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今回のRISk WATChはサステナビリティ特集です。海運業界の脱炭素化をテーマに

した記事のほか、ESG課題にどのように対処すべきかを、新たにブリタニヤの

SUSTAINABILITY LEADに就任したJACOB DAMGAARDにインタビューした記事を

掲載しています。 

国、金融機関、規制当局、そして社会全体にとってサステナビリティはますます重要

になってきています。P&Iクラブも例外ではありません。メンバーのよりどころとして、

長きにわたって信頼されるパートナーとならなければならないからです。サステナビ

リティはブリタニヤの管理プロセスに組み込まれており、ブリタニヤの文化の基盤と

もいえます。ブリタニヤは、海運業界全体でサステナビリティを実現するべく、業界

内でも幅広い連携を進めています。また、メンバーのサステナビリティへの取り組み

を支援するとともに、すべての従業員に組織としてのサステナビリティ戦略を理解し

てもらい、日々の業務にその戦略を取り入れるよう推進しています。

ブリタニヤは、複数の重要業績評価指標（kPI）を設定し、それを記録、報告する 

ことで、国連が定めた多くの「持続可能な開発目標（SDGs）」との整合性を事

業全体で確立してきました。ダイバーシティ、健康と安全、研修と養成に関する

対策などもSDGsに沿った内容になっています。 

また、2021年以降、飛行機移動によるカーボンフットプリント目標のモニタリング、企

業提供プログラムの効果の測定、主要マネジャーのESGに対する責任の規定を行

い、多角的なアクションプランを作成してきました。 

最新のサステナビリティレポートで、CEOのANDREW CUTLERは結びの言葉として

次のように述べています。「昨年、初のサステナビリティレポートを発表以降、ここま

で来られたことに満足しています。私たちは、今後もこの歩みを止めることなく、持

続可能性の高い未来を作っていくためにこれからも活動を続けていきます。」 
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本号の「RISk WATCh」をどうぞお楽しみください。有意義で、広く関心をお持ちいただける記事を掲載し、 

さらに充実させるべく努めてまいります。皆さまのご意見をぜひお寄せください。 

britanniacommunications@tindallriley.com 

(翻訳）ブリタニヤ・ヨーロッパ日本支店 

こちらは英文の日本語訳です。日本語訳と英文の間に齟齬がある場合は英文の内容を優先くださるよう　

お願い申し上げます。
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近年、サステナビリティやESG（環境・社会・ガバナンス）といった用語が、海運業界
のみならず世界的によく聞かれるようになりました。しかし、こうした用語は具体的
にどのような意味なのでしょうか。海運業界でサステナビリティは脱炭素化とほぼ
同義語になっていますが、脱炭素化以外にも問題はあります。気候変動に対処し
ているときも、決してこのことを忘れてはいけません。

まず重要なのは、サステナビリティとESGの違いを理解

することです。最も広い意味でいうサステナビリティと

は、かなりまだ漠然とした大まかな用語ではあります

が、定義としては、「人類が長きにわたって安全に共存

していくことを基本的に目指す社会的目標」だというこ

とができます。言いかえるならば、ビジネスにおけるさ

まざまな倫理的かつ責任ある取り組みといったところ

でしょう。一方のESGは、環境・社会・ガバナンスの各

制度が持続可能であると規定するための、また会社を

運営上・風評上のリスクから守るための具体的な基準

を定めたものです。この点から、サステナビリティは脱

炭素化だけに特化したものではないといえます。ESG

の取り組みを始める場合は、まず国連の持続可能な

開発目標（SDGs）と、国連グローバルコンパクトの
10原則について学ぶことから始め、それを自社の戦
略やポリシー、手順に取り入れるとよいでしょう。 

ESGを理解するには、最後の頭文字であるG、つまり
ガバナンスから始めるほうが分かりやすいかもし
れません。ガバナンスはS（社会）とE（環境）に比べ
ると見過ごされがちです。しかし、家づくりを例に
考えれば、ガバナンスとは、ESGの取り組みをさらに

進めていくにあたってしっかりと定めておくべき基盤で

あり、会社として事業を運営する上での枠組みとなるも

のです。この枠組みの中には、（当然守らなければな

らない）法令要件はもとより、業界のベストプラクティス

の数々も含めるべきです。加えて、会社として規則を

順守するだけでなく、倫理的な行動も実現していける

ような手順やポリシーの策定・実行も必要になります。

こうした枠組みを定めると、自社の事業体制へのESG

導入が促されます。感情ではなく理性に基づいて
ESGに取り組めるようになり、事業を営む上でESGが

当たり前の要素として組み込まれるようになるのです。 

確固たる基盤を築いたら、次はS（社会）です。安全な
労働環境の整備などがこれにあたります。安全な労
働環境の整備は、海運業界ではもちろん以前から叫
ばれていました。90年代には国際安全管理（ISM）コ 
ードが強制化されています。その主な目的の1つは
安全な労働環境の実現でした。さらに2013年には、
国際労働機関の海上労働条約（MLC）が発効してい
ます。これは、安心安全な職場で働く権利など、船
員の権利を世界全体で保護することを目的とした
ものです。しかし、ESGの範囲はこれだけにとどまり

ません。MLCやISMは船員と彼らが乗る船舶の運航

を対象としたものですが、ESGは、海上・陸上を問わ

ず組織全体が対象となるのです。ここでは、労働者の

権利確保に加えて、ジェンダーや人種の平等、イン
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ESGのカテゴリーを多数定めています。気候変動に関

する要素だけでなく、生態学的影響、ビジネス倫理、従

業員の健康と安全なども開示対象になっています。 

クラブのサステナビリティ戦略については、ブリタニヤ

の年間サステナビリティレポートで詳しく紹介していま

す。こちらからダウンロードいただけます。

https://bit.ly/3wlfGnx

サステナビリティやESGという言葉を今も単なる流行

語として捉えている方もいらっしゃるかもしれません

が、これらの言葉が廃れることはなく、むしろますます

重要になっていくものと思われます。金融セクターで

はポセイドン原則が導入されました。これは、気候変

動に関する取り組みを船舶融資の意思決定に組み込

み、海運セクターの脱炭素化を促進するための枠組

みです。しかし、サステナビリティとESGの課題解決を

推し進めるのは金融機関だけではありません。市場

からの需要や顧客からの期待も後押しになっていま

す。海運会社は、気候変動だけでなく、社会・ガバナン

スに関する義務に関しても分別と責任ある行動が期

待されているのです。

サステナビリティとESGの問題に関
してご不明な点がありましたら、ブリ
タニヤP&Iのサステナビリティチーム
（sustainability@tindallriley.com）
までお問い合わせください。

2022 UPDATE FROM 
BRITANNIA’S CEO

ANDREW CUTLER 
CEO, BRITANNIA P&I

WE ARE A LEADING

PARTICIPANT OF THE IG’S 

SUSTAINABILITY COMMITTEE”

Transitional risks could take the form of requests from Members 

for cover for risks related to new technologies or new commercial 

terms being implemented by charterers as part of moves to 

decarbonise the industry. We have also built resilience into 

our business by assigning sustainability change management 

responsibilities to individual directors of Britannia to enable us 

to assess future risks and introduce suitable mitigations. How we 

have done this is detailed within this report and we believe meets 

the requirements of our regulators and the expectations of our 

stakeholders.

