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1

飛躍の年へ － 2014 保険年度　契約更改のご報告と御礼－

Towards a Year of Progress
- Our Appreciation for the understanding and dedication of the Members of the 
Association, and a Report on the 2014 Policy Year Renewal.

I would like to express our deepest appreciation to all our 
Members for their dedicated support.

Having taken into account the loss record for the 2013 Policy 
Year, a promotion of the New Medium-Term Financial Stability 
Plan, and various other factors, it was decided that the premiums 
for the 2014 Policy Year for Ocean-going vessels, Charterers’ 
and FD&D entries should be subject to a general increase of 7.5 %. 
Members were thus asked 
to accept a large increase 
in respect of the premiums. 
However, premiums for 
Coastal vessels entries have 
remained unchanged due to 
the good Loss Record which 
has cont inued since the 
2011 Policy Year. (Please 
also refer to our 
C l u b  C i r c u l a r 
No. 13-015 of 25 
November 2013.)

平素は組合運営に格別のご支援をいただきまして、
誠にありがとうございます。

2014 保険年度の保険料率については、2013 保険
年度の保険成績、新財務計画の推進等の各種要素を
考慮し、「外航船保険」、「用船者責任保険」および

「FD&D 保険」は 7.5％のゼネラル・インクリースを
実施した結果、外航組合員の皆さまには昨年に続き
大きなご負担をお願いさせて頂きました。

一方、「内航船保険」は、2011 保険年度以降比較的
安定した保険成績を維持しているため、前年度と同
様据置きといたしました。（2013 年 11 月 25 日発行の

「P&I 特別回報」第 13 － 015 号もご参照下さい。）

海運市況は依然として厳しいものであると重々承
知しておりますが、組合員の皆さまには当組合の現
状をご理解いただき無事に更改を終え、2014 保険年
度のスタートをきることができました。改めまして、 常務理事　志田正義

Masayoshi Shida, Executive Director
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皆さまのご支援・ご協力に心より御礼申し上げます。

2014 保険年度期初の保険種目別契約量は以下のとお
りです。

当組合では、現在、クレーム処理や各種ご照会への
対応はもちろん、ロスプリベンション活動の積極的な
実施等、皆さまへのサポート体制の充実・強化に努め
ております。また、昨年秋に新設したシンガポール支
部の活動も含めアジアの優良船社の契約を伸ばし、当
組合の運営における安定性をより強固なものとしてい
く所存です。

他クラブ・損保各社との競争は一段と厳しさを増す
状況にありますが、皆さまとともにこの 1 年を飛躍の
年にすべく尽力して参りますので、引き続きジャパン
P&I クラブをご支援頂きたくよろしくお願い申し上げ
ます。

常務理事　志田正義

We fully understand that shipping market is still tough. The Club 
is fortunate in such an environment to have started the 2014 Policy 
Year with a good renewal. We would like to show our appreciation 
to our Members for their kind and constant support.

The renewal outcome at the beginning of the 2014 Policy Year is as 
follows;

We shall continue to strengthen our support for our Members 
by enhancing our claims handling service, inquiry service and 
proactive Loss Prevention activities. In addition, we will endeavour 
to ensure the greater stability of our Club management by 
exploring the excellent Asian shipping fl eet, with the assistance of 
our Singapore branch, which opened for business in the autumn of 
2013.

In the face of increasing competition from other Clubs and 
Japanese domestic commercial insurers we know how hard we 
must work to keep our Members, so we will do everything we can 
to make the 2014 Policy Year “a Year of Progress” for Club and 
Members alike.

I would therefore sincerely request that Members provide us with their 
continuing support and co-operation throughout the year to come.

Masayoshi Shida
Executive Director

隻数 
Number of Vessels

トン数（百万）
GT  (million）

外航船／Ocean-going vessels 2,356 89.3
内航船／Coastal vessels 2,179 2.5
用船者責任保険／Special Cover for Charterers 840 11.4*
FD&D保険／ Special Cover for Freight, Demurrage and Defence 561 15.3

* 加入トン数 (Entered Tonnage) ／ slot/space 含む (including slot/space)

保険種目別契約量（2014保険年度期初）／The Renewal Outcome (at the beginning of the 2014 PY)
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2　シリーズ【海の法律】第6回

海上事故は起こらないに越したことはありません。しかし、
あらゆる海上事故を 100% 回避することは極めて困難であるか
らこそ、海上事故が起こった場合のルール確立には重大な意
味があります。本稿では、海上事故の処理においてしばしば
行われる「共同海損」について概説し、その基本となるルー
ルの変遷及び展望について解説をします。

2.　共同海損制度の概要

貨物船はいったん航海に出れば、その航海期間中、船舶と
貨物は運命を共にして海上危険に遭遇することとなります。
例えば、貨物を積載した船舶が座礁をした場合には、船舶と
積載貨物の双方が同時に海上危険に遭遇しており、そのまま
放置されれば、双方が全損となるかもしれません。しかし、
座礁事故の場合、積載貨物の一部を瀬取りすることで、座礁
状態すなわち危険な状態から脱することができ、船舶及び残
存貨物の双方が安全な状態を得ることができるケースがあり
ます。そして、複数の当事者の船舶や財貨の安全のために、
故意かつ合理的に、異常の犠牲を払い又は費用を支出した場
合には、当該犠牲又は費用は、安全な状態になった時点での
各価額に応じて分担することとされているのです。このように、
運命を共にする船舶や貨物等が遭遇した海上危険から安全な
状態となるための故意かつ合理的な行為による損害や損失を、
共同海損（犠牲）損害といい、原因となった単独海損事故と
は区別します。なお、「安全な状態になった時点」とは、後述
する YAR の G 条により、「航海終了時」と定められています。

(1)　YAR の由来 
実務上発展を遂げてきた共同海損処理のルールは、共同海

損に認容できる損害や分担方法の統一が強く望まれるように

GENERAL AVERAGE
- History and Expectation of York-Antwerp Rules “YAR” -

小川総合法律事務所　弁護士　西田信尋

Nobuhiro Nishida, Attorney at law of Yoshida & Partners

共同海損制度 
～ヨーク・アントワープ・ルール（YAR）の変遷と展望～

There is nothing better than maritime accidents being avoided.  
However, it is extremely diffi cult to avoid any and all occurrences 
of maritime accidents.  Therefore, the establishment of rules for 
maritime accidents is fairly important.  The writer explains the 
basic rules and expectations of general average which is used 
around the world to assist with maritime accidents.

