인 過失이 법률상의
責任 내지 불이익을 가져온다는 의미에서 법률상의 義務가 된다.또 注意
義務의 정도에 대하여는 상당한 注意義務를 原則으로 하고,구체적인 내
용에 있어서는 선량한 관리자로서의 注意義務와 의무부담자의 구체적인
주의능력을 기준으로 하는 자기의 고유 재산에 대한 행위와 동일한 주의
를 요구하는 것으로 구분할 수 있을 뿐이다.260)
따라서 過失責任主義의 입법 방식에서는 相當한 注意義務 이상의 것

을 요구할 수는 없다.다만,주의깊고 적절하게라는 말은 運送人이 전문적
인 기술인으로서 좀 더 구체적이고 기술적인 주의를 요구한다고 해석할
수 있을 것이라고 본다.
즉,相當한 注意義務의 해석상 海上運送의 전문가로서 해당 運送物과

선박 및 항해의 특성을 고려한 구체적이고 기술적인 주의를 요구하는 善
管注意義務로 해석하여야 할 것이다.따라서 대륙법계에서의 법률해석으
로는 嚴格義務說 역시 相當한 注意義務說과 그 내용상 차이가 없다고 보
아야 할 것이다.261)
한편 선박운항의 특성으로 인하여 海上運送은 運送人 자신이 직접 실

행하기보다는 그의 이행보조자인 선장,해원,도선사 기타 선박사용인 등

Hadjipatera,81F.Supp.438.atp.445,1949AMC49atp.57(S.D.N.Y.
1948)[T.J.Schoenbaum,A.N.Yiannopoulos,AdmiraltyandMaritimeLaw
(Virginia:TheMichieCompany,1984),p.310];GeneralFoodsCorps.v.
S.S.Troubador,98F.Supp.207atp.210,1951AMC 662atp.664
(S.D.N.Y.1951).

260)金箕斗 외,「最新 콘사이스 法學辭典」(法通社,1966)1312-1313面.
261)鄭暎錫,「海上運送人의 責任과 免責」(曉星出版社,1988)67面.
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이 실행하는 것이다.따라서 선박에 運送物을 船積,運送,保管 및 揚陸하
는 상거래 행위에 있어서 過失의 유무는 선장과 해원 등의 運送人의 이행
보조자의 행위를 기준으로 판단하여야 할 것이다.
그리고 선장,해원 등의 運送人의 이행보조자는 해기 능력 즉 선박의

航海能力을 갖춘 전문가이기 때문에,海上運送의 이행 도중에 이들의 過
失은 곧 運送人의 過失로 인정되는 것이다.따라서 運送人의 이행보조자
는 海上運送에 있어서 항해와 運送物의 관리에 이행보조자로서 당연히 요
구되는 해기기술을 갖추고 있어야 한다.262)이는 곧 선박의 堪航能力을
구성하는 것이기도 하다.
따라서 이러한 해기기술의 부족으로 인하여 運送物에 損害가 발생하

였을 경우에는 運送人의 免責을 주장할 수 없는 것은 당연하다.다만,普
通法의 경우와는 달리 規則에서는 항해 및 선박관리상의 過失이 免責되
므로 사실상은 해기기술의 부족은 規則 제3조 제1항 ⒝호에서 규정하는
선원의 배승을 잘못한 것으로써 船舶所有者의 過失로 인한 堪航能力 부족
으로 運送人의 免責權을 박탈하는 결과를 가져올 것이다.

(3)船積상의 注意義務
運送物의 船積과 관련된 運送人의 注意義務는 船積할 때의 注意義務

와 船積전 運送人이나 독립된 창고업자의 관리에 있는 동안의 注意義務
로 나누어 고찰할 수 있다.263)

1)船積할 때의 責任
海上運送契約에 있어서 헤이그-비스비 規則이 적용되는 정확한 시점

및 運送契約이 효력을 가지는 정확한 시점에 대한 분쟁이 자주 발생한다.
헤이그-비스비 規則 제1조 ⒝호,⒠호 및 제2조를 보면,運送物이 선

박에 船積되는 때로부터 적용된다.즉 規則의 기본 原則은 선측에서 선측
까지(tackletotackle)이다(동 협약 제1조 ⒠호 참조).그런데 문제는 船積
의 시점을 언제로 보아야 할 것인가 하는 점이다.이 原則은 본선의 선측

262)朴容燮,前揭書,678面.
263)William Tetley,op.cit.,p.527.
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이 사용되어 船積이 시작되는 때는 선측이 運送物에 걸리는 때를 의미하
고264)부두의 선측이 사용되는 때에는 運送物이 선박의 난간을 넘어갈 때
에 적용된다고 본다.
또 부선으로부터 船積이 시작될 경우에 運送人의 責任이 시작되는 시

점을 언제로 볼 것인가가 특히 문제가 된다.보통은 運送人이 부선을 소
유하거나 또는 관리하는가의 여부,265)運送契約의 조건 및 부선계약의 조
건에 따라 運送人의 責任의 개시 여부가 결정된다.이와같이 그 조건이
각각 다르기 때문에 일률적으로 말할 수는 없으나,運送人은 모든 경우에
가능한 한 안전하고 편리한 장소로부터 船積하여야 하고,또 運送人은 送
荷人에게 적절하게 고지를 하고 送荷人이 運送物을 船積지에서 引渡하기에 충
분한 시간을 주어야 한다는 것은 원칙이다.

規則 제3조 제1항은 선박의 堪航能力注意義務에 관한 최우선의 義務
를 부과하는 반면,제3조 제2항도 運送人에게 적절하고 주의깊게 船積할
義務를 지우고 있기 때문에 運送人은 전체 運送物의 積付․선박의 안정성
과 전체로서의 선박의 안전의 모두에 대하여 언제나 責任을 져야 하
고,266)아울러 運送人은 運送物을 船積할 義務가 있다.267)
그러나 특별한 규정이나 상황에 따라 送荷人이 船積한다면,送荷人은

그가 주의 깊고 적절하게 船積하여야 한다.따라서 運送物이 오염되고 있
는데 送荷人이 船積을 계속한 경우에는 送荷人은 運送物의 毁損에 대하여
責任을 져야 하는 것과 같이,268)船積할 동안에 일어난 그의 運送物의 損
害에 대하여도 運送人은 責任을 지지 않는다.269)그러나 運送人은 送荷人

264)Ibid.,p.528.
265)E.T.BarwickMillsv.HellenicLines,331F.Supp.161,1972AMC1802,

(S.D.Ga.1971);The Yoro,197F.2d241,1952AMC1094,(5Cir.1952).
266)SumitomoCorp.v.SieKim,632F.Supp.824,1987AMC160(S.D.N.Y.

1985).
267)NichimenCo.v.M/V Farland,462F.2d319,1972AMC1573,(2Cir.

1972).
268)FederalInsuranceCo.v.SabineTowage,783F.2d347,1986AMC1860

(2Cir.1986).
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이 다른 사람의 運送物에 損害를 입힌 경우에는 그 損害에 대하여 제3자
에 대한 責任을 부담한다.
送荷人이 船積에 대하여 責任을 지기 위해서는 送荷人 자신과 그의

대리인 및 그가 고용하는 사람이 실제로 船積을 하여야 한다.270)그리고
送荷人의 대리인으로서 送荷人을 위하여 運送人이 船積을 한다는 船荷證
券의 규정은 責任免除條項(a nonresponsibility clause)으로서의 효
력은 생기지 않는다.

2)船積 前의 責任
헤이그-비스비 規則에 의하여 運送人은 船積작업 중에 일어난 運送物

의 滅失 또는 毁損에 대하여 責任을 져야 한다.271)그러나 문제는 運送人
또는 그의 대리인이나 그의 사용인에게 引渡된 運送物이 船積되기 전 그
들의 수중에 있는 동안에 발생한 運送物의 滅失 또는 毁損에 대한 責任을
어떻게 결정할 것인가 하는 것이다.272)
船積전의 運送人의 責任은 코먼 캐리어의 責任이므로 天災地變,公敵

行爲,運送物고유의 하자,共同海損행위 및 포장의 잘못 등의 運送人의 免
責事由에 해당하는 경우를 제외하고는 絶對責任을 지는 절대적 注意義務
이다.그러나 이와 같은 船積전의 責任을 예상하는 運送人은 運送物을 船
積하기 전에 運送人의 義務를 보통의 受置人의 義務273)로 한다는 조건 또
는 責任을 모두 면제한다는 조건을 船荷證券 또는 埠頭受領證(dock
receipt)274)에 명시적으로 규정하여 責任을 경감하려는 노력을 기울이고

269)FederalInsuranceCo.v.SabineTowage,783F.2d347,1986AMC1860,
(2Cir.1986).

270)Sect.21oftheU.S.PomerenceAct,ActofAugust29,1916,c.415;39
Stat.538;49U.S.Codesect.101.

271)PyreneCo.Ltdv.ScindiaSteam NavigationCo.,Ltd[1954]1Lloyd's
Rep.321.

272)William Tetley,op.cit.,p.533.
273)普通法에서 受置人은 코먼 캐리어보다 낮은 責任을 지고 있어서 合理的인

注意(reasonablecare)또는 相當한 注意義務(duediligence)만 지고 있다.
274)在來船의 本船受領證(mate'sreceipt)에 해당하는 書類로서 컨테이너선 運
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있다.일반적으로 실제로 船積할 때까지 運送人이 受置人 또는 倉庫業者
로서 運送物을 受領한다는 합의는 유효하므로 普通法 또는 制定法에 의하
여 금지되는 것이 아니라고 본다.
따라서 運送人의 법적 지위를 코먼 캐리어로 볼 것인지 아니면 受置

人으로 볼 것인지는 대체로 계약에 관한 當事者의 의사 해석과 運送人 또
는 그의 대리인이 運送物을 受領할 때에 送荷人에게 발행한 서류의 문구
해석에 의하여 결정이 될 것이다.275)

(4)積付上의 注意義務
1)意義
積付(stowage)라 함은 선박의 안전과 運送物 상호 사이의 관계를 고

려한 運送物의 안전을 배려하면서 선내에 運送物을 배치하는 것을 말한
다.276)일반적으로 부적절한 積付라 함은 運送人,그의 대리인 또는 사용
인의 작위 또는 부작위로써 게으름 또는 주의 부족과 기술의 부족에 의한
積付를 의미한다고 하겠다.277)

2)責任內容
헤이그-비스비 規則에서는 積付와 관련하여 두 가지 義務를 규정하고

있다.첫째는 제3조 제1항에 의하여 항해를 개시하기 전과 항해를 개시할
때에 선박이 해당 항해를 위하여 안정성을 가지고 堪航能力을 갖추도록
積付하기 위하여 상당한 注意義務를 다하여야 한다는 것이다.둘째는 運
送物 자체의 관리에 관한 것으로 運送物의 실제 積付인 것이다.
그런데 積付의 잘못은 堪航能力注意義務의 부족으로 인한 航海能力부

족이라는 결과를 가져오는 경우가 있어서 이들 두 義務를 혼동하는 경우

航船社가 運送物의 受領證으로 發行하는 書類를 말한다.埠頭受領證의 作成
은 荷主나 그의 代理人이 船社의 規正樣式을 사용하며 運送物 搬入時에 컨
테이너 야드(CY)또는 컨테이너 플레이트 스테이션(CFS)에 提出한다.

275)William Tetley,op.cit.,p.533.
276)小町谷操三,前揭「統一船荷證券法論」,92面.
277)William Tetley,op.cit.,p.550.
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가 있다.잘못된 甲板積으로 인하여 선박의 복원성을 상실한 경우가 이러
한 경우에 해당하는데,비록 堪航能力 부족과 구분이 어려운 경우가 있는
경우도 있지만 그 원인이 잘못된 甲板積으로 인한 것으로 판명된 경우에
는 분명히 積付過失의 여부를 물어야 하므로 이때에는 당연히 ‘적절하고
주의깊게’積付 하였는가를 확인하여야 할 것이다.