As CEO of Britannia, it is my responsibility to propose a business 

strategy for Board approval, monitor Britannia’s and its Managers’ 

performance and ensure our culture and governance structure 

enables the organisation to deliver on its objectives for both our 

Members and employees. Sustainability influenced all three of 

these areas over the past year.

GOVERNANCE

The Britannia Group (or Britannia) comprises The Britannia 

Steam Ship Insurance Association Holdings Limited, The Britannia 

Steam Ship Insurance Association Europe (Britannia Europe) 

and The Britannia Steam Ship Insurance Association Limited. In 

January 2021 the High Court of England and Wales approved an 

application by The Britannia Steam Ship Insurance Association 

Limited for an order under Part VII of the Financial Services and 

Markets Act 2000 to transfer all of its business to The Britannia 

Steam Ship Insurance Association Europe. The majority of that 

business transferred on 20 February 2021, with the remaining 

balance transferring on 20 February 2022. The transfer has 

enabled Britannia to continue to meet our Members’ insurance 

needs following the UK’s vote to leave the EU (Brexit) and was 

not driven by a desire to seek a more beneficial tax regime 

or less robust regulatory environment.  Britannia Europe is a 

Luxembourg domiciled insurer regulated by the Commissariat aux 

Assurances (CAA) and is managed by Tindall Riley Europe Sàrl 

(TRE), Tindall Riley (Britannia) Limited (TRB) and Tindall Riley & 

Co Limited (TRC) (collectively ‘the Managers’ or ‘Tindall Riley’).

INTERNATIONAL GROUP

Britannia is a member of the International Group (IG) of P&I Clubs. 

Since 2021 our focus has been:

(i) as a leading participant of the IG’s Sustainability Committee, to 

help guide the IG in the development of a high level sustainability

report, which will be discussed by all 13 IG Clubs during 2022. 

That report will be distinct from any report published by individual 

IG Clubs. Britannia is currently one of four out of the 13 Clubs in 

the IG that publishes its own sustainability report

(ii) within the marine insurance industry, a number of reinsurers 

and hull and machinery insurers signed up to a Poseidon 

Principles style of agreement in late 2021 to declare their portfolio 

Level 3 emissions (Level 3 being the portfolio CO
²
 emissions of 

their clients). Britannia sits on the IG working group which is 

debating the implications for P&I. While we are supportive of 

initiatives working towards decarbonisation, we also need to 

consider whether they will in fact benefit all of our Members and 

global trade (with its associated benefits)

(iii) maintaining and developing relations with reinsurers is an 

essential part of the IG’s role. Britannia holds the Chair for the 

IG reinsurance sub-committee and, as such, can help ensure that 

sustainability forms an important part of all of the IG’s reinsurance 

discussions. 

We have also embedded further ESG responsibilities into our 

management structure and processes. These are detailed within 

this report.  

COMMITMENT TO UN SDGs

In our 2021 report we declared a commitment to a number of the 

UN SDGs, in terms of performance management. We have met 

that commitment by implementing concrete actions throughout 

the year. We report on our performance against relevant metrics 

in this report and will strive to improve on these on an ongoing basis. 

Once again, we trust that as you read this report you will find that our 

transparency and approach will instil confidence that Britannia will 

continue to thrive and build on its long history in a sustainable way. 
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In addition to the external events listed in the introduction, climate risk in both physical and transitional 

forms is likely to influence our business in the future. Typical physical risks are likely to include casualties 

or cargo damage due to severe sea conditions caused by extreme weather events.

OUR STRATEGIC 
ALIGNMENT WITH THE 
UN SDGs HAS BEEN
EMBEDDED ACROSS
OUR BUSINESS
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INTRODUCTION 
BRITANNIA P&I

POSITIVE ACTIONS

All of these events have impacted Britannia’s sustainability 

strategy. We hope that this report demonstrates the positive 

actions that Britannia has taken in 2021 and 2022 to date and 

which we are committing to in the future. 

CLIMATE CHANGE RISK

As climate change predictions evolve and world economics 

change, climate change risk continues to pose a material financial 

risk to Britannia. Increasing extreme weather conditions challenge 

the safety of our Members’ vessels and crew, as well as the safe 

carriage of cargoes. As a longstanding provider of P&I and FD&D 

insurance, representing a global membership of approximately 

250 shipowners, Britannia has always maintained high standards 

and been an industry leader in ensuring that shipping risk is 

minimised, for the benefit of stakeholders and society in general. 

Our approach to climate change risk is no different to the other 

risks we have managed and mitigated throughout our history, 

which dates back to 1855. Sustainability is a fundamental part 

of our culture. This 2022 sustainability report outlines how we 

continue to embed the management of climate related risk into 

our business strategy and integrate sustainability into Britannia’s 

and the Managers’ core processes including claims, loss 

prevention, underwriting and investment. 

PARIS AGREEMENT 

As outlined in our 2021 report, we have maintained our alignment 

with the UN Global Compact, the UN SDGs and the requirements 

of our regulators, while supporting the maritime insurance 

industry as it looks to assist shipowners in developing transitional 

methods to achieve the aims of the Paris Agreement. 

Throughout this report, the terms sustainability and 

Environmental, Social and Governance (ESG) are used depending 

on the particular context.  In general, we have used the term 

sustainability where the focus is on the environment and 

ESG where the context is broader and assumes all aspects of 

sustainability, not just environmental issues.

• COP 26 and the resulting Glasgow Climate Pact issued on 13  

 November 2021 

• The introduction of ‘Green Corridors’ between signature  

countries, with the first being established between the US and  

China in January 2022 

• The publication of the EU’s Green Deal entitled “Fit for 55”  

which affects shipping through the FuelEU Maritime initiative  

limiting greenhouse gas (GHG) emissions at EU ports and the  

expected inclusion of shipping in the EU Emissions Trading  

System (EU ETS)

• The introduction by the EU of the EU Taxonomy to categorise  

 businesses into four categories of support for decarbonisation 

• The adoption by the International Maritime Organisation  

 (IMO) Marine Environment Protection Committee (MEPC) 76 of  

 further measures to reduce the carbon intensity of shipping,  

 with increasing pressure from a growing number of states to  

 make decarbonisation targets more challenging 

• 2021 was one of the top seven warmest years on record despite  

the economic slowdown caused by the pandemic

• An increased focus by global reinsurers on oil and gas  

company alignment with the Paris Agreement

• The coronavirus pandemic, which continues to impact the  

global economy and people’s health, making shipping more  

difficult to operate 

• Alignment with the Paris Agreement 1.5 degree target   

through science based assessment has ensured that clear 

commitments and targets replace broad “greenwashing”  

 statements

• Russia’s invasion of Ukraine, which has put increased pressure  

on the transition to cleaner energy and may actually lead in the  

shorter-term to countries reverting to alternative supplies of

fossil fuels to support their energy requirements

• The war in the Ukraine has also highlighted the importance of  

having strong sanctions compliance procedures and has given  

rise to other key social governance challenges 

• The publication in April 2022 of the latest Intergovernmental  

Panel on Climate Change (IPCC) report entitled Climate  

Change 2022: Mitigation of Climate Change, which highlights  

that without immediate and deep emissions reductions across 

all sectors, limiting global warming to 1.5°C is beyond reach.   
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Sustainability is of growing importance to governments, intergovernmental bodies, financial institutions 