 BIG PICTURE OF GENERAL AVERAGE

Once a cargo vessel sailed from a port, the vessel and the cargo 
would share the same fate with each other.  As a result, when 
they encountered maritime accidents during the voyage, they 
would both be at risk.  For example, when the cargo-loaded 
vessel grounds, both of the vessel and the cargo simultaneously 
encounter the maritime accident, and if they are left without any 
help, there is a risk that they will be in total loss.  However, in 
this grounding case, if a part of cargo is transferred to another 
vessel, both of the vessel and the left cargos may as a result be 
in safe condition by getting away from the grounding situation.  
When any extraordinary sacrifi ce or expenditure is intentionally 
and reasonably made for the common safety for the purpose 
of preserving from peril the property involved in a common 
maritime adventure, such sacrifices and expenditures shall be 
borne by the different contributing interests on the basis of their 
values at the time of being safe.  Any such extraordinary sacrifi ce 
or expenditure which is intentionally and reasonably made for the 
common safety for the purpose of preserving from peril shall be 
called a general average sacrifi ce and expenditure.  The general 
average sacrifices and expenditures are distinguished from the 
particular accident which is the cause of the general average.  

“The time of being safe” is defi ned as “the time and place when 
and where the adventure ends” by Rule G of YAR which are the 
York Antwerp Rules, a set of rules which have been devised to 
govern general average as mentioned below.

(1) Origin of YAR 
The rules for general average developed under general practices, 
and then unified rules for general average loss and the way of 

1.　はじめに  INTRODUCTION
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なり、グラスゴー決議、ヨーク会議、アントワープ会議を経
て、ヨーク・アントワープ規則（「York-Antwerp Rules」又
は「YAR」といいます）が採択されました。なお、YAR は条
約ではなく、現在は万国海法会（CMI）により管理されてい
る国際統一規則です。その後も、海運の実情に合わせて数度
の検討が重ねられ、現在に至っています。採択済みの最新の
YAR は YAR20041 です。

しかしながら、今日、多くの Charter Party や B/L の裏面
約款では、共同海損は YAR19942 に従って処理することとされ
ています。また、多くの内航定期傭船契約に用いられる日本
海運集会所の定期傭船契約書書式 3 でも「共同海損は、1994 年
のヨーク・アントワープ規則又はその後に改正された同規則に
よって処理する。」と規定されています。なお、NYPE93 にお
ける“or any subsequent modification thereof”や日本海運
集会所書式における「その後に改正された同規則」には、い
わゆる YAR2004 は含まれません。ただし、BIMCO は、解釈
の疑義を避けるため、Charter Party から”any subsequent 
modification thereto”又は類似の文言を削除することを強く
薦め 4、また、YAR2004 を採用しないことを推奨しています。

(2)　YAR1994 の構成
YAR1994 は、解釈規定、至上規定、A 条から G 条までの

いわゆる文字規定と、I 条から XXII 条までのいわゆる数字規
定から成っています。文字規定には、一般原則が定められて
おり、数字規定には、共同海損として認容される具体的な損
害及び分担の細則が定められています。数字規定に定められ
ている主な具体的損害は、次のとおりです。
•	 投荷（I条）

•	 共同安全のための犠牲による滅失又は損傷（II 条）

•	 船火事の消火にあたって生じた損害（ただし、煙や火災
の熱により生じた損害は除外されます）（III 条）

•	 乗り上げ（V条）

•	 救助報酬（VI条）

•	 機関の強用による損害（VII 条）

•	 船脚軽減又は再積込（VIII 条）

•	 燃料として使用した積荷等（IX条）

•	 避難港における費用（X条）

•	 避難港への転針中及び避難港における乗組員の給料・
食費及び燃料（XI条）

•	 船卸等により積荷に生じた損害（ただし、当該船卸等に
要する費用が共同海損として認容される場合）（XII 条）

1　YAR 2004 – English version (CMI website)
http://www.comitemaritime.org/Uploads/YAR%202004%20english.doc
2　YAR 1994 – English version (CMI website) http://www.comitemaritime.
org/Uploads/YAR%2094%20english.pdf
3　日本海運集会所定期傭船契約書サンプル
http://www.jseinc.org/document/tcp/teiki_sample.pdf
4　 BIMCO 2007 年 7 月 Special Circular No.1
https://www.bimco.org/~/media/Chartering/Special_Circulars/SC2007_01.
ashx?RenderSearch=true

contribution were strongly expected, and then, York-Antwerp 
Rules (“YAR”) was adopted after the Glasgow Resolution, 
the York Conference and the Antwerp Conference.  YAR is 
not a treaty, but the international rules which are managed by 
the Comite Maritime International (“CMI”).  YAR has been 
modified and amended several times up to the present date in 
consideration of maritime practices.  The latest adopted YAR is 
YAR2004 1.

However, a lot of charter parties and Bs/L have a clause which 
provides that general average shall be adjusted in accordance 
with York-Antwerp Rules 19942.  Also, the time charter form 
published by the Japan Shipping Exchange3 which is used for 
coastal shipping provides that general average shall be adjusted 
in accordance with YAR1994.  The description ”or any 
subsequent modification thereof” after “York-Antwerp Rules 
1994” in NYPE93 or the time charter published by JSE does not 
include YAR2004.  However, for the avoidance of doubt, BIMCO 
strongly recommends that its members remove such references 
or similar wording in any charter parties they conclude4 and that 
they do not use YAR2004 itself.

