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Maritime law, admiralty law, (shipping law- לא משפטי)

Vessel – כלי שיט ספינה אוניה 
Master - קברניט (תפקיד, מפקד האוניה)

Captain - רב חובל- דרגה. 

Stevedore – סוור.

Sea man- ימאי


Sailor - מונח לא משפטי למלח.

Load- טעינת האוניה.


Unload- פריקה.

Hold – מחסן האוניה


Cargo – מטען.

Laggage – כבודה.


Shipment- משלוח.

Shipper- השולח.


Trance shipment- העברת מטען מאוניה לאוניה בדרך אל היעד.

Consignor – שוגר


Consignee – נשגר. (מוצר שנארז למטען ומשוגר דרך הים)

Consigment – משגור.

Ship owner – בעל האוניה. 

Ship agent – סוכן האוניה.

Carrier – מוביל. לעיתים בעל האוניה.

Forwarder – משלח. מארגן ההובלה.
Pier – מזח.

Dock – מספנה


ship yard – מספנה. Dry dock
Port, harbour – נמל


port master – קברניט הנמל

Pilot – נתב





Bill of lading – שטר מטען.

שטר מטען אוירי- air way bill

Letter of credit – מכתב אשראי
Charter party – שטר חכירה.

מענב – sling



משטח – pallet

אוניות- הובלה
General cargo – מטען כללי- (עד שנות ה60, שבו החל היעול בהאחדת מטענים במכולות (container) 20 ו-40 רגל.)המטען הכללי היה מאוחסן בבטן האוניה. בכדי ליעל את הפריקה והטעינה איחדו את הפריטים במשטחי העץ. מענבים – רשתות גדולות לאריזת מוצרים רבים. הרעיון הוא שיום של אוניה עולה כסף רב וביקשו ליעל את הטעינה והפריקה בכדי לחסוך בעליות ההובלה. Surcharge – היטל צפיפות (בנמל).

מכולה- יכולה להכיל כמות גדולה של מטען. ניתן למלאן כבר בחצרו של המשגר, ולא על חשבון זמנו של בעל האוניה.רוב המטען כיום נישא במכולות על גבי אוניית מכולות מיוחדיות הבנויות מתאים ועל הסיפון.

רוב התנועה של המכולות היא בצפון האטלנטי- ארופה וארה"ב ןבאוקיינוס השקט – יפן וקוריאה וארה"ב.

בים התיכון- יישנן אוניות קטנות יותר ללא מכולות. אונית מכולות תוביל כמעט תמיד רק מטענים הארוזים במכולות. אוניה המובילה מטען כללי תוכל להוביל מעט מאוד מכולות. בדר"כ מפליגות במסלול ובזמנים נתונים. שרות קבוע – Liner. קו ישראל- צפון ארופה. גם התעריף קבוע. לסחורות יש תעריף תלוי המרחק.

Bulk – צובר, בתפזורת- מובילים חיטה וגרעינים, ועפרות.

מיכליות tanker – להובלת נוזלים, בדר"כ נפט. אוניות קרור – מובילות מזון, פרות כמו תפוזים, בשר.

יש מכולות שצמוד אליהם מקרר, והן מחוברות למקור כוח בהובלה. פותר את הצורך באוניית קרור.
Roro – קיצור -  roll  on rool off – הובלת מכולות כשהמשאית פורקת ומעמיסה בבטן האוניה.

דוברה – barge - בהובלת מטענים בנהרות אליהם האוניות אינן נכנסות.

גודל אוניה GRT – groos registered ton 
מיכליות מטען כללי - 20,000 טון. המכולות הן בסביבות – 120,000 טון. הגדולות ביותר הן המכליות.

DWT – dead weight ton- סה"כ כושר הובלה כולל מכלי דלק ומיים.

כשאוניה בונה תעריף הובלה, תמיד יהיה נפח או משקל, הגבוה מבינהם, אשר יביא לתעריף גבוה יותר.

ברזל – לפי משקל, נוצות- לפי נפח.

כל אוניה מפליגה תחת דגל לאום האוניה. Flag.

דגלי נוחות – flag of convunance – אוניה המניפה דגל שאינו של הלאום שלה.
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הסחר הבינ"ל

שונה מן הסחר הפנימי בכך שיש יותר משיטת משפט אחת הנוגעת בעניין, וצריך להחיל דין מסויים. בעיות מיוחדות עולות לסוחרים משני צידי גבול- כיצד כל אחד מוודא את קיום העיסקה על ידי הצד שכנגד.

היבואן רוצה להיות בטוח בקבלת הסחורה והצד השני מעוניין בקבלת הכסף.