(including insurers), regulators and society as a whole. Sustainability is embedded in Britannia’s 

management processes and has been influenced by the following key events since the release of our 

inaugural sustainability report in 2021:

IN OUR INAUGURAL REPORT BRITANNIA 

COMMITTED TO:

AGREEING OUR SUSTAINABLE INVESTMENT STRATEGY 

This will be completed in 2022 and our Investment Committee has 

agreed principles for Britannia’s strategy and measuring the ESG 

alignment of our advisors.

CREATING AND MONITORING OUR CARBON FOOTPRINT 

TARGETS DUE TO AIR TRAVEL

Until our global travel returns to more normal levels, the KPI 

measurement in 2021 is not likely to be useful as a baseline. 

Nevertheless, we have recorded every flight taken by the directors 

of Britannia and the Managers on Britannia business during 2021.

MEASURING THE IMPACT OF OUR CORPORATE GIVING 

PROGRAMME 

This is monitored by our Corporate Social Responsibility (CSR) 

committee which monitors our chosen charities to ensure they 

have impactful programmes.  

DEFINING THE ESG RESPONSIBILITIES OF KEY 

MANAGERS 

This has been developed into a multi-point action plan and the 

details are provided in this report.

ENGAGING WITH OUR EMPLOYEES TO CONTRIBUTE TO 

OUR ESG STRATEGY THROUGH FOCUS GROUPS 

It was not possible to establish focus groups in 2021 due to the 

ongoing disruption caused by the pandemic. However, we have 

instigated a regular ESG newsletter for employees and developed 

a sustainability section on our intranet as well as a dedicated 

mailbox for employees to contribute their thoughts and ask 

questions.  

IT’S NOT  
JUST A  OUT  

CLIMATE  
CHANGE 

クルージョン（受容)、養成環境も問われます。また、  

現代奴隷や児童労働を一切用いず、贈収賄や腐敗行

為の防止に真剣に取り組む、倫理的な事業モデルも求

められます。

そして次がE（環境）です。これは、気候変動を抑えよう
と世界が躍起になっていることもあり、ESGの中では

最も話題に上る部分かもしれません。先にも述べました

が、E（環境）と脱炭素化はほぼ同義語となっていま
す。脱炭素化は非常に重要で喫緊の目標であるた
め、同義語になるのも当然と言えば当然です。今後
の海運業界にとっても間違いなく重要な課題の1つ
です。しかし、環境に対する責任ある行動はこれだ
けではありません。プラスチックの使用削減、リサ
イクルの強化、環境に負担の少ない廃棄物処理技術
の開発、海洋・陸上環境の全面的な保護なども挙げら
れます。 

ESGに関する現在と今後のリスクと制御

方法を特定したら、次は重要業績評価

指標（kPI）を設定してパフォーマンス
を測定し、その結果を年に1度サステ
ナビリティレポートの形でステーク
ホルダーに開示しましょう。

サステナビリティ会計基準審議会
（SASB）は、海運業を含む77の業種
で、財務パフォーマンスを特に大きく
左右するESG問題を見極める基準を
作成しました。

SASBの海運業サステナビリティ会計基

準では、海運に関して開示が必要な
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ひとつ前の記事でESGという用語につ
いて考えてみましたが、サステナビリテ
ィとはどう違うのでしょうか。