(2) Constitution of YAR1994
YAR1994 consists of the Rule of Interpretation, the Rule 
Paramount, so-called the lettered Rules (from Rule A to Rule G) 
and so-called the numbered Rules (from Rule I to Rule XXII).  
The lettered Rules provide general rules and the numbered Rules 
provide rules for specific losses or damages being allowed as 
general average and rules for contribution.  Main specific losses 
or damages set forth in the numbered Rules are as follows:

•	 Jettison	of	Cargo	(Rule	I)
•	 Loss	or	Damage	by	Sacrifices	for	the	Common	Safety	(Rule	

II)
•	 Damage	by	Extinguishing	Fir	 on	Ship-board	 (however,	

damage	by	smoke	or	heat	of	the	fire	shall	be	excepted.)	(Rule	
III)

•	 Voluntary	Stranding	(Rule	V)
•	 Salvage	Remuneration	(Rule	VI)
•	 Damage	to	Machineries	by	Overloading	(Rule	VII)
•	 Cost	of	Lightening	and	Reshipping	(Rule	VIII)
•	 Cargo	etc.	Used	for	Fuel	(Rule	IX)
•	 Expenses	at	Port	of	Refuge	(Rule	X)
•	 Wages	and	Maintenance	of	Crew	and	Fuel	bearing	up	 for	

and	in	a	Port	of	Refuge	(Rule	XI)
•	 Damage	to	Cargo	in	Discharging,	etc.	(only	when	the	cost	of	

those	measures	such	as	discharging,	storing	or	reloading	etc.	
is	admitted	as	general	average)	(Rule	XII)

•	 Cost	of	Temporary	Repairs	(Rule	XIV)
•	 Loss	of	Freight	(Rule	XV)

Damage or loss falling under the numbered Rules shall be 
allowed in general average.  When the numbered Rules do not 
have a particular provision for the type of loss or damage, it will 
be adjusted by the lettered Rules (Rule of Interpretation, Article 

1　YAR 2004 – English version (CMI website)

http://www.comitemaritime.org/Uploads/YAR%202004%20english.doc

2　YAR 1994 – English version (CMI website) http://www.comitemaritime.org/

Uploads/YAR%2094%20english.pdf

3　The sample of Time Charter by Japan Shipping Exchange Inc.

http://www.jseinc.org/document/tcp/teiki_sample.pdf

4　BIMCO Special Circular No.1 as of July 2007
https://www.bimco.org/~/media/Chartering/Special_Circulars/SC2007_01.

ashx?RenderSearch=true
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•	 仮修繕費用（XIV条）

•	 運送賃（XV条）

これらの数字規定に該当する損害が共同海損として認容さ
れ、数字規定に特別の規定がない場合には、いわゆる文字規
定が適用されることとなります（解釈規定 2 項）。もっとも、
この解釈規定は、数字規定が適用になる場合に常に文字規定
の適用を排除することを意味しませんし、具体的には個別の
判断が必要となります。

3.　YARの変遷

現在、共同海損処理として、YAR2004 があるにもかかわら
ず、YAR1994 が多く採用されていることは上述しました。

YAR2004 の特徴でもある、YAR1994 から YAR2004 への
主な変更点は次のとおりです。

(1)　VI 条　救助報酬
YAR1994YAR1994YAR1994 ：「救助の性質を有する費用」は共同海損に認容されま
す。
YAR2004YAR2004YAR2004 ：「救助に対する支払い」は共同海損に認容され
ません。ただし、一部の当事者が、他の一部の当事者が負担
すべき救助料を支払った場合には、当該他の一部の当事者か
ら回収すべき救助料を、共同海損精算書に貸方として記帳し、
請求することができます。これは、救助報酬を共同海損に認
容するものではなく、他の当事者が負担した救助報酬の回収
についての一種の救済措置と考えられています。なお、船主
が、曳航契約を締結した場合、当該曳航が救助の目的を有す
るものであっても、船主が全額を支払う義務を負っているの
で、VI 条の「救助に対する支払い」にはならず、A 条の一般
原則により共同海損に認容されることとなります。
＜補足＞　イギリスでは LOF 型救助報酬を共同海損に認容
しないという考え方があります。LOF 型救助契約では、被救
助財産の所有者は救助者に対して個別の救助報酬支払義務を
負っており、LOF に基づく救助報酬の分担が定められます。
それにもかかわらず、共同海損に認容されると再精算の必要
が生じてしまいます。これには、手間や費用増加、決裁の遅
れの問題のほか、救助報酬分担の基礎となる残価と共同海損
の分担の基礎となる価額が異なる場合があり、また、仲裁費
用等の救助報酬に付帯する費用も共同海損に認容されること
等の問題があります。

(2)　XI 条　避難港費用
YAR1994YAR1994YAR1994 ：避難港における乗組員の給料及び食費は共同海

損に認容されます。
YAR2004YAR2004YAR2004 ：避難港における乗組員の給料及び食費は共同海

損に認容されません。
＜補足＞　遅延による損害は、船主及び荷主の双方に生じる

2).  At any rate, this Rule of Interpretation does not mean that the 
lettered Rules do not apply whenever the numbered Rules apply, 
and it will be adjusted on a case-by-case basis. 

  CHANGE OF YAR

In spite of the adoption of YAR2004, YAR1994 has been used 
as general average rule in many cases, as mentioned above.  
The main modifications from YAR1994 to YAR2004, which 
constitute the characters of YAR2004, are as follows: 

(1) Rule VI. Salvage Remuneration
YAR1994YAR1994YAR1994 : Expenditure in the nature of salvage shall be 
allowed in general average.
YAR2004YAR2004YAR2004  : Salvage payments shall not be allowed in 

general average.  However, if one party to the salvage has paid 
all or any of the proportion of salvage due from another party, the 
unpaid contribution to salvage due from that other party shall be 
credited in the adjustment to the party that has paid it.  This does 
not mean that the salvage payment is allowed in general average, 
but it allows a type of bailout measure for the collection by the 
party who has paid it.  In case that the owners agree a towage 
contract, the owners have the obligation to pay all remuneration 
even though the towage is conducted for the purpose of salvage.  
Therefore, it is not “Salvage payments” set forth in Rule VI, but 
it shall be allowed in general average by Rule A.
<Comment>　There is a thought that Salvage Remuneration by 
LOF shall not be allowed in general average in England.  Under 
LOF, the salved property owners shall each bear the salvage 
remuneration in proportion to the respective values of their 
properties at the time of being salved.  Notwithstanding this, if 
salvage remuneration is allowed in general average, it will be 
needed to be re-adjusted.  As a result of this re-adjustment, there 
would be some problems such as increase of time and cost, the 
delay of decision or approval, the possibility that there may be a 
difference between the values for general average and ones for 
salvage remuneration and the treatment of related costs such as 
arbitration cost. 