3)積付와 관련된 特殊한 問題
① 鑑定人의 鑑定
적하이해관계인은 損害가 발생하면 가능한 한 빠른 시간 내에 鑑定人

(surveyor)에게 損害를 조사하게 하여 입증자료를 확보하여야 한다.가능
하면 승선하여 運送物을 조사할 필요가 있는데,이와 관련하여 헤이그-비
스비 規則은 積付의 잘못에 대하여 선상에서 조사할 수 있는 權利를 受荷
人이나 그의 대리인에게 부여하는 명시적인 규정은 두고 있지 않지만 規
則 제3조 제6항의 다음과 같은 규정에 의하여 그러한 權利가 있는 것으로
추정할 수 있다고 본다.278)
“현실적 또는 추정적 滅失 또는 毁損이 발생한 경우에,運送人과 受荷

人은 運送物을 검사하고 運送物의 개수를 검사하기 위하여 합리적인 모든
편의를 상호 제공하여야 한다”(Inthecaseofanyactualorapprehended
lossordamagethecarrierandthereceivershallgiveallreasonable
facilitiestoeachotherforinspectingandtallyingthegoods)
그리고 鑑定人이 자격증을 가졌다는 사실만으로 그의 감정이 충분한

입증자료가 되는 것은 아니다.279)
② 送荷人에 의한 積付
積付의 문제는 선장의 관리하에 있는 것이고 그리고 積付에 대한 최

종적인 판단은 선장이 하는 것이다.280)이는 선박의 복원성과 선박 및 선

278)Ibid.,p.544.
279)TheAnthonyⅡ (BlanchardLumberCo.v.S.S.AnthonyⅡ),259F.Supp.

857,1967AMC103,[1966]2Lloyd'sRep.437,(S.D.N.Y.1966).
280)R.T.JonesLumberCo.v.RpenS.S.Co.,270F.2d456,1960AMC46,(2

Cir.1959).
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원의 안전에 대한 責任을 運送人이 부담하여야 할 뿐만 아니라,다른 運
送物에 대한 管理義務 역시 運送人이 부담하여야 하기 때문이다.281)따라
서 적절한 積付에 대한 최종적인 責任은 원칙적으로 運送人에게 있고 또
送荷人이 이행한 積付에 대하여 運送人이 責任지지 아니한다는 船荷證券
의 條項은 規則 제3조 제8항에 의하여 무효라고 본다.
그러나 規則 제4조 제2항에는 運送人이나 선박은 送荷人 또는 運送物

의 소유자나 그의 대리인 또는 대표자의 작위 또는 부작위로 인하여 일어
난 運送物의 滅失 또는 毁損에 대하여 責任을 지지 아니 한다(Neitherthe
carriernortheshipshallberesponsibleforlossordamagearisingor
resultingfrom :⒤ Actoromissionoftheshipperorownerofthe
goods,hisagentorrepresentative)고 규정하고 있다.따라서 送荷人이 자
신의 運送物을 부적절하게 積付 하였고 그 결과로 자신의 運送物에 대하
여 발생한 損害에 대하여는 예외적으로 運送人은 보호를 받을 수 있다.그
러나 이 규정은 運送人에게만 責任이 있는 선박의 복원성에 관한 문제가
포함된 경우에는 적용되지 아니한다.282)
③ 컨테이너 내부의 積付
運送人은 컨테이너 내부에 運送物을 積付할 경우에는 적절하고 주의

깊게 積付 하여야 한다.이와같이 컨테이너 내부에 運送物을 積付 하는 것
도 선박의 船積의 일부에 속하기 때문이다.그러나 FCL의 경우와 같이 送
荷人이 컨테이너 내부에 運送物을 積付 하는 것은 送荷人이 責任을 져야
한다고 본다.283)

(5)運送,保管 및 管理上의 注意義務
海上運送의 내용은 運送物의 장소적 이동과 運送 중에 안전하게 保管

하는 것으로 나누어 볼 수 있다.이러한 의미에서 선박은 일종의 창고이며
船舶所有者는 運送人일 뿐만 아니라 창고업자이기도 하다.

281)CanadianTransportCo.v.CourtLine,[1940]A.C.934.
282)TheHeinz-Horn,404F.2d422,1968AMC2548,[1970]1Lloyd'sRep.

191(5Cir.1968).
283)William Tetley,op.cit.,p.546.
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운송이란 운송물의 장소적 이동을 말하고,保管(keeping)과 관리(to
carefor)는 넓은 의미에서의 保管,예컨대 항해중에 통풍을 시키고 또 運
送物을 절취 또는 파괴되지 않도록 하는 모든 주의를 하는 것을 말한
다.284)

이 注意義務도 ‘적절하고 주의깊게’수행하여야 하는데,그 수행은
각각의 運送物에 따라 결정되어야 할 것으로 본다.285)

1)運送物을 受領할 때의 義務
運送人은 물건을 운송,보관 및 관리하기 위하여 船積 전에 주의깊게

運送物을 조사하여야 한다.이와 관련된 TheEnsleyCity事件에서 “1936
년 海上物件運送法은 船積을 위하여 제공된 運送物의 성질과 특성을 확인
하기 위하여 모든 합리적인 수단을 사용하고,運送物의 성질이 요구하는
방법을 포함한 運送物의 取扱 및 積付에 있어서 상당한 주의를 다 할 義
務를 船舶所有者에게 부여하고 있다”라고 판시하였다.286)
運送人은 運送物을 적절하게 積付할 수 없거나 항해 중에 관리를 할

수 없다면 運送物의 受領을 거절하거나 적절한 積付와 관리를 할 수 없다
는 것을 送荷人에게 알려 주어야 한다.287)이와 관련된 TheEnsleyCity
事件에서는 “運送物을 受領하여야 할 절대적인 義務가 선박 측에 있는 것
은 아니다.사실 運送物의 성질이 요구하는 형태의 積付를 할 수 없는 한
은 運送物을 受領하지 않아야 한다.그리고 船荷證券에 조건을 붙인다고
하여 運送物을 적절하게 관리하여야 할 선박 측의 義務가 제거되는 것은
아니다”고 판시하였다.288)
또 Armour& Co.v.CompaniaArgentinadeNavigation事件289)

에서 “運送을 위하여 物件이 제공되었고 運送人이 그 物件의 성질이 요구

284)小町谷操三,前揭「統一船荷證券法論」,92面.
285)上前書,92面.
286)71F.Supp.444,1947AMC568.
287)William Tetley,op.sit.,p.555.
288)71F.Supp.444,1947AMC568,170F.2d25,1948AMC1589(4Cir.

1948).
289)1958AMC332,[1958]2Lloyd'sRep.49,S.D.N.Y.1959).
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하는 형태의 積付 또는 통풍장치를 제공할 수 없을 경우에는 運送人이 그
物件의 受領을 거절하거나 또는 적절한 통풍장치를 제공할 능력이 없다는
사실을 送荷人에게 통지하고 가능한 積付 방법과 통풍 장치 하에서 運送
物을 運送할 수 있는 권한을 획득하는 것이 승인된 관행이다.”고 판시하
였다.
따라서 運送人이 적절하고 주의깊게 運送物을 運送할 수 없다면 運送

人은 運送物을 受領하지 않거나 또는 가능한 특별한 조건 아래에서 運送
하는 것에 대한 送荷人의 동의를 구하지 않으면 안된다는 것이다.290)
그리고 運送人은 運送物의 성질과 특성을 연구하지 않으면 안되지만,

특수한 運送物에 대하여는 送荷人도 특별한 지시를 운송인에게 하여야
할 쌍방의 義務가 있다.291)따라서 運送人이 특별한 지시를 받으면,이 지
시에 따르거나 또는 새로운 조건으로 협상하든지 또는 運送物의 受領을
거절하여야 한다.그렇지 않으면 運送人은 그 결과에 대하여 責任을 져야
한다.292)그러나 어떤 物件에 대하여 요구되는 주의가 상거래에 있어서
잘 알려진 것이라면,運送人이 당연히 알고 있어야 하는 것으로써 특별한
船積지시는 필요하지 않는다고 하겠다.293)

2)運送物 賣却義務
運送人은 運送物의 부패를 막기 위하여 특별한 상황에서는 運送物을

揚陸하여 매각하지 않으면 안되는 경우가 있다.이와 관련된 Lekas&
Drivasv.BasilGoulandris事件294)에서는 “海上物件運送法 제3조 제2
항에 의하면 본선의 선장은 부패할 위험에 처하여 있는 運送物을 매각하

290)William Tetley,op.cit.,p.556.
291)TheCourd'AppeldeParis,February4,1953,DMF1953,385.
292)White& Son(Hull)Ltd.v.WhiteStarLineLtd.(TheHobsonsBay)

(1933),46Ll.L.Rep.189;Jones& Guerrerov.TheFlyingClipper,116
F.Supp.386,1954AMC259(S.D.N.Y.1953).

293)M.GoldetzExportCo.v.LakeAnja,751F.2d1103,1985AMC891(2
Cir.1985).

294)Lekas& Drivasv.BasilGoulandris,306F.2d,1962AMC2366,(2Cir.
1962).
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여야 할 권한을 가졌을 뿐만 아니라,매각하여야 할 義務도 있다.가능하
다면 荷主와 연락을 취하여야 하겠지만 연락을 취할 수 없는 상황에서도
여전히 선장은 그와 같은 권한과 義務를 가지는 상황이 일어날 수 있다.”
고 판시하였다.

(6)揚陸과 引渡上의 注意義務
運送物의 揚陸과 관련하여 責任期間을 세 가지로 구분할 수 있을 것

이다.첫째,揚陸,둘째,揚陸후 運送人의 관리하에 있는 기간,셋째,引渡
하였다고 추정할 수 있는 揚陸후의 기간이 그것이다.그런데 헤이그-비스
비 規則에서는 揚陸후의 引渡에 관하여는 명시적인 언급이 없다.그러나
揚陸 기간의 運送人의 責任뿐만 아니라,揚陸이 종료되는 정확한 때와 揚
陸 후에 누가 責任을 지는가 하는 것을 결정하는 것이 무엇보다도 중요하
다고 하겠다.이는 일반적으로 揚陸地의 國內法에 따라 責任내용이 달라
진다.

1)揚陸할 때의 責任
헤이그-비스비 規則 제2조는 모든 物件運送契約에 적용된다고 하고

있으며,제1조 ⒝호와 ⒠호는 運送物이 船積된 때로부터 선박으로부터 揚
陸된 때까지 적용된다고 하고 있다.

또 規則 제7조에는 “이 協約의 규정은 海上運送되는 運送物이 선박에서
船積 전과 揚陸 후에 있어서 그 運送物에 생기는 滅失이나 毁損에 대하여
또는 그 運送物의 保管,관리와 취급에 대한 運送人 또는 선박의 義務와
責任에 관하여 運送人 또는 送荷人은 합의,약정,조건,유보 또는 免責을
계약에 포함시키는 것을 방해하지 않는다”295)고 규정하고 있다.위 이 규

295)Nothing herein containedshallpreventacarrierorashipperfrom
entering into any agreement,stipulation,condition,reservation or
exemptionastotheresponsibilityandliabilityofthecarrierortheship
forthelossordamageto,orinconnectionwith,thecustodyandcareand
handlingofgoodspriortotheloadingon,andsubsequenttothedischarge
from theshiponwhichthegoodsarecarriedbysea.
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정들을 엄격하게 해석하면 揚陸 후에는 이 協約은 적용되지 않는다.
그런데 위 제7조에도 불구하고,協約의 적용기간뿐만 아니라 적용되

는 運送物이 무엇인가에 관해 논쟁이 이어왔다.Goodwin,Ferreira&
Co.v.Lamport& Holt事件296)에서 “헤이그 規則의 적용과 運送物을
주의깊게 揚陸하여야 할 運送人의 義務는 運送物이 부선에 적절하고 완전
하게 積付되지 아니한 동안에는 중단되지 아니한다”라고 판시되었다.
또 PyreneCo.v.ScindiaSteam NavigationCo.事件297)에서 데브

린(Devlin)판사는 헤이그 規則에서의 “船積”에 대하여 논쟁을 하였는데,
헤이그 規則은 기간에 대하여 적용되는 것이 아니라 船積과 揚陸을 포함
하는 運送契約에 적용된다는 결론을 내렸다.동 판사의 견해를 받아들여
파키스탄의 大法院도 헤이그 規則의 적용이 運送物이 본선으로부터 부선
에 揚陸될 때에 중단되는 것이 아니라고 판시하였다.298)또 본선으로부터
부선에 揚陸된 트랙터가 해안에 도착하기 전에 물 속에 빠져 버린
FalconbridgeNickelMinesv.ChimoShipping事件299)에서 캐나다의
大法院은 “運送契約은 여전히 효력을 가지고 있으며 헤이그 規則이 적용
된다”라고 하였다.이 事件에서 부선은 運送人의 소유이고 또 본선이 부
선을 사고지점까지 예인하였다는 점을 法院은 지적하였다.
결국 이들 판례에서 알 수 있는 것은 運送契約의 내용에 따른 當事者

의 의사를 정확하게 해석하여 運送契約의 시기와 종기를 파악하여야 할
것으로 보인다.
運送人이 揚陸할 때 부담하는 義務를 구체적으로 열거하면 다음과 같

다.
① 運送人은 受荷人에게 선박의 도착 예정 시간과 그 장소 및 運送物이
이용할 수 있는 예정 시간과 장소를 통지하여야 한다.300)

296)(1929)34Ll.L.Rep.192;William Tetley,op.cit.,p.16.
297)[1954]1Lloyd'sRep.321.
298)East& WestS.S.Co.v.HossainBros.,[1968]2Lloyd'sRep.145.
299)[1974]S.C.R.933,[1973]2Lloyd'sRep.469.
300)CamecoInc.v.SullivanSecurityServices,1974AMC 1853(S.D.N.Y.