まずは、サステナビリティの一般的な定義か

ら考えてみましょう。サステナビリティという

のは漠然とした用語ですが、要約すると、 

「人類が長きにわたって安全に共存してい
くことを基本的に目指す社会的目標」という
ことができます。もしくは、1987年の国連ブ

ルントランド委員会で述べられた言葉を借り

れば、「将来の世代の欲求を満たしつつ、
現在の世代の欲求も満足させること」だと
いえるでしょう。つまり、サステナビリティの

基本は、現在と将来の世代のために健全な

地球環境を守るべく、節度を持って倫理的に

行動することなのです。 

ESGというのは、このサステナビリティを環境

・社会・ガバナンスの3つの分野に大きく分割

し、サステナビリティの全体目標を達成する

ために、この3つの分野から制度や対策を実

行していこうというものです。具体的には、ポ

リシーやプロセスの導入に加えて、kPIに基

づいたパフォーマンス測定と目標設定によっ

てパフォーマンスを改善するといった形で実

施します。

なぜサステナビリティがそこまで重要
なのでしょうか。
世界にもたらす長期的な影響を軽減するた

めに、気候変動に至急取り組む必要がある

ことは広く知られています。国連SDGsの目

標13でも、「気候変動およびその影響を軽減

するための緊急対策を講じる」ことを掲げて

います。しかし、サステナビリティには気候変

動と同じくらい重要な側面が他にもたくさん

あるため、一人一人が持続可能な計画と目

標を導入して、サステナビリティの実現に寄

与していかなければなりません。 

今日の消費者は以前よりも政治意識が高く、

企業が事業のあらゆる面で倫理的に行動す

ることを当然のように期待しています。少し

でも誤りを犯せば、それが意図的であれな

んであれ、その企業は経営面でも風評面で

も大きなダメージを受けかねず、しかもその

影響が永遠に続くかもしれません。そのうえ

今は、グリーンエネルギーへの移行目標な

ど、サステナビリティに関する意欲的な目標

を政策として立てようという動きもあります。  

気候変動の軽減は喫緊の課題であり、その

ためには海運業界の脱炭素化も必要です。

そこで、気候変動に関する取り組みを船舶

融資の意思決定に組み込む枠組みである、

ポセイドン原則が導入されました。このポセ

イドン原則に加えて、海上貨物憲章をはじめ

とする対策が導入されたことも相まって、海

運会社は自社のフリートへの融資を確保す

るべく、サステナビリティ対策の実施をます

ます迫られるようになっています。また、グリ 

ーンエネルギーへ移行したほうがよさそうだ

という気運が業界全体で高まっているほか、

移行について規制当局からの要求事項もあ

ります。さらに、従業員が自分の会社に対し

て倫理的な行動を求めるという、内部からの

期待もあります。そのため、海運会社は持

続可能な事業運営とサステナビリティの促

進を強く迫られている状況です。今後もこの

傾向は間違いなく強まっていくでしょう。

用語の意味は分かりましたが、ブリタニヤ
自体は持続可能性を高めるためにどのよ
うなことを行っているのでしょうか。
サステナビリティはすでにブリタニヤの事業

運営に組み込まれています。ブリタニヤは、 

17ある国連の持続可能な開発目標（SDGs）

の多くや、国連グローバルコンパクトの10原

則にコミットしています。その結果、多くの取

り組みが生まれました。再利用可能なウォ 

ーターボトルを従業員に支給し、賃借してい

るオフィスの空間の使い方にも目を向けまし

た。ほかにも、チャリティ活動の支援や、腐

敗防止への取り組み、kPIを基にした出張時

のカーボンフットプリントやジェンダーや人種

の平等性などの測定を行っています。

大切なのは、メンバーや業界全体によるサ

ステナビリティへの取り組みに対して、ブリタ

ニヤが最善の形でサポートできるということ

です。

ここでご紹介した取り組みについては、サ 

ステナビリティレポートに詳しく記載していま

す。このレポートは、公認の開示基準要件に

従って毎年発行しているもので、ブリタニヤ

のウェブサイトからダウンロードいただけ

ます。

https://bit.ly/3KbfZXA

ブリタニヤP&Iの
SUSTAINABILITY LEADに就任した
JACOB DAMGAARDへの
インタビュー

人類の未来にとってサステ
ナビリティが不可欠である

ことは周知の事実であり、海運に
とってもそれは例外ではありませ
ん。今回のRISK WATCHでは、サ
ステナビリティにまつわるさまざま
な問題を取り上げているため、
JACOB DAMGAARDをご紹
介するにもよい機会かと思いま
す。DAMGAARDがロスプリベン
ションチームの所属であることは
ご存じの方も多いと思いますが、
こ の た び SUSTAINABILITY
LEADも兼務することになりまし
た。そこで、ESGとサステナビリ
ティの問題に対する見解を聞くた
め、いくつか質問に答えてもらいま
した。

Jacob Damgaard 
Associate Director, Loss Prevention Singapore 
jdamgaard@tindallriley.com 
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メンバーがサステナビリティの向上に
向けて取り組む中、ブリタニヤはどの
ような支援をしているのか教えてもら
えますか。
大切なのは、メンバーや業界全体によるサ

ステナビリティへの今後の取り組みに対し

て、ブリタニヤが最善の形でサポートできる

ということです。たとえば、脱炭素化までの

各過程やネットゼロ経済への移行において

は、新しい技術が必要になるでしょう。しか

し、これは新たなリスクを生むことにもなりま

す。ブリタニヤは多様な優れたメンバーと密

接な関係を結んでいるからこそ、こうした潜

在的なリスクの内容や、損失を防ぐためのリ

スク軽減方法について理解を促しやすい立

場にあります。脱炭素化やサステナビリティ

のそのほかの側面にどうアプローチするか

はメンバーそれぞれで異なるため、理解促

進は特に重要です。サステナビリティレポー

トのテンプレートを発行したのもこのためで

す。このテンプレートは、サステナビリティの

取り組みを始める上での手引きとしてお使

いいただけます。ブリタニヤのウェブサイト

からダウンロード可能です。

https://bit.ly/3wpvJkb

また、P&I保険会社としては、可能性を排除

するのではなく受け入れることが大切です。

つまり、代替燃料などの新たな技術に投資

して試してみようと考えているメンバーに対

して、P&I保険によるカバーを制限するので

はなく、私たちが一種のセーフティーネットに

なるべきだということです。必要なデューデリ

ジェンスをメンバーが実施している限り、私

たちは業界全体のイノベーションを促進する

後押しをしたいと思います。ゼロエミッション

の目標の達成が義務なら、イノベーションが

必要になるからです。 

ESGに関して海運業界が直面している
最大の課題は何だと思いますか。
業界の一番の課題は脱炭素化である。海運

業界にはこのような共通認識があるように

思います。脱炭素化には新しい技術や、そ

の研究・開発・訓練に多額の投資が必要と

なり、そうした作業を進める間にもゼロエミッ

ション目標の達成期限が刻一刻と迫ってい

るからです。

しかし、ここでも重要なのは、脱炭素化の取

り組みが長期にわたる中でも、ほかの分野

をおろそかにしてはならないということです。

ブリタニヤは海事腐敗防止ネットワーク 

（MACN）の一員として、ほかのメンバーと協

力しながら、海運業界から腐敗をなくすため

の活動に取り組んでいます。すでに大きな

前進は見られますが、それでもまだやるべき

仕事は残っています。もうひとつ重要な分野

がジェンダー平等性です。とりわけ重要なの

が、より多くの女性が海運業界をキャリアパ

スとして選んでくれるよう促す活動です。女

性の数を増やすことと、誰もハラスメントを受

けない労働環境をきちんと整えることは両立

可能です。そして当然ながら、すべての従業

員の安全と健康の管理は海運業界の最優

先事項であるべきです。

この冬はエネルギー危機が予想されて
いますが、どのような影響があると思
いますか。また、この危機はESGにと
って何を意味するでしょうか。
EUでは、供給源の限られている化石燃料に

依存している現状について議論が巻き起こ

っています。ウクライナでの戦争が発端とな

ったことは間違いありません。その影響とし

て、一方では、エネルギーの自給率向上を

目指す国々の登場により、風力などのグリ

ーン技術への投資が今後増えることが予想

されます。これは結果的にESG課題の環境

部分を支えることにもなるでしょう。他方、潤

沢なエネルギー源を確保しようと競争が起こ

り、化石燃料の需給が短期的・長期的に復

活する可能性もあります。加えて、パリ協定

の気候目標を達成しなければならない場合

に、エネルギーミックスにおける原子力の役

割についての議論が再燃する可能性もあり

ます。どちらの場合でも、倫理・環境・安全面

に関するさまざまな疑問が出てくることは必

至です。関連するリスクや機会について、

ESG課題全体との整合性について熟考する

必要もでてきます。  

組織の一人一人が自分の役割を果た
すにはどうすればよいですか。
大切なのは、サステナビリティとESGが「サイ

ロ化した活動や部門」にならないようにする

こと、つまり、会社の中で孤立しないようにす

大切なのは、メンバーや業界全体によるサステナビリティ
への取り組みに対して、ブリタニヤが最善の形でサポート
できるということです。

ることです。サステナビリティとESGは、全社

一丸となって取り組んではじめてきちんと効

果を発揮するものです。当然、従業員全員は

分別を持って行動し、ESGに関するものをはじ

め、自社が定めたポリシーやプロセスに従う

べきです。また、上司やサステナビリティ関連

の担当者に対して懸念事項がある場合にも、

それを表明できるようになるべきです。加え 

て、会社のESGパフォーマンスを向上させられ

るような提案を気軽に出せるようになる必要

もあります。サステナビリティというのは、会社

が外からどう見られるかということだけでなく、

社内で働く人からどう見られるのかということ

でもあります。この点を経営者も従業員も肝

に銘じておくべきでしょう。
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2018年4月、国際海事機関（IMO）は、船舶からの温室効果
ガス（GHG）排出削減に関する初期戦略を採択し、2030年
までに炭素強度を少なくとも40%改善、2050年までに70%改
善、さらに、2050年までにGHG排出量を少なくとも50%削減
する目標を定めました。多くの国々や海運業界も、「2050年
までにGHG排出をゼロに」という強い意欲を示しています。
業界においては化石燃料使用ゼロが明確な目標となりましたが、そ