(2) Rule XI. Expenses at Port of Refuge
YAR1994YAR1994YAR1994 : Wages and maintenance of crew in a port of refuge 
shall be allowed in general average.
YAR2004YAR2004YAR2004 : Wages and maintenance of crew in a port of refuge 
shall not be allowed in general average.

<Comment>　There might be a problem that the vessel owners’ 
loss by reason of delay is allowed in general average, but the 
cargo owners’ loss by reason of delay is not allowed in general 
average (Rule C) even though the both of a vessel owners and 
cargo owners suffer loss or damage arising from the delay.  
Further to the above, Loss of Earning Insurance is common with 
vessel owners these days, and the owners’ benefi t by allowance 
of wages and maintenance of crew as general average has been 
decreasing. 

(3) Rule XIV. Temporary Repairs
YAR1994YAR1994YAR1994 : Where temporary repairs of accidental damage are 

effected in order to enable the adventure to be completed, the 
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にもかかわらず、船主に生じる遅延損害のみを共同海損に認
容し、荷主の損害を認容しないとすること（C 条）には疑問
があります。さらに、現代事情としては、船舶不稼動損失保
険等の普及により、船員給食費を共同海損へ認容すべき船主
利益が後退していることも挙げられます。

(3)　XIV 条　仮修繕費
YAR1994YAR1994YAR1994 ：航海完遂のために事故による損傷の仮修繕をし

た場合の費用は、共同海損以外の利益について節約がなされ
たとしても、これを考慮せず共同海損に認容されます。
YAR2004YAR2004YAR2004 ：原則規定は変わりません。ただし、本修繕を後

日施工した場合に、その本修繕費が避難港での本修繕費見積
額より低額となった場合には、当該節約額は仮修繕費から控
除される、という例外規定が追加されました。

(4)　XX 条　資金の提供
YAR1994YAR1994YAR1994 ：共同海損費用の 2% が立替手数料として認容さ

れます。
YAR2004YAR2004YAR2004 ：立替手数料制度は廃止されました。

(5)　XXI 条　共同海損として認容された損失に対する利息
YAR1994YAR1994YAR1994 ：年 7%
YAR2004YAR2004YAR2004 ：毎年 CMI 総会で決定 5（2014 年は 2.75%）

(6)　XXIII 条　タイム・バー
YAR1994YAR1994YAR1994 ：規定なし
YAR2004YAR2004YAR2004 ：共同海損精算書の発行日から 1 年、又は航海終

了時から 6 年

4.　YAR2016への展望

最新の共同海損処理ルールとして、YAR2004 が採択され
ているにもかかわらず、多くの CP や B/L が YAR1994 に
従うこととしています。そこで、CMI は、YAR2004 が広
く受け入れられることを目指して、BIMCO 及び IUMI と連
携を取りつつ検討し、2012 年 10 月北京国際会議において
YAR2012 の提案が行われましたが、採択に至りませんでし
た。そして、現在、CMI は、BIMCO、IUMI、イギリス海
損精算人協会、国際海損精算人協会（AMD）、国際 P&I グ
ループと意見交換をしながら、次期 YAR2016 の採択を目指
して検討を重ねています。

また、2013 年 9 月には、YAR2004 改定に関する国際小委
員会が開催されました（いわゆるダブリン会議）。YAR2016
採択へ向けて、YAR2004 ないし YAR1994 からの改定が議
論されている条項のうち、主なものは次のとおりです。

5　 HISTORICAL RATES OF INTERREST UNDER YORK ANTWERP 

RULES 参照

 http://www.comitemaritime.org/York-Antwerp-Rules/0,2754,15432,00.html

cost of such repairs shall be allowed as general average 
without regard to the saving, if any, to other interests.
YAR2004YAR2004YAR2004 : The fi rst sentence (principal rule) of Rule XIV does 

not change.  A second sentence (exemption rule) 
has been added.  The recovery in general average of the 
cost of temporary repairs at a port of refuge is limited to the 
amount by which the estimated cost of the permanent repairs at 
the port of refuge exceeds the sum of the temporary repairs plus 
the permanent repairs actually carried out. 

(4) Rule XX. Provision of Funds
YAR1994YAR1994YAR1994 :  A com m ission of  2% on gene ra l  ave rage 

disbursements shall be allowed in general average.
YAR2004YAR2004YAR2004 : The commission shall not be allowed in general 

average.

(5) Rule XXI. Interest on Losses Allowed in 
General Average
YAR1994YAR1994YAR1994 : 7% per annum
YAR2004YAR2004YAR2004 : It shall be decided by annual meeting of CMI5  

(2.75% in 2014)

(6) Rule XXIII. Time Bar
YAR1994YAR1994YAR1994 : No provisions.
YAR2004YAR2004YAR2004 : 1 year after the date upon which the general average 

adjustment was issued or 6 years from the date of the termination 
of the common maritime adventure.

  EXPECTATION TO YAR2016

Although YAR2004 has been adopted as the latest general 
average rule, a lot of CPs and Bs/L have the clause which 
provides that general average shall be adjusted in accordance 
with York-Antwerp Rules 1994.  CMI, for the purpose of spread 
of YAR2004, had been considering this in coordination with 
BIMCO and IUMI.  YAR2012 was proposed at the CMI’s 
Conference in Beijing as of October 2012, however it was 
not adopted.  CMI has been considering for the adoption of 
YAR2016 and have been exchanging opinions with BIMCO, 
IUMI, Association of Average Adjusters UK, the Association 
Mondiale de Dispacheurs / International Association of Average 
Adjusters (AMD) and the International Group of P&I Club. 

