8.5.05 

אחריות מובילים ימיים

אנגליה כחלק מעיקרון חופש החוזים לא הגבילה את המובילים והם קבעו תניות חוזיות שהגבילו את אחריותם על נזק לרכוש. ארה"ב התנגדה לחופש החוזי הרחב וחוקקה חוקים שצמצמו את זכותם של המובילים להגביל את אחריותם (HARTER ACT). אנגליה לא רצתה לקבל את ההגבלות כיוון שאזרחיה בד"כ סיפקו שירותי הובלה בניגוד לאמריקאים. היה מקובל (מנהיג סוחרים) שחוזה הובלה הוא אמצעי סחיר. החוק האנגלי הכיר בסחירות ונחקק בסוף המאה 
ה- 19 BILLS OF LADING ACT פקודת שטרי המטען . השטרות העניקו למחזיק השטר זכויות בסחורה המובלת. הקהילה הבינלאומית קיבלה את ההסדרים האנגלו-אמריקאים. בשנת 1924 התקבלה אמנת שטרי המטען שמשלבת את החוק האנגלי והאמריקאי = המוביל יכול להגביל את אחריותו אבל יכולת זו כפופה לתנאים. כמו כן הכירו בסחירות של שטר המטען. האמנה התקבלה בהאג והוראות האמנה נקראות "כללי האג" (בשמה הרשמי- האמנה הבינלאומית לאיחוד תקנות בדבר שטרי מטען) מסוימות רוב מדינות העולם הצטרפו לאמנה ללא הסתייגות. פלסטינה המנדטורית קיבלה את כללי האג. האמריקאים והאנגלים קוראים לחוק  שאימץ את האמנה COGSA (קוגסה- קראיג' 
OF GOODS SEA ACT) ואצלנו פקודת הובלת סחורות בים. החוק המנדטורי מ- 1925 . לכן בנושא הזה הכללים הם זהים אצלנו ובעולם כולו (כמעט). האמנה היא מכשיר מאד נח כי היא חלה על יצוא של טובין ולכן אין סיבה שיתקלו כללים של מדינה אחת באחרת (כי הכללים תמיד חלים על סחרה נכנסת ולא על סחורה יוצאת) . הגבלות האמנה: חלה על יצוא בלבד, לא חלה על הובלת בעלי חיים ואינה חלה על הובלת טובין על הסיפון (כי בעבר היה מקובל להוביל רק בבטן האוניה הוראה ששונתה). חלה על הובלה שנשלחה במסגרת הובלה כללית. קרי סחורות שנעות על קווי הובלה קבועים והסוחר מעלה את הסחורה שלו על האוניה הנוסעת במסלולה הקבוע (כמו נסיעה באוטובוס לעומת מונית. האמנה חלה רק על נסיעה ב"אוטובוס" ולא על נסיעה מיוחדת לדוג' שסוחר חוכר אוניה שלמה). הוראות החוק הן קוגנטיות. מוביל לא יכול לצמצם את מידת אחריותו. 

מה עושה היום שטר מטען? לשטר מטען שלוש תכונות: (1) קבלה (2) מסמך זכות. (3) ראיה על כריתת החוזה. 

ראיה- השטר אינו חוזה אלא ראיה על קיומו של חוזה. אם יש סתירה בין הוראות שטר המטען לבין החוזה שסוכם ביני ובין המוביל גובר החוזה. אא"כ בשטר המטען יש לשוגר זכויות נוספות מעבר למה שסוכם (=השטר לא יכול לפגוע בזכויות השוגר על פי החוזה) . אם לא מסכמים כלום מעבר לרצון להעביר את הסחורה יחולו הוראות השטר (אא"כ הם פוגעות בזכויות הקבועות באמנה). 

קבלה – השטר מהווה אישור מטעם המוביל באמצעות קציני האוניה שהמטען התקבל על האוניה או לפחות שהתקבל על ידי נציגי המוביל. 

מסמך זכות – מי שאוחז בשטר מוסמך לקבל את הסחורה. אם אדם מוציא את המטען מבלי להציג שטר מטען המוביל יהיה חייב בנזק כלפי מי שמחזיק בשטר המטען. ישנה סידרה של פסקי דין שקשורה ליזם ישראלי מאשדוד שקרס. הוא שחרר מטען פלדה של אלפי טונות והעלים אותם. השחרור בוצע ללא שטר מטען והבנקים שמימנו את הרכישה תבעו את המוביל וזכו. 

למטען מתלווים  שלשה מסמכים : שטר מטען , חשבון ספק ופוליסה להבטחת המטען. שטרות המטען נראים דומים מאוד כיוון שהאמנה זהה בכל העולם. בכל שטר מטען חייב להיות כתוב שהוא כפוף לחוק . אפשר להתנות על פי האמנה שניתן להתנות על הדין שיחול . בד"כ יופיע שמו של השוגר ושמו של הנשגר. לכל מסע יש הובלה (כמו בטיסה) שם האוניה המובילה שם נמל המוצא ושם נמל היעד. וכן צריך להופיע : תיאור המטען. שני דברים חשובים : המשקל ונפח המטען. דמי ההובלה הם פונקציה של הפרמטרים הללו. 