לצורך כך יש הסדרים בינ"ל של לשכת המסחר הבינ"ל ICC. ממליצים על התקשרויות ותנאים לקיו ם העיסקאות שמקובל להתבסס עליהם. בכדי לפזר את הסיכון לא על הצדדים- מערבים בנק שיהיה בעמצא. הקונה והמוכר פותחים מכתבי אשראי LC (letter of credit). LC משמעו שהמוכר פונה לבנק של הקונה והאחרון מתחייב לשלם למוכר את התמורה כאשר הקונה יאשר את קבלתה של הסחורה. זהו נושא מורכב, ובמיוחד בצדדים שאינם מכירים אחד את השני, ויש צורך בבטחונות.

הבנק צריך את מסמכים המשלוח : סט של שלושה:

1. חשבון בסיסי INVOICE.
2. שטר מטען BILL OF LADUNG- מוסב לבנק.

3. פוליסה לביטוח המטען אשר מוסבת לטובת הבנק.

הבנק הופך לבעלים של המטען.

אפשרויות עריכת העיסקה

ניתן לשלוח את המטען במספר דרכים. שני סוגי העיסקאות העיקריות:

1. FOB- FREE ON BOARD. הקונה משלם למוכר רק עבור הסחורה והובלתה לנמל המוצא. עלות ההובלה מנמל המוצא נמל היעד והמחסן היא על הקונה, וכן הסיכונים. לקונה יש שליטה על מחירי ההובלה הימית והביטוח. הסיכון ממחסן המוכר ועד נמל המוצא הוא על המוכר. יש לנקוב בדר"כ את הרציף והזמן בנמל המוצא שבו הסחורה צריכה להיות כדי לצאת אל הקונה על האוניה. עד שהמטען לא עובר לסיפון האוניה- הסיכון הוא של המוכר.

2. CIF- COST INSURANCE FREIGHT- "עלות ביטוח דמי הובלה". הקונה מציין את נמל היעד בלבד, והמוכר מחשב את עלויות כל ההובלה עד נמל היעד בחישוב מחיר הסחורה. כל סיכון הינו בעיקרון על המוכר. המזמין דואג לפריקה ולהעמסה על משאיות במקום היעד.
3. EX WORKS- הסחורה נקנית בפתח היצרן. הקונה דואג לכל ההובלה עד ליעד. נוח כשקונים ממספר ספקים ויש לקונה אפשרויות שינוע בארץ המוצא.
4. DOOR TO DOOR – הסחורה מגיע עד למחסן הקונה. מחיר הסחורה כולל את כל ההובלות והביטוח, כשהסיכון על המוכר.

ההובלה הימית- זוהי צורת ההובלה הזולה והנפוצה ביותר. אחריה הרכבת, המשאית והמטוס. המגמה כיום היא לשלוח כמה שיותר באוויר. במיוחד הובלת אנשים ודואר. ככל שערך הסחורה ביחס לנפחה גדול יותר, כך הנטיה להעברת הסחורה באויר (יהלומים לדוג'). כך גם הובלת דברים דחופים (עיתונים לדוג').CAL- חברה ישראלית להובלת מטען באויר. מובילים הרבה פרחים לארופה. אין מה להחזיר לכן מובילים מכוניות לארץ. גם בקו של האוקינוס השק (יפן- ארה"ב) ישנן אוניות המובילות מכוניות בלבד.

הובלה משולבת- מאחר והנמלים הימיים נמצאים בקצות היבשה יש צורך בהובלה יבשתית לפנים הארץ. התפתח אחרי שהומצאה המכולה כאמצעי האחדה המתאים לאוניה הרכבת והמשאית. יצואן המבקש להוציא סחורה יפנה לגורם שיסדיר את ההובלה- חברת ספנות או FRIGHT FORWARDER- משלח. קבלנים להסדרת ההובלה.

לרוב המפעלים אין מח' שילוח במפעל ועושים זאת דרך משלח.

דוג'-המרצה מדבר על יקבים גדולים כמו כרמל מזרחי או יקבי רמת הגולן- שלהם מח' שילוח לחול העוסקת וקשורה למובילים. אלו אוספים את בקבוקי היין מהיקב אל הנמל כשהם במכולה כבר מהמפעל. האוניות יובילו את המכולה ליעד. ביקב קטן ("יקב בוטיק") אשר מבקש לשלוח בקבוקי יין- ליקב צעיר אין כמות כה גדולה של בקבוקים ליצוא- חב' השילוח תארגן את המשאית לאיסוף הבקבוקים- ובנמל יכנסו אלו למכולות על ידי המשלח וחברת ההובלה הימית. במכולה ניתן להעביר סחורה נוספת לאותה מדינת יעד. חברת ההובלה לוקחת על עצמה פעמים רבות את ההובלה היבשתית ומנפיקה שטר הובלה משולב.