Further, International Sub-Committee regarding amendment 
of YAR2004 was held in September 2013 (Dublin Conference).  
The main clauses which were discussed for adopting YAR2016 
are as follows:

(1) Main points which are under discussion 
for YAR2016

(i) Salvage Remuneration

5　 HISTORICAL RATES OF INTERREST UNDER YORK ANTWERP 
RULES
http://www.comitemaritime.org/York-Antwerp-Rules/0,2754,15432,00.html
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(1)　YAR2016 へ向けてさらに継続検討されている主な論点

(i)　救助報酬
救助報酬を共同海損に認容する YAR1994 の支持、認容

しない YAR2004 の支持及び“Ad hoc”アプローチの支持
で拮抗しています。YAR2004 を支持する立場は、LOF 型
救助報酬は、法律ないし契約で関係当事者間の分配方法を
予め定めているにもかかわらず、共同海損として認容され
た場合には再精算の手間や費用その他の問題が生じるのは
不都合であることを理由としています。

ダブリン会議では、いずれの選択肢を採用すべきかの議
論とは別に、LOF 型救助報酬については、救助報酬の決定
の際に採用された被救助価額と共同海損負担額の間に明確
な差が認められる場合にのみ再精算を行うコンプロマイズ
案の説明がありました。なお、「明確な差が認められる場合」
としては、①犠牲損害が高額、②後続事故で財物損害が発
生、又は③救助報酬決定に使用した価額に誤りがある場合
が考えられます。

(ii)　避難港における船員給食費
避難港における間の船員給食費については、これを共同

海損として認容する YAR1994 の支持が多数でした。本論
点は、改正論点として継続審議されることになりました。

(iii)　仮修繕
YAR2004 の本修繕節約額を仮修繕費から控除するという

立場への支持が多数でしたので、まず、YAR2004 の規定に
基づいてより理解しやすい文言を検討した上で、YAR2004
と YAR1994 のいずれが適当かについてさらに検討されるこ
ととなりました。

(iv)　立替手数料
立替手数料の維持（YAR1994）と廃止（YAR2004）の立

場に分かれており、継続検討されます。

(v)　金利
固定金利を支持する国はイタリアのみであり、変動金利

とすべきである点についてはほぼ一致しています。ただし、
精算通貨をどうするかという課題に合わせて、利率決定方
法が検討課題として残されました。

(vi)　タイム・バー
大多数がタイム・バー規定の導入を支持しました。ただ

し、YAR2004 の規定で問題がないのかはさらに検討が必要
であり、導入の要否も合わせて継続課題となりました。な
お、日本は、準拠法で定められる各国の国内法にタイム・
バーは委ねられるべきであるとして規定導入には反対の立
場です。

(2)　YAR2016 では改定されないこととなった主な論点

(i)　ロッテルダム・ルールズへの対応
ロッテルダム・ルールズが運送契約に導入された場合の

The position supporting YAR1994 which provides that salvage 
remuneration shall be allowed in general average, the position 
supporting YAR2004 which it shall not be allowed in GA 
and the position supporting “ad hoc” approach countervail 
with each other.  The parties supporting YAR2004 insist that 
the time and cost for re-adjustment will increase if salvage 
remuneration is allowed in general average even though 
salvage remuneration by LOF shall be defined by contracts or 
laws.

A compromise, which suggested that the re-adjustment shall 
be conducted only when there is a clear difference between 
the values for salvage remuneration and the values for general 
average, as was explained at Dublin Conference apart from a 
resolution of the said three options, which are the positions of 
YAR1994, YAR2004 and ad hoc approach.  The cases where 
there is clearly a difference are; (i) high amount of general 
average sacrifice, (ii) occurrence of damage due to another 
subsequent accident or (iii) incorrect values for deciding 
salvage remuneration.

(ii) Wages and Maintenance of Crew in a 
Port of Refuge
A number of countries supported YAR1994 that the wages and 
maintenance of crew are allowed in general average.  This was 
left on the agenda.

(iii) Temporary Repairs
A number of countries supported YAR2004 that the saved 
amount of permanent repairs shall be omitted from the cost 
of temporary repairs.  Easier wordings will be considered on 
the basis of provisions of YAR2004 and it will be left on the 
agenda which is better YAR2004 or YAR1994.

(iv) Commission of 2%
There were different positions to hold the commission 
(YAR1994) and the other position to remove the commission 
(YAR2004).  This was left on the agenda.

(v) Interest
The only country to support the fixed rate was Italy.  A number 
of participating countries supported the variable interest 
rate.  However, the interest rate determination method and the 
settlement currency were left on the agenda.

(vi) Time Bar
The large majority agreed to introduce the time bar clause.  
The introduction of the time bar clause and the wordings will 
be continuously considered.  For your reference, Japan did not 
agree to introduce the time bar clause because the time bar 
should be determined with reference to the national laws of 
jurisdiction.

(2) Main points which shall not be amended 
for YAR2016

(i) Rotterdam Rules
Although the extent of the carriers’ liability will change if 
the Rotterdam Rules are adopted in carriage contracts, it was 
decided that there was no need to amend YAR.  At any rate, 
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運送人の責任に関するアプローチに適応させるための
YAR 改定は不要であるということになりました。もっと
も、ロッテルダム・ルールズ固有の問題ではありません
が、運送人に過失が認められる場合の貨物分担額に関す
る担保取付けや、紛争解決方法等は課題として継続検討
することとされています。

(ii)　適用規則
2012 年北京国際会議の際に導入が提案された適用規

則「YAR2012 は、先行するすべての YAR の改訂版と
みなす。ただし、YAR2012 はそれが採択される前に締
結された運送契約には適用されない。」は、当面は検討
課題とはされないこととされました。賛成国からは、こ
れを導入した上で、例えば YAR1994 のみを適用したい
場合には、その旨を明示すればよいとの意見もありまし
たが、本規定の有効性自体に疑問があり、また裁判所に
よって有効性判断に違いが生じれば、海運当事者の立場
が不安定になってしまい、妥当とはいえないと考えられ
ます。