שטר מטען נקי (CLINE BILL OF LANDING) . בד"כ כותבים SAID TO CONTANE או התקבל במצב לכאורי תקין וזאת כיוון שהמוביל לא פותח את הארגזים. או שהמוביל כותב :משקל/נפח לא ידוע. לשוגר יש זכות לדרוש מהמוביל לפתוח את הארגזים ולבודקם בנוכחותו. נתונים אלו הופכים את השטר לשטר לא נקי כיוון שאם המטען מגיע ניזוק והשטר איננו נקי , נטל ההוכחה על השוגר להוכיח שהנזק אירע בזמן שהמטען היה בשליטת המוביל. אם השטר נקי נטל ההוכחה על המוביל להראות שהנזק לא באחריותו. זוהי הבחנה חשובה ביותר. 

חברות ספנות עשו כדבר שבשיגרה חותמת של הסתייגות . הפסיקה קבעה שאם ההסתייגות סטנדרטית (בחותמת או בנוסח השטר) היא איננה תקפה. 

זיהוי הנתבע במקרה של נזק- יש להבחין בין מוביל לבין בעל הספינה. ניתן לכרות חוזה ההובלה אם אדם א' ומבצע אותה אדם ב' . א' יחשב המוביל וב' הוא בעל הספינה. אם המוביל איננו בעל הספינה השוגר תובע את בעל הספינה זה דבר שצריך להופיע בכל שטר מטען. (בעל הספינה הוא הבעלים של הכלי, המוביל הוא זה שאתו כרתתי את החוזה) המקובל הוא שמי שביצע את ההובלה בפועל (=בעל הספינה) הוא האחראי לנזק ולא ניתן לתבוע את המוביל איתו כרתתי חוזה. 

פז קנתה דלק והובילה אותו לארץ באוניה. סונול קנתה מפז חלק מהדלק וגילתה חוסר בכמות . סונול תבעה מהביטוח שלה את מה שחסר. המבטח תבע את המוביל. סונול לא היתה צד לשטר המטען ולכן לא הייתה לה עילה כנגד המוביל. חשוב מאוד לבדוק בשם מי תובעים ואת מי. הכל צריך להיקבע עפ"י שטר המטען. 

פס"ד פלמינגו מצטט מתוך מאמר אנגלי : עו"ד של מובילי מטענים נרדפים ע"י שלשה פחדים חוזרים ונשנים שעלולים להגיע לדרגה של חלומות בלהה.  שלא יתבעו בזמן, שיתבעו את הנתבע הלא נכון ושיתבעו בשם התובע הלא נכון. בסונול תבעו בשם התובע הלא נכון. אם סונול הייתה צד לשטר המטען היה עליה לתבוע את בעל האוניה ולא את המוביל עצמו (בהנחה שיש הבחנה בין בעל האונייה למוביל ).  

הגבלת אחריות 

 על מנת שתוטל אחריות על המוביל צריך לבדוק את כשירות האוניה לשיט (SEA WURTHY) כשירות לשיט הוא תנאי שצריך להתקיים בתחילת המסע. כשירות לשיט – מנועים תקינים, גוף אוניה תקין, מתאימה לסוג המטען , מספיק נפח, צוות מתאים, ציוד מתאים . התאמת האוניה צריכה להתייחס לעונת השנה. האוניה צריכה להתאים להובלת המטען הספציפי בעונה הספציפית. באזור חם צריך אפשרות לאוורר את המטענים . אם לא ניתן לייחס את הנזק לאי כשירות האוניה לשיט המוביל לא יהיה אחראי לנזק. כללי האג בסעיף 3 קובעים שהמוביל יהיה חייב להתאים את האוניה להפלגה בים. כגון: הפקדת מספיק אנשי צוות, ציוד וכו'…
נזק שנובע מרשלנות המוביל אינו באחריות המוביל אא"כ הוא נובע מאי כשירות כלי השיט. אם הנזק נגרם כתוצאה מאיש צוות שנטש , שריפה וכו'… זה לא ניתן לתביעה. לא ניתן לעקוף את ההגבלה הזו ע"י תביעה אישית נגד אנשי צוות, או תביעה נזיקית במקום חוזית. באנגליה היה פסק דין ישן שבו ההגאי נתקע במזח והתפוצץ צינור ביוב והביוב חדר למחסנים. כיוון שהנזק הוא תוצאה של רשלנות הנהג אין אי כשירות ולכן התביעה נכשלה. לעומת זאת מחסן אחר שקיבל את הביוב מהמחסן שנפגע ישירות כן זכה כי לא היה איטום בין התאים. הנטל להוכיח אי כשירות אמור להיות על הניזוק . אם שטר המטען היה נקי הנטל יעבור למוביל אם יש סביר להניח שהנזק נגרם מאי כשירות האוניה. מעין הכל של "הדבר מדבר בעד עצמו"  כגון שהמנועים מפסיקים לפעול מייד לאחר תחילת הנסיעה. דרישת הכשירות לשיט היא אבסולטית אבל האמצעים שיש לנקוט כדי שהאוניה תהיה כשירה הם אמצעים סבירים . לדוג' אם המוביל נקט באמצעים סבירים ובכל זאת האוניה לא הייתה כשרה לשיט הוא לא יהיה אחראי. אם לא נקט יהיה אחראי. 
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