のためには、近い将来、実用可能なゼロエミッション船を投入する必

要があります。現在は、世界の商船の大半が化石燃料を使用してい

る状況です。すでに資金調達や設計、建造を進めている船舶につい

て は 、 サ ー ビ ス 投 入 後 に ど の よ う な 運 航 が 可 能 な の 

か、どうすれば代替燃料に切り替えられるのか、検討する必要が出

てくるでしょう。  

代替燃料
このような変化を受けて、近年は非化石燃料である代替燃料の市

場が急速に拡大しており、海運業界の脱炭素化を後押しする有力　

な対策として多くの代替燃料が試されています。どの燃料が代替

燃料として最も現実的かは、現在行われている大規模試験の結果

だけでなく、世界規模で供給力を確保できるかといった要素によっ

ても変わってくるため、現時点ではまだ明言することはできません。  

代替燃料の使用によって起こりうるP&I保険上のリスク
代替燃料を導入した場合、化石燃料の使用時と比べてリスクの種類

や数が増えることは確かです。P&I保険の観点から見ると、メンバー

が負う可能性のある責任として次のようなリスクが挙げられます。た

だし、これらのリスクは技術の発展に伴って変わっていく可能性もあ

るのでご注意ください。 

供給力 - 供給力に乏しいと、運航が途中でストップしてしまうおそれ

があります。また、流通しているほかの種類の燃料を使用できなけ

れば、最悪の場合、船舶が不稼働になってしまうおそれもあります。

傭 船 に 出 し て い る 場 合 は 、 燃 料 の 供 給 力 が 乏 し い 

と、船舶が傭船契約上の義務を果たせなくなってしまうため、紛争に

発展する可能性があります。  

メンバーが傭船者として船を傭船し、補油の責任を負っている場合

は、必要な場所で十分な量の燃料を確保でき、大きく離路することの

ないよう、長期計画をさらに詳しく立てる必要が出てきます。離路し

た場合は、費用が傭船者負担となる可能性があります。

インフラ - 十分な供給量を確保するために必要なインフラを構築す

るには、多額の資金が必要になります。UNIvERSITY MARITIME

ADvISORY SERvICESの試算では、海運業界の脱炭素化には2050

年までに1兆6,500億ドルが投じられる見込みですが、そのうちの87%

をインフラ整備に充てる必要があるとのことです1。

これまでの進捗と今後の展開

1UMAS（2020）海運業界の脱炭素化のための総投資額

近年、海運に関する報道で特に耳にするようになったのが、脱炭素化という

言葉でしょう。2015年に取り決められた気候変動に関する国連パリ協定で
は、2100年の時点で世界の平均気温上昇を産業革命以前に比べて2℃より
低く保ち、1.5℃に抑える努力をするという約束を掲げています。 



最大の課題は不定期船輸送です。不定期船輸送は、あらかじめ決

められたスケジュールで運航するわけではないからです。当然、需

要が高い代替燃料であれば世界中どこでも供給しやすくなるはずで

すが、インフラが整っていない場合は、自社の船舶に十分な量の燃

料を供給できるよう、あらかじめ入念な計画を立てる必要が出てき 

ます。供給できなければ、船舶はどこか適当な補油地まで離路する

か、燃料が準備できるまで不稼働を強いられるため、オフハイヤーク

レームを受ける可能性があります。 

 

品質 - 化石燃料にはISO 8217規格といった国際規格があります 

が、大半の代替燃料にはそういったものはありません。したがって、

供給された代替燃料が所定の仕様を満たしていなくても、それを主

張するのが難しくなると予想されるため、燃料の品質についてもめる

リスクが高くなる可能性があります。 

 

そのため、船内使用に適した燃料だけが供給されるよう、サプライヤ

ーには燃料の仕様をはっきり細かく伝える必要が出てきます。また、

供給される代替燃料の品質を判断するための適切な試験パラメータ

ーも設定しておくべきです。仕様についても、傭船者と取り決めてお

かなければなりません。 

 

燃料管理 - 代替燃料を使用する場合は、その不適切な使用に伴っ

て起こりうるリスクがないか確認しておく必要があります。また、こうし

たリスクを十分に軽減して、エンジンの故障によるオフハイヤークレ

ームを防ぐために、船員が燃料の特徴をきちんと把握して、正しい取

扱訓練を受けられるようにしましょう。 

 

健康・安全・環境 - 代替燃料の使用によって生じうる健康不安は、

燃料の種類によっても大きく変わってきます。供給される燃料には必

ず化学物質等安全データシート(MSDS)が添付されているはずです。

これを基にリスク評価を念入りに行い、すでに判明しているリスクに

船員ができる限りさらされないよう、適切な予防策を講じるようにして

ください。たとえば、アンモニアは毒性が非常に強いことで知られて

おり、少しでも漏洩して船員がそれを浴びれば死に至るおそれもあり

ます。 

 

もうひとつ安全面で懸念されるのが一部燃料の引火点です。SOLAS

条約では引火点60℃以上が使用要件となっていますが、燃料によっ

てはそれを下回っていることがあります。そのような燃料を使用する

場合は、旗国当局に相談したり、燃料を安全に取り扱えるよう厳重な

安全対策をさらに強化したりするなど、厳しい承認プロセスを経る必

要があります。 

 

燃料価格 - 業務上のリスクになりうるもうひとつの要素としてあげら

れるのが、化石燃料と比較した場合の代替燃料の価格です。現在、

代替燃料は化石燃料と比べて価格が高い傾向にありますが、価格

や流通量は港や地域によっても異なります。しかし、代替燃料市場

が拡大する中、技術の向上と生産量の増加によって値下がりする可

能性もあります。 

 

 

 

 
まとめ 

化石燃料に替わる燃料としてどの燃料が選ばれるかは多くの要

素が関わってくるため、結論を出すのは時期尚早です。代替性は

各代替燃料の環境面での明らかなメリットですが、最大の課題は

供給力、供給を担うインフラ、そして価格でしょう。こうした燃料が

業界全体で代替物として使われる現実的な見込みが出てくる前

に、これらの要素すべてを整えておく必要があります。  

 

また、代替燃料を実際に現場で使用した場合の適合性と信頼性

を判断・確認するために、大規模試験の実施回数も増やす必要

があります。適切な燃料を選ぶには、多くのステークホルダーに

相談した上で、どの代替燃料が取り扱い要件に最も適しているか

を判断するなど、実用評価を念入りに行うことが必要です。  

 

責任保険の観点から見た場合、特に大きな懸念となるのが、供

給力不足とインフラ不足の可能性です。これは供給面でのトラブ

ルにつながるおそれがあります。代替燃料を供給する場合は、十

分な量を効率的に供給できるよう、詳細な計画を立てておく必要

があるでしょう。また、代替燃料といっても種類によって違いがあ

り、規格も整備されていないため、トラブルが起きる可能性も高ま

ると思われます。  

 