1973).
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② 運送人은 적절하고 주의깊게,運送物을 적합하고 안전한 장소에서
揚陸하여야 한다.301)이는 부주의한 揚陸의 직접적인 결과인 損害는
헤이그-비스비 規則에서 運送人이 責任을 져야 한다는 것을 의미한
다.302)또 능력있는 하역 인부를 선택할 義務를 포함하는 것이다.303)

③ 運送人은 運送物이 적합하고 안전한 장소에 도착하였을 때 運送物을
분리하고 검사와 引渡를 위하여 이용할 수 있도록 하여야 한다.

④ 運送人은 引渡할 때까지 상당한 기간 運送物을 관리할 義務가 있다.
⑤ 독립된 항만당국 또는 送荷人이나 受荷人에 의하여 임명된 독립계약
자 또는 受荷人을 위하여 행동하는 창고업자에게 揚陸이 이루어지는
경우에는 運送物의 引渡를 입증하기 위하여 창고업자로부터 受領證
을 받아야 한다.304)

⑥ 運送人은 揚陸과 관련된 運送契約의 特約을 違反하지 않아야 한
다.305)
2)引渡할 때의 責任
헤이그-비스비 規則 제3조 제2항에는 運送人의 引渡에 관해 아무런

규정이 없고 반면에 제3조 제6항에서는 언급을 하고 있기 때문에 법률 해
석의 일반원칙에 따라서 제3조 제2항에서 引渡를 언급하지 않은 것은 어
떠한 의도적 입법으로 보는 것이다.
그러나 法院은 때때로 헤이그-비스비 規則에 따라서 引渡할 것을 요

구하고 있는 경우도 있는데 사실상 揚陸 후의 판단은 引渡에 관한 문제를
포함하고 있는 것이다.306)

301)F.J.WalkerLtd.v.Lemoncore,561F.2d1138,1978AMC300,(5Cir.
1977):단순히 埠頭에 揚陸하는 것으로는 충분하지 않고,그 埠頭가 適合하
여야 한다고 判示하였다.

302)TheAstri,151F.2d5,1945AMC1064(2Cir.1945).
303)TheSaudiPrince(No.2),[1986]1Lloyd'sRep.347.
304)BonnellLtd.v.PortofLondonAuthority(1937),58Ll.L.Rep.112.
305)Commercialtradingv.CoordinatedCaribbean,78So.2d890,1965AMC

2539,(Fl.Ct.ofApp.1965).
306)William Tetley,op.cit.,p.569.
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引渡는 현실적 引渡와 引渡의 제공으로 나누어 볼 수 있는데 전자는
受荷人 또는 지정된 사람에게 현실적으로 運送物을 넘겨주는 것이고,후자
는 선박의 도착 시간과 장소를 통지하고 運送物을 적합하고 안전한 장소에
두어 受荷人에게 受領을 위한 상당한 시간을 허용하는 것을 말한다.307)
또 引渡는 受荷人의 행위에 의하여 완료되는 경우가 있는데

Centerchem Productsv.A/SRederietOdfjell事件308)에서 法院은 “액
체 運送物이 運送物을 受領하는 荷主의 대리인이 제공한 유연한 호스로
들어가면 運送人은 적절한 引渡를 한 것으로 본다”고 판시하여 運送人은
선상에 유출된 運送物에 대하여 責任을 지지 않았다.
또 受荷人의 특별한 지시에 의하여 引渡가 이루어지는 경우가 있는데

CommercialTrading v.CoordinatedCaribbean 事件309)에서 냉동 쇠
고기가 記名式船荷證券(straightB/L)에 의하여 마이애미(Miami)까지 運
送된 후 受荷人의 요구에 의하여 受荷人의 비용으로 船舶所有者의 명의로
냉장 창고에 引渡되었다.그 후에 냉장창고업자는 船荷證券의 접수없이
쇠고기를 出庫하도록 하였다.이 事件에서 法院은 “船舶所有者는 적절한
引渡를 하였으므로 더 이상의 責任은 지지 않는다”고 판시하였다.
受荷人에게 引渡하는 경우를 제외하고는 적절한 引渡라 함은 法律이

나 항구의 관습에 의하여 運送物을 受領하고 그것을 受荷人에게 引渡할
義務를 가진 사람에게 引渡하는 것을 말한다.

(7)立證責任
헤이그-비스비 規則은 運送物에 관한 注意義務를 運送人이 違反한 경

우 그 責任을 면하기 위하여 자기 또는 대리인이나 사용인에게 故意 또는

307)PineStreetTradingCorp.v.FarrellLines,1977AMC426,(Md.Ct.of
App.1976);Eddy72U.S.481(1866);NorthAmericanSmeltingCo.v.
MollerS.S.Co.,204F.2d384,1953AMC1380(3Cir.1953);Kinderman
& Sonsv.NipponYusenKaishaLines,322F.Supp.939,1971AMC743,
(E.D.Pa.1971).

308)1972AMC373,(E.D.Va.1971).
309)178So.2d890,1965AMC2539(Fla.Ct.ofApp.1965).
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過失이 없었음을 입증하여야 한다고 규정하여,立證責任을 原則적으로 運
送人에게 부담시키고 있다(동 협약 제4조 제2항 ⒬ 참조).따라서 荷主가
船積되었던 運送物이 引渡되지 않았거나 毁損되었음을 이유로 損害賠償
을 청구하면 運送人은 그 滅失 또는 毁損의 원인을 입증하여야 責任을 면
할 수 있다.
運送人으로서는 滅失 또는 毁損 등의 원인이 불분명하거나 알 수 없

을 때에는 그러한 사실이 免責事由에 해당하는 사실로 인하여 발생하였다
고 입증하기는 불가능할 것이다.310)다시 말하면 運送人은 免責事由를 원
용하기 위하여서도 損害가 그의 過失로 인하여 발생한 것이 아님을 입증
하여야 할 것이다.그런데 사실상 運送人이 運送物에 관한 注意義務를 다
하였는지의 여부에 대한 이용 가능한 모든 정보는 오로지 運送人 측에만
있음을 유의하여야 할 필요가 있다.311)
그런데 헤이그-비스비 規則 제4조 제2항 ⒬호에서 立證責任을 運送人

에게 지우고 있다고는 하나,실제로는 免責事由의 立證責任만을 運送人에
게 지운 것에 불과하다.
따라서 입증 순서를 보면 荷主가 損害를 입증하고 損害賠償을 청구하

면,運送人은 損害의 원인과 그 원인이 免責事由에 해당함을 입증할 것이
다.모든 입증 자료를 運送人이 가지고 있다는 점을 고려하면 運送人이 免
責事由를 주장하는 것은 그리 어렵지 않을 것으로 생각된다.그 다음에는
荷主가 다시 損害가 免責事由가 아닌 다른 원인으로 일어났다는 사실,즉,
運送人의 運送物의 管理過失과 같은 注意義務 違反에 기인하였음을 입증
하여야 하는 것이다.결국 제4조 제2항 ⒬호와 관계없이 規則 제3조 제2항
의 注意義務 違反에 대하여는 荷主가 立證責任을 지는 결과가 되거나 어
느 측의 입증이 우월성을 갖는가 하는 문제로 귀결된다.
그리고 美國聯邦大法院은 The Vallescura 事件312)에서 “運送物의

損害가 유효한 免責 위험과 적절한 관리 부족의 모두에 의하여 일어났을

310)William Tetley,op.cit.,p.361.
311)Ibid.,pp.361-362.
312)Schnell& Co.v.S.S.Vallescura,293U.S.296,1934AMC1573,(1934).
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경우에 運送人은 각각의 원인으로부터 일어난 損害를 분리할 수 없다면
그는 運送物 損害의 전체에 대하여 責任을 져야 한다”고 판시하였다.따
라서 運送人이 그 損害를 분리할 수만 있다면,그는 부적절한 관리로 인
한 損害에 대하여만 責任지면 되는 것이고313),損害를 분리할 수 없다면
발생된 전체損害를 責任져야 한다.

3.航海의 빠른 成就義務
(1)意義
運送人은 상당한 기간 내에(allreasonabledispatch)運送物을 船積하

고,항해를 계속하고,항해를 완성하는 등의 합의된 계약을 이행할 것을
약속하는 묵시적인 義務를 지고 있는데,이를 航海의 빠른 成就義務(duty
ofreasonabledispatch)라고 한다.
(2)相當한 期間의 意味
상당한 기간은 어느 정도의 기간을 말하는 것인지는 運送人이 처한

상황에 비추어 합리적으로 판단할 수밖에 없는 사실의 문제이다.상당한
기간과 관련된 다음과 같은 판례가 있다.선박이 정박하고 있던 포츠머스
항(Portsmouth)에서 세인트 마이클항(St.Michael)으로 가서 과일을 船積
한 후 런던으로 가서 揚陸하기로 하는 용선 계약을 1832년 10월 20일에
체결하였는데,그 선박이 그로부터 한달 반이 경과한 1832년 12월 6일 포
츠머스항을 떠난 경우에 運送人은 航海의 빠른 成就義務를 違反한 것으로
보았다.314)
(3)違反의 效果
航海의 빠른 成就義務는 中間條件(innominatetermsorintermediate

terms)에 해당하므로 航海의 빠른 成就義務를 違反하였을 경우에는 매 事
件의 違反의 정도에 따라서 그 違反의 효과를 개별적으로 정하여야 한다.
따라서 그 違反이 계약의 근본적인 내용에 違反되어서 荷主가 그 運送

313)Lekas& Drivasv.BasilGoulandris,306F.2d,1962AMC2366,(2Cir.
1962).

314)M'Andrewv.Adams(1834)1BingN.C.29.
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契約에서 얻고자 하는 이익을 얻을 수 없을 정도라면 荷主는 運送契約 자
체를 해지하여 소멸시킬 수 있으나,그 違反의 정도가 그 정도에 미치지
아니한 경우에는 荷主는 계약을 해지할 수는 없고,그로 인한 損害賠償請
求權만을 가질 수 있을 뿐이다.315)

4.直航義務

(1)意義

運送人은 海上運送契約의 이행에 있어서 자신의 선박이 離路를 하지
아니할 黙示的義務(impliedundertakings)를 지는데,이를 直航義務라 한
다.여기서 離路라 함은 運送契約상의 항로를 이탈하는 것을 말한다.316)

(2)違反의 要件

1)契約上의 航路의 離脫
離路란 계약상의 항로를 이탈하는 것이므로 먼저 계약상의 항로가 확

정되어야 한다.해당 運送契約상 명시적으로 특정한 것이 있으면 그것이
계약상의 항로이고,만약 항로가 명시되어 있지 않다면 船積港과 揚陸港간
에 통상적이고 또한 관습상의 취항 항로(usualandcustomaryroute)를 계
약상의 항로로 본다.그리고 지리적 직항로(thedirectgeographicalroute)
가 통상적이고 또한 관습상의 항로로 인정되는 것이다.
다만,항해상 또는 상업상의 기타 어떤 이유로 직항로가 아닌 다른 항

로를 취하고 있음이 입증되면 그 다른 항로가 통상적이고 또한 관습상의
항로가 될 것이다.이와 관련된 판례로 흑해의 포티항(Poti)에서 美國의 스

315)A.A.Abraham Mocatta,MichaelJ.Mustill&StewartC.Boyd,op.cit.
pp.90-91.