(iii)　環境損害
C 条における「環境損害に”関する”（in respect of）」

という文言に「環境損害の防止措置」も含まれることを
明確にすべきかが検討課題となりました。「環境損害に
関する滅失、損傷または費用」には、「防止措置」に関
する費用等が含まれるものと考えに変更はありません。
ただし、語句の整備としての問題のみ継続することとな
りました。

(iv)　海賊に関する一般規定
海賊に関する解放金の支出は、YAR には明文規定が

ないものの、適法である限り合理的な支出であると実務
上認められており、解放金は共同海損に認容されていま
す。そこで、海賊に関する一般原則を取り扱う明文規定
ないし特定の共同海損費用の認容基準を定めた明文規
定を YAR に設けるべきかが議題となりました。しかし、
多数の海法会、関係団体が不要との立場を示し、新規定
を検討する必要はないとの結論に至りました。

(3)　今後の予定
本稿では紙幅の都合上、YAR の概説及び実情ないし主

だった改正論点等にのみ言及しましたが、海運実務の現状
に即した、より広く受け入れられる YAR の成立は強く望
まれているところであり、現在も議論は継続されています。

本稿寄稿時における今後の予定としては、2014 年 3 月
に IWG 会合を実施、6 月の CMI ハンブルグ国際会議時に
ISC 会合と IWG 会合を実施し、新 YAR2016 の採択へ向
けて議論されることとなっています。　
（小川総合法律事務所　弁護士　西田信尋）

although the Rotterdam Rules are not a particular problem, 
securing the cargo owners’ contribution in case that the 
carriers are negligent or GA dispute resolution services 
were left on the agenda. 

(ii) Rule of Application
The draft wording for the Rule of Application put forward 
by CMI at Beijing Conference ”These York Antwerp 
Rules (2012) shall be considered to be an amendment or 
modification of previous versions of the York Antwerp 
Rules.  Notwithstanding the foregoing, these York Antwerp 
Rules (2012) shall not apply to contracts of carriage entered 
into before the formal adoption of the Rules.” have not 
been decided as a matter to be considered.  The consenting 
countries opined that if someone would like the application 
of YAR1994, it is only necessary to express it.  However, 
we wonder the validity of the clause itself, and the position 
of the related parties will be unsustainable if some courts 
give different judgments regarding the validity of the 
clause.

(iii) Damage to Environment
Is there need to amend the wording “in respect of damage 
to the environment” set forth in Rule C in order to clarify 
that it includes losses, damages or expenses resulting 
from the taking of preventive measure to avoid damage 
to the environment?  Our thought that “losses, damages 
or expenses in respect of damage to the environment” 
includes the said losses, damages or expenses resulting 
from the taking of preventive measure and has not changed.  
However, only upgrading of the wording was left on the 
agenda.

(iv) General Rule regarding Piracy
It has been accepted as a matter of law or practice that the 
payment of ransom is a legitimated expense allowed in 
general average as long as it is legitimate and reasonable 
although YAR does not have any provisions in connection 
with the payment of ransom.  It was considered if express 
wording in YAR would be desirable to deal with the general 
principles or regulate specific allowances.  However, 
it arrived at the conclusion that new clause regarding 
piracy is not need to be considered since many interested 
organizations indicated that such clause is not necessary.

(3) Schedule in Future
The writer mentioned only the overview and main points of 
amendment of YAR due to the space constraint.  The adoption 
of broadly acceptable new YAR which is based on the current 
maritime practices is strongly expected and the matters 
remain are under discussion.

As to the schedule at the moment of writing, IWG meeting 
will be held in March 2014, ISC meeting and IWG meeting 
will be held at Hamburg International Conference in June 
2014 for discussing the matters regarding the adoption of 
YAR2016.

(Nobuhiro Nishida, Attorney at Law of Yoshida & Partners)
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福岡支部紹介

3　支部紹介

当支部の概要当支部の概要当支部の概要

当支部は 1974 年に福岡出張所として開設され、
2002 年に福岡支部に昇格しました。現在支部長以下
総勢 7 名（P11 写真）で、九州７県と山口県、沖縄県
をカバーしております。

当支部の守備範囲は広く、岩国から下関にかけての
山口県全域、北九州市、佐賀県の星賀地区、長崎県
の壱岐島、佐世保市、長崎市、熊本県の天草地方な
どには内航船主さんが多くおられますし、鹿児島県
や沖縄県には観光船やフェリーの船主さんも数多く
おいでです。 また、大分県の大分市、津久見市、佐
伯市、福岡県には昔から外航船主さんが多くおられ
ます。山口県から沖縄県までで内航船だけで 1,100 隻
以上もの船舶登録があります。

これらかなりの広範囲に分布されている船主さん
に、日々クレーム処理、保険引受け、さまざまなご
相談等のサービスをご提供させて頂いております。

History of the offi  ceHistory of the offi  ceHistory of the offi  ce

The Japan Club opened an office in the centre of 
Fukuoka City in 1974, and it became a Branch in 2002. 
Having 7 staff in total from the general manager on down 
(see the photo on page11), we cover areas including 7 
prefectures in Kyushu Island, Yamaguchi Prefecture and 
Okinawa Prefecture.

In such places, there are many coastal ship owners 
domiciled, for example, in Yamaguchi Prefecture, 
Kitakyushu City, Hoshiga District in Saga Prefecture, 
Iki Island, Sasebo City and Nagasaki City in Nagasaki 
Prefecture, and on the Amakusa Islands in Kumamoto 
Prefecture. Further, many owners of coastal car ferries 
and passenger ships are domiciled in Kagoshima and 
Okinawa Prefectures. A significant number of Ocean 
Going Vessels owners is also domiciled in Oita City, 
Tsukumi City and Saiki City in Oita Prefecture and in 
Fukuoka Prefecture. Over 1,100 domestic vessels are 
registered in the above areas, which are covered by this 
Branch.