安全管理システム(SMS)をよく見直して万全な手順を実施するだ

けでなく、こうしたリスクに適切に対応できるよう、供給作業の中

心となる船員に訓練の機会を設ける必要があるでしょう。 

これまでの進捗と今後の展開
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この表は、主要な代替燃料の特徴とメリット・デメリットを示したものです。

代替燃料 
 
 

液化天然ガス（LNG） 
 
 
 
 
 
 

液化石油ガス（LPG） 
 
 
 

メタノール 
 
 
 
 

バイオ燃料 
 
 
 
 
 

水素 
 
 
 
 

アンモニア 
 
 
 
 
 
 
 
 

バッテリー 
 
 
 
 
 
 

合成メタン

詳細 

 

 

LNG対応エンジンと、別の燃料取扱装置が

必要。燃料貯蔵スペースも増やす必要あり 

 

 

 

 

 

LPG対応エンジンと、別の燃料取扱装置が

必要 

 

 

主に天然ガスから生産 / 燃料油にもメタノ

ールにも対応できるデュアルフューエルエン

ジンで使用可能 

 

 

対応できるエンジンは多いが、船によっては

燃料装置とエンジンの改修が必要 

 

 

 

 

ゼロエミッションな燃料電池の実現を目指し

て開発 / 専門的な燃焼機関でも使用可能 

 

 

 

空気中の窒素と水に含まれる水素を触媒

反応させて生産し、燃焼機関や燃料電池で

使用できる 

 

 

 

 

 

 

高電圧陸上接続（hvSC）システムから船舶

を充電して、推進用の電気エネルギーを貯

蔵することができる 

 

 

 

 

再生可能エネルギーから出た余剰電力を

使って生産した水素と、一度排出された

CO2を組み合わせて生産

メリット 

 

 
安全 / 技術に実績あり / 供給網が充実して
きている / 窒素酸化物（NOx）、硫黄酸化物（
SOx）、排気粒子（PM）の発生が非常に少な
い / CO2排出量が20%減 / LNG輸送船では
ボイルオフガスを使用可能 
 

 

NOx、SOx、PMの発生が少ない / CO2排出量
が約10～20%減 / LPG輸送船の場合は貨物
を燃料として使用可能 / ターミナル設備が
世界各地で整備されている 
LNGに比べて燃料の取扱とリスク管理が簡
単 / 「グリーンメタノール」ならCO2の
排出がゼロ / NOxとSOxの発生減 / ターミ
ナル設備が整備済み 
 
一部の種類は競争力のある価格ですでに広
く流通しており、既存の廃棄物を使用可能 
/ エンジンや燃料取扱装置の改修が少なく
て済む 
 
 
クリーンかつ豊富なエネルギー源となる可
能性を秘めているため、技術開発に多額の
投資が集まる / 燃料電池のほうが燃焼機
関より効率性が高い 
 
生産・取引がすでに大規模 / 船舶自体か
らのGHG排出がゼロ / 「グリーンアンモ
ニア」であればGHGの排出が完全にゼロ
に 
 
 
 
 
 
船舶自体からはGHGを排出しない / 陸上
電源もグリーンであれば、カーボンフリー
を実現できる / 小型フェリーですでに実
用化 / HVSCシステムを整備した港が増え
てきている 
 
 
LNG対応エンジンで使用可能 / LNGを 
 「橋渡し燃料」以上の役割に押し上げる可
能性を秘める / CO2の回収・再利用に適
した方法である

デメリット 

 

 
メタンスリップ / 化石燃料であることには変

わりない / 地域によって供給力にばらつき

あり / 今後の価格が不透明 / 設備投資が

高額（特にレトロフィット） / 貨物積載量が減

るおそれあり 

 

 

LPG輸送船以外では燃料としての採用があ
まり進んでいない / 化石燃料であることに
は変わりない / 経済的インセンティブは価
格次第 

レトロフィット工事が複雑になることも / エネル

ギー密度が低い / 短期間だとコストがかさむ

可能性あり / 毒性・可燃性である / 世界全体

で見ると生産量がまだ限られている 

 

基本的には船舶自体からのCO2排出は一切
減らない / サプライチェーンによって排出
量が変わってくる / サステナビリティ面で
の問題あり（パーム油を生産するための土地
の使用方法など） 
 

燃料生産時に大量にエネルギーを消費する
ことには変わりない / 大規模生産には費用
がかかる  / 供給設備が整っていない  / -

253℃で保存するため費用がかかる 
 
現在の生産方法（ハーバー・ボッシュ法）
では大量のエネルギーが必要 / 重油由来の
燃料と比べるとエネルギー密度が大幅に低
い / 毒性・腐食性が非常に強い / NOxを大
量に排出する / 燃焼を維持するのが難しい
場合も / 毒性リスクを管理するために安全
装置の設置が別途必要に 
 
 
サイズの都合上、大型船や長距離航海に従
事する船舶では実用不可能 / 上流では依然
としてGHGの排出がありうる / 貨物の積載
スペースが減る可能性あり / 使用に不向き
な場所が多い / 種類によっては安全面での
懸念も 
 
生産プロセスがいまだにエネルギー効率が
悪く費用がかかる / 現時点では供給力が限
られている 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Original source: Clarksons Research



ブリタニヤ香港支店では、中国、台湾、香港に拠点を置くメンバー
を対象に質の高い保険引受サービスとクレーム処理サービスを、
韓国のメンバーを対象にクレーム処理サービスを提供しています。
また、香港領海でサポートを必要としているすべてのメンバーに対
して、現地コレスポンデントサービスも提供しています。ブリタニヤ
は2018年12月、香港保険監督局からの承認を受け、香港に拠点を
置くメンバーを対象に現地で保険業務を行っています。

サステナブルなオフィス空間 

2019年、ブリタニヤは新しいオフィスに移転しました。移転先である

k11 ATELIER kING’S ROADオフィスビルは、持続可能性に優れた

世界有数のビルとして知られています。TR(B)hkは、k11 GROUPと「

共通価値創造（CREATING ShARED vALUE：CSv）」リースイニシ
アティブに署名しました。このイニシアティブは、廃棄物管理の
改善とエネルギー効率の向上のために、双方が協力することを
義務づけるものです。これに基づき、TR(B)hkは、サステナビリテ

ィ・アンバサダーを任命することに同意し、k11の廃棄物管理プログ

ラムやリサイクルプログラムへの参加をはじめ、持続可能な事業活

動を取り入れることを約束しました。  

 

CSvリースイニシアティブが目指すのは、共通の価値観を採用し、省

エネ（GhG削減）や廃棄物管理の取り組み支援を目的としたサス
テナビリティニュースの発行やワークショップの実施、交流機
会の提供によって意識を高め、サステナビリティを推進してい
くことです。k11 ATELIERオフィスビルは、サステナビリティを重視

した特徴を70以上も備え、緑地面積はテニスコート26面分にものぼ

ります。また、太陽電池と太陽熱を併用して発電も給湯も行える、ア

ジア最大のシステムも備えています。屋上の庭は、入居テナントが

自由に利用できます。  

 

 

 

BRITANNIA  
IN HONG KONG 
ティンドールライレー / ブリタニヤ香港支店
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   K11のリース契約の更新、そしてこの新し 
           いイニシアティブへの署名は必然でした。
サステナブルなオフィス空間を実現していくブリタ
ニヤとマネジャーの取り組みを明白に示した行動
でもあり、従業員の健康に資する労働環境を提供
することを最優先に考えるという決意の表れでも
あります。 TIM FULLER, Director of TR(B)HK and Chief Executive of  

                 
Britannia’s Hong Kong branch.