316)英國法 아래에서 離路의 개념은 지리적인 측면에서의 항로 이탈만을 의미하
지만,美國法에서는 지리적인 離路 뿐만 아니라 항해상의 위험을 급증시키는
기타의 運送契約의 違反도 포함하는 넓은 개념으로 사용되고 있다.예를 들
면 送荷人의 허락없이 運送物을 甲板積(ondeckcargo)하는 경우 또는 과다
하게 船積(over-carriage)하는 것을 들 수 있다.
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패로우 포인트항(Sparrow Point)으로 항해하는 선박이 값싼 연료유를 급
유받기 위하여 직항로를 벗어나서 보스포러스(Bosphorous)해협에 있는 콘
스탄자항(Constanza)에 들렸다가 나오면서 좌초하였는데,이 보스포러스
해협을 통과하는 선박의 25% 및 해당 선박과 같은 종류의 업종에 종사하
는 선박의 전부가 이 콘스탄자항에 기항하여 급유를 받고 가는 관행이 있
다고 한다면,직항로를 벗어나서 콘스탄자항에 기항한 것은 離路에 해당하
지 아니 한다는 판시가 있다.317)

2)故意
直航義務에 違反되는 離路는 항로를 자발적으로 이탈하는 것을 말한

다.따라서 태풍에 밀려서 또는 선원의 질병으로 인하여,또는 잘못된 나
침반 때문에 항로를 이탈하였다면 이는 離路라고 할 수 없다.318)

3)正當한 離路가 아닐 것
離路가 있더라도 離路를 하여야 할 만한 정당한 사유가 있는 경우에

는 直航義務의 違反 요건을 구성하지 않는다.
헤이그-비스비 規則에서는 正當한 離路에 관하여 “인명이나 재산의

구조 또는 구조를 기도하기 위한 離路(deviationinsavingorattempting
tosavelifeorpropertyatsea)”와 “상당한 이유 있는 離路(reasonable
deviation)”(동 협약 제4조 제4항)외에는 離路에 관하여 언급이 없다.따라
서 무엇이 “正當한 離路”인가가 하는 문제가 발생하는데 이의 판단은 각
각의 事件에서 구체적인 판단하여야 할 사실의 문제이다.319)
정당한 離路에 관한 StagLinev.Foscolo,Mango事件320)에서 항소

심의 그리어(Greer)판사는 “합리적인 思考를 하는 荷主가 어떤 반대도
하지 않을 만한 離路”를 정당한 離路라고 판시하였다.또 大法院의 아트

317)ReardonSmithLinev.BlackSeaandBalticGeneralInsurance(1939)
A.C.562.

318)RioTintov.SeedShipping(1926)24L1.R.316.
319)沈載斗,"英國 海上物件運送法⑤",「海洋韓國」 通卷 제236호(한국해사문

제연구소,1993),130面.
320)(1932)A.C.328.
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킨(Atkin)판사는 “船舶所有者 또는 荷主의 어느 한 측의 이익을 위한 것
이라고 하더라도,또는 양자의 어느 한 측의 이익을 위한 것이 아니더라
도 상당한 이유 있는 離路가 될 수 있으며”,“어느 한 측의 이익을 결정적
으로 고려하지 않고 運送契約의 조건과 모든 관계 當事者의 이해관계를
고려하였을 때 그 항해를 責任지고 있는 합리적인 사람이라면 그러한 離
路를 하였을 것이라고 인정되면 상당한 이유 있는 離路”라고 판시하고 있
다.
1906년 英國 海上保險法 제49조 제1항에서는 ① 선장 및 그의 직원이

통제할 수 없는 사정에 의한 경우,② 명시적 또는 묵시적 담보(warranty)
를 충족하기 위하여 정당히 필요한 경우,③ 선박 또는 보험목적의 안전을
위하여 정당히 필요한 경우,④ 인명을 구하거나 또는 인명이 위험에 빠질
수도 있는 조난선을 돕기 위한 경우 그리고 ⑤선상에 있는 사람에게 내과
또는 외과적 치료를 할 수 있게 하기 위하여 정당히 필요한 경우 등이 발
생하면 離路는 허용된다고 규정하고 있다.

(3)違反의 效果
荷主는 離路가 발생하였다고 하더라도 계약의 해제권을 포기하고 계

약을 계속 이행할 수 도 있지만,英國의 普通法에서는 계약의 본질적 違
反(fundamentalbreachofcontract)의 法理321)가 적용되어 계약을 해제
할 수 있다.
헤이그 規則을 수용한 1924년 英國 海上物件運送法(U.K.COGSA

1924)은 헤이그 規則을 運送約款에 강제적으로 삽입하도록 규정하고 있으
므로 헤이그 規則은 運送契約의 한 부분이 되었다.따라서 英國 法院은 다
른 運送契約 條項과 마찬가지로 運送契約이 해제되면 헤이그 規則도 효력
을 잃게 되는 것으로 해석하고 있다.322)

321)HainSteamshipCo.v.Tate& LyleLtd.,(1936)55Ll.L.Rep.159
322)Foscolo,Mangov.StagLine(1931)2K.B.48.

1971년 英國 海上物件運送法(U.K.COGSA 1971)은 1924년 海上物件運
送法과는 달리 헤이그-비스비 規則에 법률로서의 효력을 부여하고 있다.
따라서 향후 여전히 위와 같은 해석이 가능할지는 의문이다.
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따라서 離路 이후에 발생한 損害에 대해 運送人은 어떤 責任을 져야
할 것인가는 코먼 캐리어로서의 責任여부와 정도에 따라 결정할 문제이
다.다시 말해 荷主가 運送契約을 해제하면 運送人과 荷主가 체결한 運送
契約의 효력은 상실되고 普通法상의 코먼 캐리어로서의 責任을 부담하여
야 한다.
그러나 離路로 인하여 運送契約이 해제된 경우 運送人은 船積港에서

발생한 滯船料(demurrage)나 공적운임(deadfreight)을 청구할 수 있을 것
인지 또는 離路 이전에 발생한 損害에 대하여 계약상의 免責條項을 원용
할 수 있을 것인지에 대해서는 견해가 대립되고 있고 判決 또한 양분되어
있다.
첫째 견해는 離路의 효과로서 계약 자체가 완전히 폐기되기 때문에

離路 이전이든 이후이든 관계없이 運送契約 자체가 없는 것이므로 離路
이전에 발생한 체선료나 공적운임을 청구할 수 없을 뿐만 아니라 발생된
損害에 대하여도 運送契約상의 免責 條項을 주장할 수 없다고 한다.323)
둘째 견해는 離路 이전에 발생한 權利 또는 義務관계는 계속 유효하

게 존속하며 아무런 영향도 받지 않는다고 보는 견해이다.즉 離路 이전에
발생한 체선료나 공적운임을 청구할 수 있을 뿐만 아니라 損害에 대하여
서도 계약상의 免責 條項을 주장할 수 있다고 하는 것이다.324)이는 근본
조건(condition)의 違反 시와 그 효과를 같이 하는 것이고,또 離路 이전
의 損害는 보상하고 離路 이후의 損害는 보상하지 않는 1906년 英國 海
上保險法 제46조 제1항의 규정325)과 일치하도록 해석하는 것이다.

323)A.A.Abraham Mocatta,MichaelJ.Mustill&StewartC.Boyd,op.cit.pp.
259-260;JosephThorleyLtd.v.OrchisSteamshipCo.,Ltd(1907)1K.B.
660;InternationaleGuanov.MacAndrew(Robert)& Co.(1909)2K.B.
360.

324)RaoalColinvaux,op.cit.,para.1200;HainSteamshipv.Tate& Lyle
(1936)41C.C.350;HirjiMuljiv.CheongYueSteamshipCo.(1926)A.C.
497.

325)Where a ship,withoutlawfulexcuse,deviates from the voyage
contemplatedbythepolicy,theinsurerisdischargedfrom liabilityas
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그러나 최근 영국 법원의 판례 태도는 계약의 본질적 위반의 법리에
해당하면 그 계약은 무조건 해제되어 무효된다는 원칙을 벗어나,모든 계
약 조항이 유효하게 존속할지의 여부는 각 조항의 해석여하에 달린 것이
라고 판시하기 시작하였다.326)
또 離路로 運送契約이 해제되었지만 運送物은 목적항에 안전하게 도

달한 경우 運送人은 운임을 청구할 수 있는지에 대해서는 확고하게 정립
된 견해는 없지만,“계약상의 운임을 청구할 수는 없지만 사실상 運送을
완료한데 대하여 준계약(quasicontract)으로서 상당한 금액을(on a
quantum meritbasis)청구할 수 있다”는 판례가 있다.

ⅢⅢⅢ...함함함부부부르르르크크크 規規規則則則
1.槪說
헤이그-비스비 規則에서 명시적으로 규정하고 있는 運送人의 堪航能

力注意義務와 運送物에 관한 注意義務 이외에 運送人의 黙示的 義務인 航
海의 빠른 成就義務 및 直航義務가 있다.
그러나 함부르크 規則에서는 運送物에 관한 注意義務만을 명시적으로

규정해 두고 있으므로 堪航能力注意義務,航海의 빠른 成就義務 및 直航
義務는 運送人의 黙示的 義務이다.
위 義務중 運送物에 관한 義務는 헤이그-비스비 規則에 규정하고 있

는 義務 내용과 다르고 또 헤이그-비스비 規則에 규정하고 있는 堪航能力
注意義務는 함부르크 規則에서 규정하고 있지 않으므로 이하에서는 運送
人의 堪航能力注意義務와 運送物에 관한 注意義務에 관하여서만 고찰하
기로 한다.

from thetimeofdeviation,anditisimmaterialthattheshipmayhave
regainedherroutebeforeanylossoccurs(선박이,적법한 이유없이,보험증
권에 정하여진 항해를 離路한 경우에는,보험자는 離路하였을 때부터 보상책
임을 면한다.그리고 선박이 損害가 발생하기 이전에 원래의 항로로 복귀하
였다는 사실은 중요하지 않다).

326)SuisseAtlantique(1967)1A.C.361;PhotoProductionv.Securicor
(1980)A.C.827.
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2.堪航能力注意義務
헤이그-비스비 規則에서는 堪航能力注意義務에 관한 규정이 있지만

함부르크 規則에서는 규정이 없다.이는 함부르크 規則에서 運送人의 堪
航能力注意義務를 면제하기 위해서가 아니라 오히려 運送人의 당연한 黙
示的 義務이기 때문에 규정하지 않은 것이다.
따라서 헤이그-비스비 規則에서는 발항 당시에만 堪航能力注意義務

를 다하면 되지만,함부르크 規則에서의 注意義務는 항구에서 항구까지의
原則(theruleofporttoport)에 따라 발항 당시뿐만 아니라 만이 運送의
전기간에 걸쳐서 그 義務를 지우고 있는 것으로 보아야 하므로 매우 강화
된 것이다.
3.運送物에 관한 注意義務
運送人의 責任에 관한 일반 규정인 함부르크 規則 제5조 제1항은 헤

이그-비스비 規則 제3조 제2항과 유사한 방식으로 규정되어 있으나,제4
조의 규정에 의하여 船積港에서 運送物을 受領하는 때로부터 揚陸港에서
引渡할 때까지 運送人이 運送物에 대하여 責任을 짐으로써 항구에서 항구
까지의 原則을 확립하였다.결국 이 규정에 의하여 船積 전과 揚陸 후에
발생할 수 있는 헤이그-비스비 規則의 문제점을 일률적으로 해결하고 있
다고 본다.
그러나 제4조 제2항 ⒝호가 運送人에게 運送物의 처리에 관하여 “契

約에 따라서 受荷人의 처분으로 넘김으로써”라는 규정을 둠으로써,예컨
대 船荷證券에 揚陸 후에는(aftertackle)責任을 지지 않는다는 취지의 約
款을 삽입하면 運送人의 責任을 면하게 될 가능성이 있다.이렇게 된다면
이 規則의 취지는 毁損될 것이다.
또 함부르크 規則 제5조 제1항 하단에 “합리적으로 요구되는 모든 조

치를 취할 것”을 규정하고 있으므로 運送物에 관한 注意義務는 합리적으
로 요구되는 모든 조치를 취하면 되는 것이다.이는 헤이그-비스비 規則
제3조 제2항에서 규정하고 있는 “적절하고 주의깊게”라는 요건 보다 완화
된 순수한 過失責任主義의 原則에 따르고 있다.
그리고 제5조 제1항은 해석상 過失推定主義를 취하고 있으므로 運送
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人이 事故 및 事故로 인한 그 결과를 피하기 위하여 합리적으로 요구되는
모든 조치를 취하였음을 스스로 증명하지 못하면 責任을 면할 수 없다.