We provide members located in these big areas with 
claims handling, underwriting and consulting services to 
meet their requirements.

Introducing Fukuoka Branch
博多の航空写真
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祭に熱狂する町祭に熱狂する町祭に熱狂する町
当支部の事務所は中洲川端駅の近くにあり、祇園山笠

祭のスタート地点である博多総鎮守の櫛田神社や有名な
繁華街の中洲にも近く利便性の良い場所です。 福岡と言
えば博多どんたくも有名ですが、白眉は何と言っても毎
年 7 月 1 日から 15 日まで開催される博多祇園山笠です。 
このお祭についてはご存知の方も多いかと存じますが、
人形師が工夫を凝らして製作した豪華絢爛な人形（実際
に担ぐ舁山（かきやま）は歴史上の武将や偉人が中心、
町を彩る飾り山には子供が喜ぶアニメの主人公等も）を
飾った巨大な山笠を大の男が担いで交代しつつ全力で走
り、流（ながれ）と呼ばれる７つのチームがタイムレー
ス（櫛田入りの短距離のタイムと  約 5km の長距離のタ
イム２種類を競う）をします。 祭の時期は祭一色のムー
ドになります（この間は櫛田神社の神紋に似たキュウリを
食べてはいけない等細かいしきたりも種々あるそうです）。
各流の意地とプライドが激しく火花を散らす最終日の追
い山笠では一種異様なまでの緊張感が支配し、巨大な山
を担ぎ、満員の観衆に力水をかけられながら信じがたい
ほどの勢いで疾走するその迫力にはただただ圧倒されま
す。 当支部の目の前の明治通は本番前のリハーサルであ
る追い山ならしのコースであり、事務所から見物できるの
は嬉しい特権と言えるでしょう。

The town is very excited to The town is very excited to The town is very excited to 
be the home of “The Hakata be the home of “The Hakata be the home of “The Hakata 
Gion Yamakasa” Festival.Gion Yamakasa” Festival.Gion Yamakasa” Festival.

The Hakata Gion Yamakasa is the biggest festival in 
Fukuoka City. 

Our offi ce is close to the very famous downtown area of 
Nakasu. It is also close to the Kushida Jinja Shrine, the 
main shrine of the Hakata Area. On the last day of the 
Festival, the Shrine is the start of a race between “kakiyama 
fl oats”. These fl oats are like rafts built for the land; they 
have 6 people on board and are carried aloft through the 
streets at great speed by up to 28 strong men at any time. 
The participants can be replaced by substitutes during the 
race. Spectators throw water over the participants while 
they are racing to cool them down, and encourage them to 
rush to the fi nish line.

The smaller kakiyama fl oats are gorgeously decorated with 
images of famous samurai and other historical fi gures. The 
larger floats are often decorated with cartoon characters, 
which please the children.   

Participants in the race are divided into 7 Nagare (Teams), 
each of which has several hundred members. Members 
of the Nagare are not allowed to eat cucumbers during 
the Festival Season of 1st to 15th July because the cross-
section of a cucumber is similar to the symbol of the 
Kushida Shrine.

In the early morning of the last day of the Festival, 
everyone in Hakata is in an almost bizarrely high-spirited 
mood. We are always overwhelmed by the dynamism of 
those attending the Festival. 

We are very lucky in our offi ce as from there we can enjoy 
watching the Oiyamanarashi,   practice run, which happens 
2 days before the actual race. This is our special just-one-
a-year privilege.

We would strongly recommend you to come to Fukuoka 
to experience this exciting Hakata Gion Yamakasa Festival 
for yourself. 

豪華絢爛な飾り山笠／ Kazari Yamakasa Float
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セミナーとワークショップセミナーとワークショップセミナーとワークショップ

当支部では 2013 年度に事故防止セミナーを福岡市、佐
伯市及び周南市で計 6 回開催致しました。 現役の船長が
講師を務め臨場感があり、おかげ様で非常に好評を博して
おります。組合員の皆様の事故の防止に少しでもお役に立
てれば幸いに思いますと共に一人でも多くの皆様のご参加
をお待ちしております。

また組合員の皆様のご希望により、組合員の事務所にて
個別の勉強会を随時開いたりもしておりますのでご希望の
方がおられましたらご遠慮なくお申し付け下さい。ご希望
に副えるように致します。

最　後　に最　後　に最　後　に

クレームハンドリングでは組合員の皆様が少しでもスムーズに
事件を解決できるよう事件の隅 に々まで気を配り、最大限サポー
トできるよう心がけております。高品質かつ柔軟性に富んだク
レーム処理サービスこそが私どもの最大のセールスポイントであ
り、これからも現状に満足することなく更なる高みを目指して精
進していく所存です。契約サービスでは組合員の皆様のニーズ
に最適な保険をご提案できるよう細心の注意を払っております。

また組合員の皆様が日頃の業務で疑問に思われた事項、ま
たお困りになられた際には P & I 保険に関することに限らず「よ
ろず相談」も常時受け付けておりますので、ご遠慮なく何なりと
ご質問やご要望をわたくしどもにお寄せ下さい、顧問弁護士等
の力も借りつつ極力迅速に的確なアドバイスをさせて頂きます。

Seminars and WorkshopsSeminars and WorkshopsSeminars and Workshops

We held 6 Loss Prevention Seminars at Fukuoka City, Saiki 
City and Shunan City in 2013. The lecturer is a Master 
Mariner, who has a lot of onboard experience and so is able 
to present a very practical and popular lecture.

We are always happy to support our members’ efforts to 
prevent or reduce marine incidents, and look forward to 
your attendance at our Seminars.

We are also pleased to hold workshops at our members’ 
offi ces in accordance with their request. So, please feel free 
to let us know if this is what you would like. 

ConclusionConclusionConclusion

We have a long history of handling claims and this 
experience allows us to advise members and help them 
settle cases as smoothly as possible. Using flexible 
thinking, we promise to offer the best possible solution for 
members. In addition, our underwriters are keen to meet our 
members’ requirements and will propose reasonable rates 
for insurances most suitable for them.