密集度の高い地域で都市のヒートアイ 
ランド現象を緩和しているオフィスビル



SONIA CHENGは、TR(B)HKのDirectorであり、2020年7月より
ブリタニヤ香港支店財務チームのヘッドも務めています。コンプラ
イアンス・規制報告や財務報告、その他財務関連の問題の責

任者です。香港と米国でそれぞれ公認会計士の資格を取得していま

す。保険業界歴は18年以上にのぼり、複数の元受保険会社と再保

険会社1社で財務畑を歩み、財務の分析・管理に幅広く携わってきま

した。

2つのクレームチームにはこのほかにAMANDA CHEUNG、
JI YOUNG KIM、NICOLE TSUI、EDWARD ALLSOP、JASON
HO、MONICA LUO、EVA TANG、BIANCA ZHENGが所属して
おり、法務、船員業務、損害査定・精算業務に関する幅広い経験を

生かしてクレーム処理業務に対応しています。CONNIE CHANは、
コレスポンデントサービスの窓口です。必要に応じてFULLERをはじ

めhAIやクレームチームのメンバーが全面的にサポートしています。

そ れ ぞ れ の 連 絡 先 は ブ リ タ ニ ヤ の ウ ェ ブ サ イ ト

（ HTTPS://BIT.LY/3AW27ME） を ご 覧 く だ さ い 。 EMILY
CHUNG、REBECCA WONG、JENNY KWONGはオフィスの管
理業務を、TONY TANGは香港支店をはじめとするアジア圏のTR

オフィスのITサポートを担っています。
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 ブリタニヤ香港チームの紹介 
TIM FULLERは、香港を管轄するTRB Directorであると同時
に、TR(B)HK Director兼ブリタニヤ香港支店Chief Executiveで
もあり、2018年1月1日から香港に駐在しています。1987年にクレ 

ーム処理担当としてTINDALL RILEYに入社し、ロンドンのTINDALL 

RILEY (BRITANNIA) LIMITEDでChIEF OPERATING OFFICERを務め

た経験もあります。その前は一般貨物船やギア付きのハンディサイ

ズバルカーで二等航海士を務めていました。 

WING WAIは、TR(B)HKのDivisional Director兼ブリタニヤ香港
支店クレームチームのヘッドです。中国、台湾、香港に拠点を置くメ
ンバーからのクレームに対応するクレーム処理チームを率いていま

す。香港と英国の両方でソリシターの資格を持ち、香港の国際海事

法律事務所で7年間勤務した後、2014年にTINDALL RILEYに入社し

ました。クレームや紛争の処理、P&I、FD&D、CLhのさまざまな問題

への助言に関して豊富な経験を有しています。

GWEN VETUZは、TR(B)HKのDivisional Directorであり、香港
に拠点を置く韓国クレームチームのヘッドでもあります。英国、シ
ンガポール、香港で弁護士資格を持ち、シンガポールと香港の国際

海事法律事務所で計17年間勤務した後、2020年にTINDALL RILEY

に入社しました。現在は、韓国のメンバー向けにサービスを提供する

チームのトップとして、P&I、FD&D、CLh関連の問題解決を支援して

います。

SISSI ZHANGは、ブリタニヤ香港支店のAssociate Director兼
アンダーライティングチームのヘッドです。中国、台湾、香港のメン
バー向けに保険引受サービスを日々提供しています。2021年に

TINDALL RILEYに入社する以前は、大手国際ブローキング会社で7

年間勤務し、大中華圏海洋業務（GREATER ChINA MARINE 

PRACTICE）の責任者としてvICE PRESIDENTとMARINE BUSINESS 

DEvELOPMENT LEADERまで務めました。

ブリタニヤ香港支店でのイベント

コロナ禍による行動制限が緩和されると、香港支店ではメンバーやブ

ローカーを対象にしたさまざまなイベントを開催しました。また、CSR

プログラムの一環としてオフィスでチャリティイベントも開催しました。

右の写真に写っているのは、今年5月25日に開催したメンバーとのラ

ンチ会で、これからゲストの皆さんをお出迎えしようとしているスタッフ

たちです。



制裁、不可抗力、
「合理的な努力」の範囲

英国高等法院は、「合理的な努力（REASONABLE ENDEAvOURS）」

という語の範囲について指針を示し、当事者は不可抗力条項の効力

を回避するために契約外の行為を容認する必要はないことを確認 

した。 

(MUR SHIPPING BV V RTI LTD [2022] EWHC 467 (COMM)) 

2016年6月、船主は傭船者と数量契約（COA）を締結し、それに基づ

いてギニアからウクライナへボーキサイトを複数回、運送することに

船主は合意した。COAには不可抗力条項が含まれており、不可抗力

とは「不可抗力通知を発した当事者の直接的な支配の及ばないもの

であって…、影響を受けた当事者の合理的な努力（REASONABLE 

ENDEAvOURS）によって克服できない…状態」を含むと定義され 

ていた。 

2018年4月6日、米国財務省外国資産管理（OFAC）は、傭船者の親

会社に制裁を科し、SDNリスト（特別指定国民および資格停止者リス

ト）に登録した。2018年4月10日、船主は傭船者に対して不可抗力通

知を送付し、COAの履行を継続することは制裁違反になると述べる

とともに、COAの明示的条項で要求されていた米ドルでの支払いが

もはや認められないと指摘した。

Georgiana Steiger,  
Fleet Manager, Singapore 
gsteiger@tindallriley.com
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 CLAIMS AND LEGAL 



CLAIMS AND LEGAL

傭船者は、親会社に制裁が科されても貨物輸送に支障はなく、支払

いはユーロで代替でき、また、船主はオランダ企業であることから

制裁の対象となる「米国人」ではないと述べ、通知を拒否した。 

船主はこれに同意せず、COAに基づく更なる船舶の指定を拒否し 

た。そこで傭船者は、代替船腹を求め、ロンドンでの仲裁において船

主に対し損害賠償を請求した。 

仲裁廷は、傭船者によるユーロでの支払い提案を船主が受諾するこ

とは「合理的な努力」の範囲内であることを理由に傭船者の主張を

指示し、ユーロでの支払いは米ドルでの支払いに対する「完全に現

実的な代替案」であると判断した。仲裁廷は、傭船者が船主に為替

費用を払い戻すことができたことから（これを行うと傭船者は述べて

いた）、船主は損失を被ることなくユーロでの支払いを受け入れるこ

とができたと述べた。 

船主は、COAが米ドルでの支払いを要求しているとき、「合理的な努

力」がユーロでの支払いを容認することまで含むかという争点につい

て、英国高等法院に上訴した。 

高等法院は船主を支持し、仲裁廷の判断を覆した。契約を履行する

ために「合理的な努力」をする義務の範囲は、当事者が契約として

合意したことを履行することに限定される。裁判所は、ユーロの容認
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は「契約外の履行」に相当し、そのような行為は「合理的な努力」の