第2節 CMI-UNCITRAL協約案

CMI-UNCITRAL協約案 제4장 제10조부터 제13조까지는 運送人의
義務에 대하여 규정하고 있는데,그 내용은 헤이그-비스비 規則의 運送物
에 관한 注意義務와 堪航能力注意義務와 같다.

ⅠⅠⅠ...堪堪堪航航航能能能力力力注注注意意意義義義務務務
1.規定
제13조 제1항 :運送人은 항해 전에,당시에 [그리고 동안에](a)선

박을 감항능력이 있도록 [그리고 유지하도록]하는 것,(b)적절한 선원,
의장 및 선용품을 선박에 제공하는 것,(c)運送人이 제공하는 컨테이너를
포함한 運送物이 運送될 선창과 기타 선박의 모든 곳은 運送物의 受領,運
送 및 보존을 위하여 적당하고 안전하게 하는 것에 대해 상당한 주의를
다 하여야 한다.327)
제13조 제2항 : 제10조,제11조,제13조 제(1)항에도 불구하고,運

送人은 공동의 위험에 놓인 다른 재산을 보존할 목적으로 또는 희생이 공
동 안전을 위하여 합리적으로 요구되어 질 때 運送物을 희생할 수 있
다.328)

327)1.Thecarriershallbebound,before,atthebeginningof,[andduring]
thevoyagebysea,toexerciseduediligenceto:(a)make[andkeep]the
shipseaworthy;(b)properlyman,equipandsupplytheship(c)make
[andkeep]theholdsandallotherpartsoftheshipinwhichthegoodsare
carried,includingcontainerswheresuppliedbythecarrier,inorupon
whichthegoodsarecarriedfitandsafefortheirreception,carriageand
preservation.

328)2.Notwithstandingarticles10,11,and13(1),thecarriermaysacrifice
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2.評價
協約案 제13조 제1항에서의 堪航能力注意義務의 내용은 헤이그-비스

비 規則(동 협약 제3조 제1항)과 동일하지만,협약안에서 대괄호 표시된
즉 “[동안에]”를 채택하지 않기로 하면 注意義務의 기간은 헤이그-비스비
規則과 같아지지만,만약 대괄호만 삭제하기로 하면 즉 규정의 내용으로
채택하기로 하면 발항 당시는 물론 발항 중에도 堪航能力을 유지할 注意
義務가 運送人에게 있게 된다.이런 경우 예컨대 도착항에 관한 신판의 해
도가 항해 중에 발행된 경우 어떠한 방식을 채택하든지간에 신판의 해도
를 선박에 통지하고 고지하여야 堪航能力注意義務를 다 한 것이 될 것이
다.329)
제13조 제2항에서는 부득이한 경우에는 共同海損行爲를 허용함으로

써 堪航能力注意義務를 일부 완화하는 효과를 가져 올 수 있게 하였다.

ⅡⅡⅡ...運運運送送送物物物에에에 관관관한한한 注注注意意意義義義務務務
協約案 제4장 제10조에서 제12조까지는 運送人의 義務에 관한 규정

이다.
1.규정
제10조 :運送人은 이 協約과 運送契約의 조건에 따라 [적절하고 주

의깊게]목적지까지 運送物을 運送하고 受荷人에게 引渡하여야 한다.330)
제11조 제1항 :運送人은 제7조에서 정하여진 責任期間동안,제8조의

경우를 제외하고,적절하고 주의깊게 運送物을 船積,取扱,積付,運送,保
管,管理하고 揚陸 하여야한다.331)

goodswhenthesacrificeisreasonablymadeforthecommonsafetyorfor
the purpose ofpreserving otherproperty involved in the common
adventure.

329)金仁顯,前揭論文,32面.
330)Thecarriershall,subjecttothisinstrumentandinaccordancewiththe

termsofthecontractofcarriage,[properlyandcarefully]carrythegoods
totheplaceofdestinationanddeliverthentotheconsignee.

331)1.Thecarriershallduringtheperiodofitsresponsibilityasdefinedin
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제11조 제2항 :當事者는 제1항에 규정된 義務의 일부를 送荷人,處分
權者(controllingparty),受荷人에 의하여 또는 이들에 대리하여 행하여질
것을 약정할 수 있다.그러한 약정은 계약서에 상세히 표시되어야만 한
다.332)
또 위험화물의 처리에 대하여는 제12조를 A와 B의 두 가지 대안을

제시하였으나 그 내용은 사실상 대동소이하다.
대안 A333):제10조,제11조,제13조 제(1)항의 규정에도 불구하고,

運送物이 운송인의 책임기간 동안 사람 또는 재산에 대한 위험 또는 환경
에 대해 불법적이거나 또는 어쩔 수 없는 위험이 되거나 또는 그렇게 될
것 같은 합리적인 징후가 있다면,運送人은 적재를 거절하거나,運送物을
양륙하거나 파괴하거나 또는 무해하게 하거나 또는 다른 정당한 조치를
취하여야 한다.334).대안 B:제10조 11조 그리고 13조(1)에도 불구하고,
만약 생명 또는 재산이 실제로 위험에 처해진다면,運送人은 運送物을 양
륙하거나 파괴하거나 또는 무해하게 조치하여야 한다.335)
2)評價
運送物注意義務와 관련하여 함부르크 規則에서는 “합리적으로 요구되

article7andsubjecttoarticle8,properlyandcarefullyload,handle,stow,
carry,keep,careforanddischargethegoods.

332)2.Thepartiesmayagreethatcertainofthefunctionsreferredtoin
paragraph 1shallbeperformedby oron behalfoftheshipper,the
controllingpartyortheconsignee.Suchanagreementmustbereferredto
inthecontractparticulars.

333)12조의 대안 A는 초안문서의 원본 본문을 기초로 하였다.
334)Notwithstandingarticles10,11and13(1)thecarriermaydeclinetoload,

ormayunload,destroy,orrendergoodsharmlessortakesuchother
measuresasareresonableifgoodsare,orreasonablyappearlikelyduring
itsperiodofresponsibilitytobecome,adangertopersonsorpropertyor
anillegalorunacceptabledangertotheenvironment.]

335)Notwithstandingarticles10,11and13(1),thecarriermayunload,destroy
orrenderdangerousgoodsharmlessiftheybecomeanactualdangerto
lifeorproperty.
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는”정도의 주의를 규정하고 있으나,협약안 제10조에 [적절하고 주의깊
게]라는 문구에서 대괄호 표시가 없어지면 즉 협약안으로 채택되면 헤이
그-비스비 規則과 동일한 취지의 규정(동 협약 제3조 제2항)이 된다.그러
나 運送物注意義務를 다소 완화하여 함부르크 規則에서와 같이 “합리적으
로 요구되는”정도로 하기로 한다면 실무작업반에서 이 문구를 삭제하게
될 것이다.
제11조 제1항은 헤이그-비스비 規則(동 협약 제3조 제2항)과 동일한

취지의 규정이고,제2항은 예컨대 運送物의 船積,取扱,積付,運送,保管,
管理 및 揚陸 중 일부를 荷主 등이 이행하기로 하고,이러한 때 運送人 責
任을 면하는 것으로 계약을 체결하면 그 계약은 무효가 될 것이므로 이를
방지하기 위하여 규정인데,이는 運送物의 종류나 성질과 船積 및 揚陸의
장비 등을 고려하여 荷主가 運送物을 船積하거나 揚陸하는 실무관행을 존
중하기 위한 條項이다.
제12조는 危險物에 대한 조치 규정인데,헤이그-비스비 規則(동 협약

제4조 제6항)과 함부르크 規則(동 협약 제13조)에는 동일한 취지의 규정
(동 협약 제4조 제6항)이 있다.
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第5章 商法上 海上運送人 責任 規定의 改善 方向

제1절 序說

CMI-UNCITRAL協約案은 여러 개의 法令에서 각각 별개로 다루었
던 物件運送과 관련된 문제들을 하나의 法律體系로 통일을 하기 위하여
노력하다 보니 運送의 현실이나 법률 운영의 현실과 부합되지 않는 방향
으로 추진된 점이 있다.
그러나 헤이그-비스비 規則은 많은 국가들이 수용하고는 있지만 국제

적으로 통일된 협약으로 볼 수는 없고 또 함부르크 規則은 이미 실패한
國際協約으로 받아들여지고 있으므로 현재로서는 CMI-UNCITRAL協約
案이 이들 協約에 대한 사실상 유일한 대안이므로 이 協約案의 동향에 주
목해야 할 필요성이 있다.
그런데 우리나라와 같이 해상교역량이 많고 해운산업이 국가의 주요

산업의 한 분야인 경우에는 海上物件運送에 관한 國際協約인
CMI-UNCITRAL協約은 국내 수용의 문제로 직결될 수밖에 없다.
이에 이 協約案의 주요 내용인 運送人의 責任原則과 運送契約當事者

의 義務 중 운송인의 의무는 기존의 협약과 실질적으로 동일하게 규정하
고 있으므로 운송인의 책임원칙에 한하여 協約의 수용에 대비한 商法의
개선방향을 제안하고자 한다.

제2절 責任原則

ⅠⅠⅠ...責責責任任任主主主體體體
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헤이그-비스비 規則을 부분적으로 수용한 우리나라 商法에서는 運送
契約상의 責任主體로서 運送人에 대한 별도의 정의 규정을 두고 있지는
않다.그러나 일반적인 개념에서 海上物件 運送契約의 當事者는 運送引受
人과 運送委託者이며,전자는 船舶所有者 외에도 船舶賃借人,傭船者,定
期傭船者(再運送契約의 경우)등이고,후자는 傭船者(傭船契約의 경우)와
送荷人(個品運送契約의 경우)이다.이때 運送契約의 측면에서 船舶所有者,
船舶賃借人,傭船者,定期傭船者는 運送人으로 정의할 수 있을 것이다.
이에 대하여 CMI-UNCITRAL協約案을 우리 商法에 수용한다면,商法 제

780조의2를 신설하여 運送人의 정의 규정을 둘 수 있을 것이다.
商法 제780조의2(運送人의 定義)
運送人은 荷主와 運送契約을 체결한 자를 의미한다.