Please let us know any questions you may have about P 
& I matters if you face any difficulty in your work. We 
will provide you with our advices in response as soon as 
possible, obtaining the assistance of Japanese and English 
lawyers if necessary.

博多総鎮守 櫛田神社本殿前にて　 
左から　今瀬、柴原、八谷、角田、松井支部長、西埜、森田

In front of the main shrine of Kushida Jinja　
From left　C. Imase, M. Shibahara, M. Tsunoda, N. Matsui (General Manager), S. Nishino, T. Morita

今後ともどうぞよろしくお願い申し上げます！
We look forward to meeting you face to face.
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2014 年 1月 1日付／On	1	January	2014

氏名／ name 新役職／ New Position 旧役職／ Former Position

森 田 光 一  
Koichi  Morita

損害調査部第 3グループ・リーダー
［川崎汽船（株）より出向］
Assistant	General	Manager	of	Group	 III	of	 	Claims	
Department
［Secondment	from	Kawasaki	Kisen］

2014 年 4月 1日付／On	1	April	2014

氏名／ name 新役職／ New Position 旧役職／ Former Position

石 井 哲 郎
Tetsuo Ishii

情報システム部長
General	Manager	of	Information	Systems	Department

情報システム部長兼
システム開発保守グループリーダー
General	Manager	of	Information	Systems	Department	
and	 Assistant 	 General 	 Manager 	 of 	 System	
Development	Maintenance	Group	of	the	department

守 屋 直 幸
Naoyuki Moriya

契約部長兼
第 2グループリーダー
General	Manager	of	Tokyo	Underwriting	Department	
and	Assistant	General	Manager	of	Group	 II	of	 the	
department

契約部長兼
第 1グループリーダー兼第 2グループリーダー
General	Manager	of	Tokyo	Underwriting	Department	
and	Assistant	General	Manager	of	Group	I	and	Group	
II	of	the	department

亀 卦 川 　 宏
Hiroshi Kikegawa

今治支部長兼
損害調査グループリーダー
General	Manager	of	 Imabari	Branch	and	Assistant	
General	Manager	of	Claims	Group	of	 the	branch	
office

今治支部長兼契約グループリーダー兼
損害調査グループリーダー
General	Manager	of	 Imabari	Branch	and	Assistant	
General	Manager	of	Underwriting	Group	and	Claims	
Group	of	the	branch	office

山 田 　 茂
Shigeru Yamada

契約総括部・部長兼
総括グループリーダー
General	Manager	of	Underwriting	Administration	
Department	 and	Assistant	General	Manager	 of	
Underwriting	Group	of	the	department

契約総括部総括グループリーダー
Assistant	General	Manager	of	Underwriting	Group	of	
Underwriting	Administration	Department

福 嶋 正 俊
Masatoshi Fukushima

損害調査部第 1グループ・リーダー
Assistant	General	Manager	of	Group	 I	of	Claims	
Department

損害調査部第 1グループ・マネージャー
Manager	of	Group	I	of	Claims	Department

堂 坂 澄 人
Sumito Dosaka

今治支部契約グループリーダー
Assistant	General	Manager	of	Underwriting	Group	of	
Imabari	Branch

今治支部契約グループ・マネージャー
Manager	of	Underwriting	Group	of	Imabari	Branch

野 田 憲 司
Kenji Noda

情報システム部システム開発保守グループリーダー
Assistant	General	Manager	of	System	Development	
Maintenance	 Group	 of 	 Information	 Systems	
Department

情報システム部システム開発保守グループ・マネー
ジャー
Manager	 of	System	Development	Maintenance	
Group	of	Information	Systems	Department

田 中 洋 次
Yoji Tanaka

契約部第 1グループリーダー
Assistant	General	Manager	of	Group	 I	 of	 Tokyo	
Underwriting	Department

契約部第 1グループ・マネージャー
Manager 	 of 	 Group	 I 	 of 	 Tokyo	 Underwr i t ing	
Department

JAPAN P& I CLUB
ホームページ https://www.piclub.or.jp

●東京本部　〒 103-0013	 東京都中央区日本橋人形町 2丁目 15 番 14 号	 ………………………Tel：03-3662-7229		Fax：03-3662-7400
　Principal	Office（Tokyo）	 2-15-14,	Nihonbashi-Ningyocho	Chuoh-ku,	Tokyo	103-0013,	Japan

●神戸支部　〒 650-0024		 兵庫県神戸市中央区海岸通 5番地	商船三井ビル 6階	 ………………Tel：078-321-6886		Fax：078-332-6519
　Kobe	Branch		 6th	Floor	Shosen-Mitsui	Bldg.	5,	Kaigandori	Chuoh-ku,	Kobe,	Hyogo	650-0024,	Japan

●福岡支部　〒 812-0027		 福岡県福岡市博多区下川端町1番 1号	明治通りビジネスセンター 6 階	 ……Tel：092-272-1215		Fax：092-281-3317
　Fukuoka	Branch	 6th	Floor	Meiji-Dori	Business	Center	1-1,	Shimokawabata-machi,	Hakata-ku,	Fukuoka	812-0027,	Japan

●今治支部　〒 794-0028	 愛媛県今治市北宝来町 2丁目 2番地 1		…………………………………Tel：0898-33-1117		Fax：0898-33-1251
　Imabari	Branch		 2-2-1,	Kitahorai-cho,	Imabari,	Ehime	794-0028,	Japan

●シンガポール支部　	 80	Robinson	Road	#14-01B	Singapore	068898	 …………………… Tel：65-6224-6451	Fax：65-6224-1476
　Singapore	Branch

● JPI 英国サービス株式会社	38	Lombard	Street,	London	EC3V	9BS	U.K.	 ………………… Tel：44-20-7929-3633		Fax：44-20-7929-7557
　Japan	P&I	Club	(UK)	Services	Ltd

人事のお知らせ／ Staff News
◎人事異動／Promotions and Changes:
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