範囲を超えていると判断した。 

裁判所は、指定通貨で支払わなければならないと合意で明記されて

いる場合、それは「重要な契約上の義務」であると述べた。したがっ

て、船主は、他の通貨での支払いを拒否し、契約で合意された通貨

での支払いを要求することができる。 

本件は、不可抗力条項が慎重に作成されることの重要性を示してい

る。現在の制裁の情勢において、特に米ドルでの支払いが要求され

る場合、そのような条項が当事者の意図を正確に反映していること

が特に重要である。 

また、裁判所が特定の法律問題を検討するよう求められたのに対 

し、仲裁廷の判断は紛争に対するより商業的なアプローチを反映し

たものと思われ、この点で本判決は興味深い。 
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傭船者に発行された船荷証券が
呈示されることなく貨物を引き渡した。         
英国高等法院、ミスデリバリー・クレーム  
を棄却

Konstantinos Samaritis, 
Divisional Director, Greece 
ksamaritis@tindallriley.com

英国高等法院は近時、船主と荷送人間に傭船契約がある場合に船

主を代理して荷送人に発行された船荷証券の契約上の地位、及び

当該傭船契約の更改に続いて第三者に船荷証券を裏書する場合の

効果について検討した（UNICREDIT BANk AG v EURONAv Nv 

[2022] EWhC 957 (COMM) (ThE SIENNA)）。 

背景 

本件紛争は、Sienna号がロッテルダムからフジャイラまで運送した低

硫黄燃料油の引渡しから生じた。当該貨物の荷送人は、本船の当

初の傭船者（原傭船者）でもあった。2020年2月19日に船荷証券が発

行され、船長が船主を代理して貨物が本船に積まれたことを確認し

た。当該船荷証券は、荷送人またはその譲受人の指示が指示する

者のために発行された。 

船積後、荷送人兼原傭船者は貨物を売却した。銀行は、銀行と買主

の間の融資契約に基づいて2020年4月1日に発行された信用状によ

り、買主の貨物購入のための資金を提供した。当該契約は、当該契

約に基づいて融資された貨物に対して発行された船荷証券に基づく

全ての権利について、銀行に質権が設定され、かつ銀行に譲渡され

ることを規定していた。 

銀行と買主は、貨物を銀行が承認した買取人に対して、買取人が送

り状の呈示と引き換えに送り状の日付から90日以内に銀行に直接

支払うという条件で、転売することを意図していた。 

荷送人兼原傭船者が貨物代金を受領した後、2020年4月6日付の更

改契約に基づいて、船主との傭船契約を更改した。 

貨物は、2020年4月26日から5月2日の間に、他の2隻の船舶に瀬取

りの方法で、船荷証券原本を呈示することなく荷卸しされた。荷卸 

時、船荷証券は荷送人兼原傭船者の手元に残っており、裏書されて

いなかった。 

送り状の支払期限は2020年7月26日から8月9日であった。これらの

日付が近づくにつれ、銀行は買主が財政難に陥っていることを認識

した。2020年8月7日、荷主兼原傭船者は、船荷証券を銀行に裏書譲

渡し、銀行はそれを 2020年8月13日に受領した。 

銀行は、送り状に基づいて支払われるべき代金の弁済を受けなかっ

たため、船主が船荷証券の原本の呈示を受けないのに貨物を第三

者に引き渡して船荷証券契約に違反したと主張し、それに基づく損

害賠償を英国高等法院で求めた。 

法的争点 

裁判所が判断すべき主要な争点は、船荷証券に基づいてミスデ
リバリー・クレームを提起できる権利が銀行にあるのかであっ
た。貨物の荷送人が傭船者でもある場合において、船荷証券は単
なる受領証であって運送契約ではなく、それは傭船契約に含ま
れている。しかしながら、傭船者に発行された船荷証券が傭船者
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によって第三者に裏書された場合、船荷証券は、運送人と裏書人
間の契約となる。本件において、荷送人兼原傭船者がまだ傭船者
であった間に、船荷証券が銀行に裏書されてはいなかった（傭船
契約はその前に更改されていた）。従って、船荷証券が裏書され
た時点では、船荷証券はその時点での傭船者の手元になかった。 

 

銀行の主張は、更改契約は、傭船契約上の権利と義務を荷送人兼
原傭船者から買主に移転するだけであり、運送契約としての船
荷証券には何ら影響を及ぼさないというものであった。船主は、
これは誤りであり、更改契約は船主と荷送人兼原傭船者との契
約関係を終了させ、船荷証券がその時点から両者の間に新しい
関係を作り出すことは意図されていなかったと反論した。 

 

裁判官は船主有利の判決を下した。船荷証券が傭船者に発行さ
れる場合、それは貨物の受領書であって運送契約ではない。同裁
判官は、傭船契約が更改された場合、船荷証券に新たな運送契約
が船主と荷送人兼原傭船者との作り出されるという見解を支持
する先例はなく、よって船荷証券は単なる受領書にとどまると
判断した。 

 

裁判官は、船荷証券が発行されたとき、荷送人兼原傭船者と船主
は、その契約関係を規律するのは傭船契約であったから、それを
船荷証券に含ませることを意図していなかった、という船主の
主張を支持した。もし荷送人兼原傭船者が第三者に船荷証券を

譲渡した場合には、船荷証券が船主と第三者との間の契約関係
を規律するだろうと船主と荷送人兼原傭船者は意図していたも
のの、傭船契約の更改によって船主と荷送人兼原傭船者の契約
関係が終了する場合に、その関係が船荷証券によって規律され
ることを両者が意図していたと見なす根拠はない。 

 

よって裁判官は、船荷証券には、2020年4月6日以降、そして争点
のミスデリバリーの前に、船主と荷送人兼原傭船者との間の運
送契約は含まれていないと結論づけた。従って、銀行に対する船
荷証券の裏書は銀行に訴権を与えず、よってその請求は認めら
れなかった。 

 

裁判所は、この判断が誤りだとしても、銀行の損失は船主による
運送契約の違反に起因するものではないと判断した。融資の取
り決めでは、船荷証券の原本が呈示されることなく貨物が荷揚
げされることが想定されていた。証拠もまた、荷揚前に船荷証券
を入手できないことを銀行も知っており、原本の呈示なしに荷
揚げされることを銀行は暗黙のうちに承認していたことと示し
ている。
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