ⅡⅡⅡ...責責責任任任期期期間間間
運送人의 責任期間에 대하여 商法은 商事過失에 관한 제788조 제1항

에서 “運送物의 受領,船積,積付,運送,保管,揚陸과 引渡”까지로 규정하
여 受領에서 引渡까지로 하고 있다,이는 헤이그-비스비 規則의 선측 원
칙(tackletotackle)과 다른 것은 물론이고 함부르크 規則의 항구에서 항
구까지 원칙(porttoport)과도 다른 것으로 CMI-UNCITRAL協約案과
근본적인 취지가 같다고 생각된다.그러나 協約案과 같이 責任期間을 구
체적으로 명시하고,해석상의 논란 역시 구체적인 규정으로 명시하는 것
이 타당하다고 본다.
따라서 商法 제781조의2를 신설하여 운송인의 책임기간에 관한 규정

을 그리고 제781조의3을 신설하여 해상운송 이전과 차후 운송에 관한 규
정을 두어야 할 것이다.
商法 제781조의2(運送人의 責任期間)
① 運送物에 관한 운송인의 책임은 운송인이 運送物을 受領한 때로부

터 운송물이 受荷人에게 引渡한 때까지의 전기간에 있다.
② 運送物을 受領한 때와 장소는 運送契約에서 합의된 때와 장소이거

나 또는 거래의 관습,관행 또는 관례와 일치하는 때와 장소이다.運送契
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約에서 규정 또는 관습,관행,관례의 부존재시에는 物件을 受領한의 때와
장소는 運送人이 실제적으로 物件을 관리하는 때와 장소이다.
③ 運送物을 引渡한 때와 장소는 運送契約에서 합의된 때와 장소이거

나 또는 거래의 관습,관행,또는 관례와 일치하는 때와 장소이다.運送契
約에서 규정 또는 관습,관행,관례의 부존재시에는 運送物이 運送되는 최
종 선박 또는 차량으로부터 運送物의 揚陸 또는 하차의 때와 장소이다.
④ 引渡 장소에서 적용되는 법령에 따라 인도 장소에서 運送物을 인

수하여 수하주에게 넘겨줄 당국 또는 기타 제3자에 인도할 것이 運送人에
게 요구되어지는 경우 그 같은 인도는 제3항에서 受荷人에게 運送人이 運
送物을 引渡한 것으로 간주한다.
商法 제781조의3(이전運送 또는 차후運送)
運送人은 運送物을 受領하는 시간에서 선박에 運送物을 船積하는 시

간까지 또는 船舶으로부터 양륙하기 시작하는 시간에서 受荷人에게 引渡
를 하는 시간까지 발생한 運送物의 멸실 또는 훼손에 대해 責任을 진다.

ⅢⅢⅢ...責責責任任任原原原則則則
運送人의 責任原則에 대하여는 商法 제788조 제1항은 商事過失이 발

생한 경우에는 運送人은 자신과 船舶使用人이 주의를 해태하지 아니하였
음을 증명하지 아니하면 運送人이 責任을 진다고 규정하고 있고,제788조
제2항은 航海過失과 火災의 免責規定을 그리고 제789조는 기타 免責事由
를 규정하고 있다.
그런데 商法 제788조 제1항은 協約案의 제1항을 바탕으로 하여 개정

하고,제788조 제2항은 航海過失免責을 그리고 제788조 제3항은 火災免責
을 개정하여 규정하고,제789조는 그대로 두는 것이 타당하다고 생각된다.
商法 제788조(책임면제)
① 運送人은 滅失,毁損 또는 延着으로 인한 損害가 運送人의 責任期

間에 일어난 경우에 運送人은 자기 또는 선원 기타 선박사용인의 故意 또
는 過失에 의하지 않았음을 입증하면 損害賠償責任을 면제한다.
② 運送人은 선장,해원,도선사 기타 선박사용인의 항해 또는 선박의
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관리에 대하여 생긴 運送物에 관하여는 책임을 면제한다.
③ 運送人은 선상의 화재로 인한 運送物의 滅失,毁損에 대하여 運送

人은 자기 또는 선원 기타 선박사용인의 故意 또는 過失에 의하지 않았음
을 입증하면 損害賠償責任을 면제한다.

ⅣⅣⅣ...責責責任任任制制制限限限
運送人의 개별적 責任制限에 관한 商法 제789조의2는 國際海法會-國

際聯合國際貿易法委員會 協約案과 그 내용상 큰 차이는 없는 듯하다.그
러나 責任限度에 관하여는 포장당 500계산단위로 규정함으로써 國際協約
과도 동떨어진 문제의 규정으로 인식되고 있으므로 이를 헤이그-비스비
規則상의 666.67계산단위로 개정하는 것이 타당하다고 생각한다.물론 責
任限度額은 協約案이 최종 타결된다면 그것을 따라야 하나,현재 協約案
에서는 공란으로 남겨두고 있고 헤이그-비스비 規則에 대하여 큰 문제는
느끼지 않고 있는 것이 실무계의 입장이다.
따라서 商法 제789조의2를 제789조의3으로 하고 제1항을 개정할 필요

가 있다.
商法 제789조의3(責任의 限度)
① 제787조 내지 제789조의 규정에 의한 運送人의 損害賠償의 責任은

運送物의 매포장당 또는 船積단위당 666.67계산단위의 금액을 한도로 이
를 제한할 수 있다.그러나 運送物에 관한 손해가 運送人 자신의 故意 또
는 그 損害가 생길 염려가 있음을 인식하면서 무모하게 한 作爲 또는 不
作爲로 인하여 생긴 것인 때에 는 그러하지 아니한다.

ⅤⅤⅤ...甲甲甲板板板積積積運運運送送送
甲板積 運送에 관하여는 商法에는 별도의 규정이 없으나,특히 컨테이

너선에 의한 甲板積이나 원목선의 甲板積은 이미 관행화되고 있어서,헤
이그-비스비 規則이나 商法의 규정은 비현실적이다.따라서 協約案 제24
조의 甲板積에 관한 규정을 수용하여 商法 제789조의2에 신설하는 것이
타당하다고 본다.
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商法 제789조의2(甲板積 運送)
① 運送物이 다음의 경우에는 甲板積으로 運送할 수 있다.
1.運送物이 법령에 의하여 요구되는 경우,
2.컨테이너와 같이 甲板積에 적합하도록 된 용기에 運送되는 경우,
3.運送契約 약정에 의하여 또는 관행이나 관습에 의한 경우.
② 運送物이 제1항의 제1호와 제3호에 따라 運送되는 경우에 運送人

은 甲板積에 내재된 위험에 의한 滅失,毁損이나 延着에 대하여 責任을 부
담하지 않는다.만약 運送物이 2호항에 따라 運送되는 경우는 甲板積 여
하에 관계없이 滅失 또는 毁損이나 損害에 대하여 責任을 부담한다.제1
항에서 정한 이외의 방법으로 運送되는 경우에 運送人은 甲板積으로 인하
여 발생한 滅失,毁損이나 延着에 대하여 責任을 부담한다.
③ 제1항 제3호에 따라 運送物이 적재된 경우에 특별한 運送物이 갑

판에 적재되어 運送된다는 사실이 계약내용에 포함되어야 한다.다만 運
送人은 甲板積 運送物이 제1항의 제3호에 의한 運送이었음을 입증하여야
한다.
④ 본조에서 運送人이 甲板積 運送物의 滅失,毁損이나 延着으로 인한

損害에 대하여 責任이 있는 경우에 그 責任은 제789조의3에서 정한 한도
로 제한된다.다만 運送人과 荷主가 運送物이 갑판에 적재될 것을 명시적
으로 합의한 경우에 運送人은 甲板積으로 인하여 발생하는 滅失,毁損 또
는 延着으로 인한 손해에 대하여 責任을 제한할 수 없다.



-119-

第6章 結論

海上物件運送에 관한 國際協約은 헤이그 規則(1924),헤이그-비스비
規則(1968),함부르크規則(1978),國際聯合國際物件複合運送協約(1980)과
運送터미널運營者의 責任에 관한 國際聯合協約(1991)등이 있다.이 가운
데 1980년 國際聯合國際物件複合運送協約과 1991년 運送터미널運營者의
責任에 관한 國際聯合協約은 아직 발효가 되지 않은 상태이며 앞으로도
발효될 전망이 흐리다.
위의 協約은 기본적으로 헤이그 規則과 헤이그-비스비 規則,이른바

‘헤이그 規則 체제’및 함부르크 規則과 運送터미널運營者의 責任에 관한
國際聯合協約,이른바 ‘함부르크 規則 체제’의 이원화 체제로 존재하고 있
다.
이처럼 國際協約이 이원화 체제로 존재하고 있기 때문에 혼란스럽고

또 구체적인 법의 적용에 있어서도 어려운 사태가 야기되어 海上物件運送
法의 통일성을 갖는 새로운 協約이 요구되었다.
이 요구에 충족하기 위하여 2001년 말에 CMI-UNCITRAL의 運送法

에 관한 協約案이 발표되어 2003년 4월 제11차 뉴욕 회의에서 제1회독을
마치고,그 이후 현재까지 이 協約案에 대한 토의를 하고 있는데,2006년
4월 제17차 뉴욕 회의에서 제2회독을 마칠 예정이다.그리고 2006년 11월
비엔나 회의에서 제3회독을 마치면 이를 UNCITRAL총회에 제출하여
2007년에 協約으로 성안시킬 예정이다.
이들 國際協約중 헤이그 規則,헤이그-비스비 規則,함부르크 規則 및

CMI-UNCITRAL協約案에서 運送物의 滅失이나 毁損 등에 대한 책임주
체는 다음과 같다.
헤이그 規則과 헤이그-비스비 規則에서는 運送物의 滅失 또는 毁損에

대하여 運送人과 船舶이 책임의 주체인데,운송인에 관하여 예시적 열거
로 규정하고 있어 실무적으로 책임의 주체를 확인하기가 어렵다.
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함부르크 規則에서는 荷主와 運送契約을 체결한 運送契約의 當事者를
運送人 또는 契約運送人이라고,또 運送을 실제로 담당하는 運送人을 實際
運送人이라고 정의하고,이 規則에서는 契約運送人은 實際運送人에게 자
기의 運送契約상의 義務 이행을 위탁하였다고 하여 運送 責任을 면할 수
없고 전체 運送에 대하여(fortheentirecarriage)責任지며,實際運送人은
運送物이 자기의 관리하에 있는 동안에(whilethegoodsarein his
charge)일어난 事故로 인하여 생긴 滅失이나 毁損 또는 延着에 대하여 責
任을 진다.그리고 契約運送人과 實際運送人이 함께 責任을 지는 경우에는
그 한도에서 連帶責任을 지지만,契約運送人과 實際運送人 양자 사이의 責
任은 獨立責任을 진다.즉 連帶責任은 양자 사이의 구상 관계에 영향을 미
치지 않는다.
CMI-UNCITRAL協約案은 運送人의 개념을 契約運送人으로 명확히

규정하고 또 履行當事者라는 개념을 신설하여 함부르크 規則의 實際運送
人과 유사하지만 더 넓은 개념으로 정의하고 있다.履行當事者은 實際運
送人으로서 자기가 관여한 기간동안은 契約運送人과 동일한 責任을 지도
록 하고 있을 뿐만 아니라 함부르크 規則처럼 運送人의 連帶責任을 부가
함으로써 荷主를 보호하고 있다.
헤이그 規則, 헤이그-비스비 規則, 함부르크 規則 및 CMI-

UNCITRAL協約案에서 運送人의 責任期間은 다음과 같다.
헤이그 規則과 헤이그-비스비 規則에서 運送物에 관한 運送人의 責任

은 運送物의 船積 시에 개시하여 揚陸 시에 종료한다.따라서 運送物의 船
積 전과 揚陸 후의 運送人의 責任과 權利는 이들 작업이 수행되는 나라
또는 海上運送契約에서 準據法으로 지정한 나라의 國內法에 따라 정하여
져야 한다.
함부르크 規則에서는 運送人이 運送物을 保管하고 있는 全期間 즉 運

送人이 船積港에서 運送物을 受領한 시점부터 揚陸港에서 運送物을 引渡
하는 시점까지의 기간을 運送人의 責任期間으로 하고 있다.
CMI-UNCITRAL協約案에서의 責任期間은 運送人의 運送物 受領에

서 引渡까지이므로 이는 헤이그 規則과 헤이그-비스비 規則의 선측에서
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선측 규정보다 運送人의 責任期間을 확대하였고,함부르크 規則의 항구
에서 항구 규정과 유사하나,複合運送의 경우를 염두에 두고 있어서 運送
人 또는 履行當事者가 運送物을 실제로 受領하여 引渡해 줄때까지로 기간
이 확대되어 있다.그리고 이 協約案에서는 海上運送 이전과 이후의 기간
중에 적용되어야 할 어떤 强行的인 國際協約이 없는 경우에는 이 協約을
적용하도록 함으로써 헤이그-비스비 規則의 계약 자유의 원칙에 입각하
고 있는 것보다는 발전적이지만,함부르크 規則과 사실상 동일한 규정이
므로 이는 국제적 통일법을 지향하고 있는 協約案의 취지로 볼 때 이에
부응하지 못하고 있는 아쉬움이 있다.
헤이그 規則, 헤이그-비스비 規則, 함부르크 規則 및 CMI-

UNCITRAL協約案에서 運送人의 責任原則은 다음과 같다.
헤이그 規則과 헤이그-비스비 規則에서는 運送物을 “적절하고 주의깊

게”運送人은 다루어야 한다고 규정함으로써 기본적으로 過失責任原則에
입각하고 있고 또 運送人에게 商事過失 및 堪航能力注意義務 違反으로 인
하여 생긴 運送物의 滅失 또는 毁損에 대하여 責任을 묻고 있고,航海過失
에 관하여는 運送人에게 責任을 지울 수 없도록 하고 있다.
함부르크 規則에서는 運送人의 責任을 過失推定原則에 바탕을 두고

있음을 밝히고 있으므로 運送人의 過失을 추정하는 전형적인 過失責任主
義에 입각하고 있다.또 헤이그-비스비 規則은 立證責任에 관하여 논쟁을
일으키고 있는 경우가 있으나 함부르크 規則은 運送人의 過失을 추정하고
있으므로 立證責任을 일률적으로 運送人에게 지우고 있다.다만 화재의
경우에는 荷主 측에 立證責任을 지우는 예외를 인정하고 있다.그리고 이
規則에서는 헤이그-비스비 規則과 달리 航海過失의 免責條項이 없다.

CMI-UNCITRAL協約案에서 損害賠償 請求人이 運送人의 運送기
간중에 事故가 발생하였음을 입증하면 運送人은 이것이 자신이나 자신의
피용자 등의 過失에 기인하지 않았음을 입증하지 못하면 責任을 부담한
다.그리고 運送人에게 過失이 있고 그 過失이 事故와 인과관계가 있다고
하더라도 免責事由임을 입증하면 運送人은 責任을 면한다.그러나 헤이그
-비스비 規則에서 請求人이 運送人의 航海過失을 입증하여도 運送人은
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免責되도록 규정하고 있으나,協約案에는 請求人이 過失 있음을 입증하면
運送人의 免責은 허용되지 않는다.그리고 선박이 堪航能力을 갖추지 못
하였음을 請求人이 입증하면 運送人은 이를 반증하거나 아니면 不堪航 사
실과 事故 사이에 인과관계가 없다는 점을 입증하면 責任을 면한다.航海
過失免責은 함부르크 規則에서와 같이 免責事由에서 제외되었다.그러나
火災免責은 형태를 바꾸어 존치하게 되었다.즉 헤이그-비스비 規則에서
화재의 경우 비록 피용자의 過失이 있다고 하더라도 運送人 자신의 故意
나 過失이 없음을 입증하면 免責이었지만 이 協約案에서는 피용자의 過失
에 대해서도 運送人은 責任을 부담하도록 변경된 것이다.

헤이그 規則,헤이그-비스비 規則,함부르크 規則 및 CMI-
UNCITRAL協約案에서 運送人의 義務는 다음과 같다.
헤이그 規則 및 헤이그-비스비 規則에서 運送人 義務는 明示的 義務

인 堪航能力注意義務와 運送物에 관한 注意義務와 黙示的 義務인 航海의
빠른 成就義務 및 直航義務가 있다.
함부르크 規則에서는 運送人의 義務로 運送物에 관한 注意義務만을

명시적으로 규정하고 있으므로 堪航能力注意義務에 관한 규정이 함부르
크 規則에서는 사라졌다.이는 運送人의 堪航能力注意義務를 면제하기 위
한 것이 아니고 運送人의 黙示的 義務이기 때문이다.따라서 헤이그-비스
비 規則에서는 발항 당시에만 堪航能力注意義務를 다하면 되지만,함부르
크 規則에서는 항구에서 항구까지의 原則에 따라 발항 당시뿐만 아니라
만이 運送의 전기간에 걸쳐서 그 義務를 지우고 있는 것으로 보아야 하므
로 강화된 것이다.運送物에 관한 注意義務는 헤이그-비스비 規則과 유사
한 방식으로 규정되어 있으나,船積港에서 運送物을 受領하는 때로부터
揚陸港에서 引渡할 때까지 運送人이 運送物에 대하여 責任을 짐으로써 항
구에서 항구까지의 原則을 확립하였다.또 함부르크 規則에는 합리적으로
요구되는 모든 조치를 취할 것을 규정하고 있는데 이는 헤이그-비스비 規
則에서 규정하고 있는 적절하고 주의깊게라는 요건 보다 완화된 순수한
過失責任主義의 原則에 따르고 있다.
CMI-UNCITRAL協約案 에서도 運送人의 義務에 대하여 규정하고
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있는데,堪航能力注意義務의 내용은 헤이그-비스비 規則과 동일하지만,
注意義務의 기간은 헤이그-비스비 規則에서는 발항 당시이지만,이 協約
案에서는 전 항해중이므로 運送人의 注意義務 기간이 확대되었다.또 運
送物에 관한 注意義務의 정도는 헤이그-비스비 規則과 같으나 헤이그-비
스비 規則에서의 責任期間은 船積에서부터 揚陸까지이나,이 協約案에는
문전에서 문전까지의 運送 입장을 취하고 있으므로 受領에서 引渡까지의
전 기간으로 그 범위가 확대되었다.
한편 우리나라와 같이 해상교역량이 많고,해운산업이 국가의 주요 산

업의 한 분야인 경우에는 海上物件運送에 관한 國際協約인 CMI-
UNCITRAL協約은 국내 수용의 문제로 직결될 수밖에 없다.
또 현실적으로 기존의 헤이그-비스비 規則은 많은 국가들이 수용하고

는 있지만 국제적으로 통일된 협약으로는 볼 수 없고,함부르크 規則도 이
미 실패한 國際協約으로 받아들여지고 있으므로,현재로서는 CMI-
UNCITRAL協約案이 이들 協約들에 대한 유일한 대안이므로 이 協約案
의 동향에 주목해야 할 필요성이 있다.
이에 이 協約案의 주요 내용인 運送人의 責任原則과 運送契約當事者

의 義務 중 운송인의 의무는 기존의 협약과 실질적으로 동일하게 규정하
고 있으므로 운송인의 책임원칙에 한하여 協約의 수용에 대비한 商法의
개선 방안을 제시하고자 한다.
첫째,헤이그-비스비 規則을 부분적으로 수용한 우리나라 商法에서는

運送契約상의 責任主體로서 運送人에 대한 별도의 정의 규정을 두고 있지
않다.따라서 CMI-UNCITRAL協約案을 우리 商法에 수용한다면,商法 제780
조의2를 신설하여 運送人의 정의 규정을 두어야 할 것이다.
둘째,運送人의 責任期間에 대하여 商法은 商事過失에 관한 제788조

제1항에서 “運送物의 受領,船積,積付,運送,保管,揚陸과 引渡”까지로 규
정하여 受領에서 引渡까지로 하고 있다,이는 CMI-UNCITRAL協約案과
근본적인 취지가 같다고 생각된다.그러나 協約案과 같이 責任期間을 구
체적으로 명시하고,해석상의 논란 역시 구체적인 규정으로 명시하는 것
이 타당하다고 본다.따라서 商法 제781조의2를 신설하여 운송인의 책임
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기간에 관한 규정을 그리고 제781조의3을 신설하여 해상운송 이전과 차후
운송에 관한 규정을 두어야 할 것이다.
셋째,運送人의 責任原則에 대하여는 商法 제788조 제1항은 協約案의

제1항을 바탕으로 하여 개정하고,제788조 제2항은 航海過失免責을 그리
고 제788조 제3항은 火災免責을 개정하여 규정하고,제789조는 그대로 두
는 것이 타당하다고 생각한다.
넷째, 商法 제789조의2는 責任限度에 관하여 포장당 500계산단위로

규정함으로써 國際協約과 동떨어진 규정으로 인식되고 있다.따라서
CMI-UNCITRAL협약안에서 책임한도액이 최종적으로 타결되면 그것을
따라야 할 것으로 보나,현재 책임한도액에 관하여 검토중에 있으므로 헤
이그-비스비 規則상의 666.67계산단위로 개정하는 것이 타당하다고 생각
한다.

다섯째,甲板積 運送에 관하여는 商法에는 별도의 규정이 없으므로
協約案 제24조의 甲板積에 관한 규정을 수용하여 商法 제789조의2에 신설
하는 것이 타당하다고 생각한다.
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ABSTRACT

A StudyonOceanCarrier'sLiability

Rho,CheonGoo

DepartmentofMaritimeLaw
TheGraduateSchoolof
KoreaMaritimeUniversity

TheliabilityofcarrierinRomanlawwasbasicallyabsoluteevenif
thelossofordamagetothegoodswerearisenfrom acausebeyond
carrier'scontrol.Theliabilityofcommoncarrieratcommonlaw was
alsostrictforthesafedeliveryofthegoodscarried.
Toavoidthecommonlaw doctrineofholdingacommoncarrierto

theabsoluteliabilityexceptforlossresultingfromanactofGodorthe
publicenemy,carriersprovidedclausesexemptingthem from liability
intheircontractofcarriage(billsoflading).Asaresult,itbecamethat
thereseemstobenootherobligationontheshipownerthantoreceive
thefreight.
Toremedysuchabuses,theHarterActin1893wasenactedinthe

UnitedStates.Theactmadeitunlawfultoinsertinsuchbilloflading
clausesexemptingthemasterorownerofthevesselfrom liabilityfor
negligenceorfault,orrelievingthem oftheobligationtomakethe
vesselseaworthyorforcarefulhandlingandstowage.
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Afterwards,Canada,Australia,and New Zealand,which were
Englishcolonies,succeededtheHarterActoftheUnitedStatesand
useddifferentlaw from England.Havingrealizedthatsuchprovision
oflaw weakenedcompetitionofitsshippingindustryonly,England
attempted to internationally unify the provision of liability and
obligationofoceancarrier.
Asaresult,theInternationalLaw AssociationandtheComité

MaritimeInternationaltooktheleadinurginguniform international
regulationoftherightsanddutiesofoceancarriers.
After several years of preparation work, the International

ConventionfortheUnificationofCertainRulesof Law relatingto
BillsofLadingwassignedinBrusselson25Aug.,1924,whichis
calledasHagueRules.
Despitethesubstantialuniformity,conflictsinthedeterminationof

thecarrier'sliabilityandthevalidityofnegligenceclausesinbillsof
lading remained.In 1968 the so-called Visby Rules(The Brussels
ProtocolofAmendmentstotheHagueRules)were,accordinglysigned,
whichiscalledasHague-VisbyRules.
The developing countries contended that these international

conventionsfavorthecarrierandpressedforreformswhichwould
shiftsomeliabilitybacktothecarrier.ThustheU.N.Conventionon
theCarriageofGoodsbySea,1978wasadoptedatHamburginMarch
1978,whichiscalledasHamburgRules.
Asaresult,theinternationalconventionshavegottwosystem

such asHagueregimeand Hamburg regime,which werecaused
confusetotheapplicationoftheconvention.Thisfactswererequired
fornew convention.
Attheendingof2001,thenewconventionwaspreparedbyComité

MaritimeInternational(CMI)and U.N.Commission on International
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TradeLaw(UNCITRAL),whichiscalledasCMI-UNCITRAL Draft
andisstudyingbyworkinggroupⅢ(TransportLaw)ofUNCITRAL.
Theyareplanningtocompletethe3rdreviewinNov,2006andsubmit
tothegeneralassemblyofUNCITRALfortheirapproval.
Inthisreport,themaintopicsaretheidentityofcarrier,periodof

carrier'sresponsibilityandprincipleofcarrier'sliability.Thedifference
of provisionsinconnectionwiththemaintopicsinHagueRules,
Hague-VisbyRules,HamburgRulesandCMI-UNCITRALDraft are
asfollows.
(a)Identityofthecarrier.
TheHagueRulesandHague-Visby Rules(calledhereinafteras

Hagueregime)stipulatedonlythatcarrierincludestheownerorthe
chartererwhoentersintoacontractofcarriagewithashipper.The
stipulationismerelyinstancedasexamplesregardingtherangeofthe
carrier.Accordingly,itisnotpossiblepositivelytoidentifythecarrier
accuratelyfrom thecontractofcarriageissuedbecauseitisfrequently
notthepartywhosenameorlogoappearsonthefaceofthecontract.
TheHamburgRulestakethesolutiontotheproblem underHague

regimebystipulatingthedefinitionsofcarrierandactualcarrier.Inthe
Rules,thecarriermeansanypersonbywhom orinwhosenamea
contractofcarriageofgoodsbyseahasbeenincludedwithashipper,
whiletheactualcarriermeansanypersontowhom theperformanceof
thecarriageofthegoodsorofpartthecarriage,hasbeenentrustby
thecarrier,andincludesanyotherpersontowhom suchperformance
hasbeenentrusted.
CMI-UNCITRAL Draftstipulates the definition ofcarrierand

performingparty.Theperformingpartyiswide-rangeconceptionthan
actualcarrierintheHamburgRules.
Thecarrier,so-calledascontractingcarrierinHamburgRulesand
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CMI-UNCITRALDraft,shallberesponsibleforthewholecarriageand
thecargoownerhasrighttobringhisclaim againsttheactualcarrier
inHamburgRulesorperformingpartyinCMI-UNCITRALDraftifthe
loss,damageordelayofthegoodsoccurredwhiletheyareinhis
charge.
(b)Periodofcarrier'sresponsibility.
TheHagueregimestipulatedthatcarriageofgoodscoversthe

periodfrom thetimewhenthegoodsareloadedontothetimewhen
theyaredischargedfrom theship.
TheHamburgRulesstipulatesthattheresponsibilityofthecarrier

forthegoodscoverstheperiodwhichisthecarrierinchargeofthe
goodsattheportofloading,duringthecarriageandattheportof
discharge.
CMI-UNCITRAL Draftstipulatesthattheresponsibility ofthe

carrierforthegoodscoverstheperiodfrom thetimewhenthecarrier
oraperformingpartyhasreceivedthegoodsforcarriageuntilthetime
whenthegoodsaredeliveredtotheconsignee.
Asmentioned above,theHagueregimecoversfrom tackleto

tackle, the Hamburg Rules cover from port to port, and
CMI-UNCITRALDraftstipulatesfordoortodoorruleinprinciple.
(c)Basisofcarrier'sliability.
ThecarrierunderHagueregimeshallproperlyandcarefullyload,

handle,stow,carry,keep,carefor,anddischargethegoodscarried,but
thecarrierunderHamburgRulesshalltakeallmeasuresthatcould
reasonablybyrequiredtoavoidthelossofordamagetothegoodsas
wellasfrom delayindelivery.Bytheway,asCMI-UNCITRALDraft
stipulatedthatthecarriershall[properlyandcarefully]carrythegoods
totheplaceofdestination and deliverthen totheconsigneethe
working group ofUNCITRAL isstudying whetherthephraseof



-139-

"properlyandcarefully"justliketheprovisionsofHagueregimeis
insertedorabandoned.
IntheHagueregime,thecarriershallbefoundtoexercisedue

diligencetotheseaworthiness,whiletheseaworthinessprovisionwas
abrogatedintheHamburgRulesbecauseitwasimplieddutyofthe
carrier. But, the seaworthiness provision was revised in
CMI-UNCITRALDraftasthesameprovisionwiththeHagueregime
excepttheperiod ofseaworthiness which theocean carriershall
maintain.
In theHagueregime,thecatalogueofthecarrier'sseventeen

exceptionswerestipulated,butabandoned in theHamburg Rules.
Therefore,thecarrierunderHagueregimecanescapehisliabilityby
allegingthatthelossordamagearisingorresultingfromthecatalogue
ofthecarrier'sseventeenexceptions.Butthereisnoalternativeother
thancarrier'sproofthatcarrierintheHamburgRules,hisservants
andagentstookallmeasuresthatcouldreasonablyberequiredto
avoidtheaccidentanditsconsequencesinordertoescapehisliability
exceptfire.In casesoffirein theHamburg Rules,itisforthe
claimant,i.e.theconcernedincargotoprovethatthefirewascaused
by the faulton the partofthe carrier.CMI-UNCITRAL Draft
stipulatedthecatalogueofthecarrier'sfifteenexceptionssimilarto
Hagueregime.
Thecarrier'sliabilityunderHagueregimeisbasedontheprincipal

offaultornegligence,whilethecarrier'sliabilityunderHamburgRules
isbasedontheprincipalofpresumedfaultornegligence.Theabove
meansthat thereisdisputetheburdenofproofinHagueregime,but
theburdenofproofrestsoncarrierunderHamburgRuleswithout
dispute.In theCMI-UNCITRAL Draftthecarrierisliableifthe
claimantprovesthat"theloss,damage,ordelaythemselves,orthe
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occurrencethatcausedorcontributedtotheloss,damage,ordelay
took placeduring theperiod ofthecarrier'sresponsibility andis
relievedifitprovesthatthecauseoronethecausesoftheloss,
damage,ordelayisnotattributabletoitsfaultortothefaultofany
personmentionedinarticle14bis.
The Hague Rules established an maximum limitofcarrier's

liabilityof100poundssterlingperpackageorunit.TheHague-Visby
Rulesreplacedthissinglestandardwithdoublestandard.Underthe
Hague-VisbyRulesthelimitsofliabilityareeither10,000poincare
france(amendedlatertobe666.67unitsofaccount)perpackageorunit
or30francs(amendedlatertobe2unitsofaccount)perkilogrammeof
thegoodslostordamaged,whicheveristhehigher,andadoptedthe
so-called"containerclause"respectingcontainerizedcargoes.Underthe
HamburgRules,inrespectoflossordamagetothegoods,thecarrier's
liabilityislimitedtoanamountof835unitsofaccountperpackageor
othershippingunit,or2.5unitsofaccountperkilogrammeofgross
weightofthegoods,whicheveristhehigher.Ontheotherhand,sofar
asliabilityfordelayindeliveryisconcerned,suchliabilityislimitedto
anamountequivalentto2.5timesthefreightpayableforthegoods
delayedbutnotexceedingatotalfreightpayableunderthecontractof
carriageofthegoodsbysea.Theaggregateliabilityofthecarrier
underbothheadsfordelayandlossordamage,shallnotexceedthe
totalliabilityforwhichhewouldbeliableinasituationoftotallossof
thegoodsundertheheadingofthephysicaldamage.
CMI-UNCITRALDraftstipulatedforthesameregulationsasthe

HamburgRules,buttheamountsforlimitationarestillstudied,notyet
decided.
Ontheotherhand,theHague-VisbyRulesareconsiderednottobe

internationallyunifiedthoughmaycountriesareusingthem,andthe
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HamburgRulesarealsoconsideredtobeafailedone.Therefore,a
countryinwhichshippingisitsmainindustry,suchasKorea,needsto
payattentiontothetrendofCMI-UNICITRALDraft,theonlynovel
conventionforit.
Hence,referring tothisconvention,Isuggestrevising Korean

CommercialCodeassuch.
780-2(Definitionofcarrier)
Carriermeansapersonthatentersintoacontractofcarriagewith

ashipper.
781-2(Periodofcarrier'sresponsibility)
① Thecarriertakesresponsibilityforthegoodssincehereceives

thegoodsforcarriageuntilthegoodsaredeliveredtotheconsignee.
② Thetimeandlocationofreceiptofthegoodsisthetimeand

location agreedin thecontractofcarriageor,failing any specific
provisionrelationtothereceiptofthegoodsinsuchcontract,thetime
andlocationinaccordancewiththecustoms,practices,orusagesinthe
trade.Intheabsenceofanysuchprovisionsinthecontractofcarriage
orofsuchcustoms,practices,orusages,thetimeandlocationof
receiptofthegoodsiswhenandwherethecarrieroraperforming
partyactuallytakescustodyofthegoods.
③ Thetimeandlocationofdeliveryofthegoodsisthoseagreedin

thecontractofcarriage,or,failinganyspecificprovisionrelatingtothe
deliveryofthegoodsinsuchcontract,thetimeandlocationthatisin
accordancewiththecustoms,practices,orusagesinthetrade.Inthe
absenceofanysuchspecificprovisioninthecontractofcarriageorof
suchcustoms,practices,orusages,thetimeandlocationofdeliveryis
thatofthedischargeorunloadingofthegoodsfrom thefinalvesselor
vehicleinwhichtheyarecarriedunderthecontractofcarriage.
④ Ifthecarrierisrequiredtohandoverthegoodsattheplaceof
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deliverytoanauthorityorotherthirdpartytowhom,pursuanttolaw
orregulationapplicableattheplaceofdelivery,thegoodsmustbe
handedoverandfrom whom theconsigneemaycollectthem,such
handlingoverwillberegardedasadeliveryofthegoodsbythecarrier
totheconsigneeunderparagraph③.
781-3(Carriageprecedingorsubsequenttoseacarriage)
Thecarrierisliableforthelossofordamagetogoodsoccurring

solelyduringeitherofthefollowingperiodsfrom thetimeofreceiptof
thegoodsbythecarriertothetimeoftheirloadingontothevesselor
from thetimeoftheirdischargefrom thevesseltothetimeoftheir
deliverytotheconsignee.
788(Exemptionfrom liability)
① Thecarrierisexemptedfrom itsliabilityresultingfrom loss,

damageordelayduringtheperiodofthecarrier'sresponsibilityas
definedin781-2,ifitprovesthatthecauseoroneofthecausesofthe
loss,damage,ordelayisnotattributabletoitsfaultortothefaultof
anyotherpersonemployedbycarrier.
② Carrierisnotliableforlossordamageofthegoodsbelongedto

themaster,crew pilot,oranyotheremployeeforthevoyageorthe
ship'smanagement.
③ Carrierisnotliableforthelossordamageofthegoodsdueto

fireif itprovesthatthecauseoronethecausesoffireisnot
attributabletoitsfaultortothefaultofmaster,crew,pilot,orany
otheremployeeoftheshipowner.
789-3(Limitsofliability)
① Thecarrier'sliabilityincompliancewitharticle787and789is

limitedto666.67unitsofaccountperpackageorothershippingunitof
thegoodscarried.
789-3(Deckcargo)
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① Goodsmaybecarriedonorabovedeckinthefollowingcases
1.suchcarriageisrequiredbyapplicablelawsoradministrative

rulesorregulations,or
2.theyarecarriedinoroncontainersondecksthatarespecially

fittedtocarrysuchcontainers,or
3.thecarriageon deck isin accordancewith thecontractof

carriage,orcomplieswiththecustoms,usages,andpracticesofthe
trade.
② Ifthegoodshavebeenshippedinaccordancewithparagraphs

①1and3,thecarriershallnotbeliableforlossordamagetothese
goodsordelayindeliverycausedbyspecialrisksinvolvedintheir
carriageondeck.Ifthegoodsarecarriedonorabovedeckpursuantto
paragraph①2,thecarriershallbeliableforlossofordamagetosuch
goods,orfordelayindeliverywithoutregardtowhethertheyare
carriedonofabovedeck.Ifthegoodsarecarriedondeckincases
otherthanthosepermittedunderparagraph①2,thecarriershallbe
liableforlossofordamagetothegoodsordelayindeliverythatare
exclusivelytheconsequenceoftheircarriageondeck.
③ Ifthegoodshavebeenshippedinaccordancewithparagraph①

3,thefactthatparticulargoodsarecarriedondeckmustbeincludedin
thecontractparticulars.Failingthis,thecarriershallhavetheburden
ofprovingthatcarriageondeckcomplieswithparagraph①3.
④ Ifthecarrierunderthisarticleisliableforlossordamageto

goodscarriedondeckorfordelayintheirdelivery,itsliabilityis
limitedtotheextentprovidedforinarticle789-3.However,ifthe
carrierand shipperexpressly haveagreed thatthegoodswillbe
carriedunderdeck,thecarrierisnotentitledtolimititsliabilityfor
anylossofordamagetothegoodsthatexclusivelyresultedfromtheir
carriageondeck.
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