משטר אחריות

הובלה פנים ארצית כמו מטען ברכבת שאינו מגיע ליעד או ניזוק בדרך- לרכבת יש הגבלת אחריות. תקנות מטעם שר התחבורה קובעות רמה נמוכה של אחריות (שקל לטון). במדינות בעולם יש תחבורה יבשתית בינ"ל. יש אמנה בינ"ל לגבי אחריות המוביל היבשתי. גם למשאית יש הגבלה כנ"ל. קיימות אמנות בינ"ל לגבי הגבלת אחריותו של מוביל המשאית.

בהובלה ימית- מתגלה נזק במחסן היעד (פתיחת המכולה). אם ניתן לשחזר את מקור הנזק הרי שהאחרי ישלם בגובה אחריותו החוקית. כאשר לא ניתן לדעת היכן ארע הנזק- המצב שונה. נעשו נסיונות לנסח אמנה בתחום ההובלה המשולבת אלא שהנסיון לא צלח מכיון שלא הסכימו להחליט על משטר האחריות שיחול כאשר לא יודעים היכן ארע הנזק. משטר ימי- אם לא יודעים הרי שהנזק ארע בים.

כיום השוגר עושה ביטוח שיכסה אותו מדלת לדלת. כאשר המטען ניזוק או חסר- המבטח ישלם. אין הגבלת אחריות אצל המבטח. תביעת התחלוף או השיבוב היא בעייתו של המבטח ולא של השוגר. יש להדגיש כי השוגר (היקב בוטיק) פונה למשלח להסדיר את ההובלה- האחרון מסדיר גם את הביטוח בדר"כ. שטר מטען משולב והפוליסה, עם חשבון הספק מלווים את המטען עד ליעד. ב-FOB הביטוח ישולם למוכר. ב-CIF  הביטוח ישלם לקונה.

באויר ישנה גם הגבלת אחריות שמקורה באמנת ורשה (1921). אחריות המוביל תלויה באופי ההובלה.

דוגמא:

יקב בוטיק המבקש לשלוח 40 קרטוני יין לאנגלה- זוהי כמות קטנה מאוד של מטען. צריך למצוא חברת ספנות המפליגה באופן סדיר לאנגליה, ומפעילה "קו" של LINER. המסלול התעריף והמועדים קבועים. נניח כי קקימות שלושה חברות (צים, אנגלית וצרפתית). נניח כי קיים קרטל- קונפרנץ ימי (shipping conference). התארגנות שלחברות הספנות בקו המתאמות מחירים וכושר הובלה ביניהן. החברות תנהלנה ביניהן את כמות ההובלה של המטענים. חוק ההגבלים העיסקיים אומר כי הגבל עסקי (הסדר כובל) בתחום ההובלה הימית צריך להיות מדווח בלבד לשר התחבורה, ואין צורך אפילו באישורו.

קונפרנץ ימי- ארגון חברות ספנות הפועל מהמדינה והחוצה ולכאורה אינו כפוך לחוק המקומי. ישנה קלות לכאורה לברוח מכפיפות לחוק. ישנם הבדלים בין החברות כמו רמת ההובלה, מהירות ההובלה וכו'.

בארה"ב- חוק shipping act- קובע כי קרטל כזה אינו חוקי וקיימת הFMC- ועדת הימאות הפדרלית. לפי החוק האמריקאי כל מי שרוצה להתארגן בקונפרנץ ימי חייב את אישור הועדה. יש למסור את ההסכם לבחינת הועדה ואישורה נדרש לפעולת הקונפרנץ מארה"ב והחוצה. גם קונפרנצים המפליגים לארה"ב דורש את אישור הועדה.

חוק ההגבלים הישראלי מדבר רק על קונפרנץ מישראל והחוצה.

באויר המצב היה דומה עד לפני ארבע שנים, קונפרנץ ענק בינ"ל מאוגד בארגון IATA- אשר אמר כי טיסה כלשהי בכל חברת תעופה- ישלם את ותו המחיר. הארגון קבע גם את תנאי הטיסה עד לרמת חלוקת האוזניות במטוס.

חוק ההגבלים דרש דיווח בלבד. ההסדרים באויר התפרקו עקב התחרות.
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דגלי נוחות- המשך – אוניות הנרשמות במדינות שאין זיקה אמיתית לבעל האוניה.

בחוק הישראלי, חוק ספנות, כלי שיט, אומר כי כלי שיט שכשיר לרישום בארץ, חייב רישום לארץ.

ס' 2 לחוק הספנות, כלי שיט, כלי כישר- מחצית מהבעלות היא ישראלית- המדינה או אזרח.

מי שיותר ממחצית כלי השיט בבעלות ישראלית ומבקש שלא לרשום אותו צריך אישור שר התחבורה לקבל פטור מרישום.

סוגי רישום:

1. רישום ראשוני- ספינה היורדת מהמספנה.

2. רישום שני- אוניה שכבר רשומה במרשם אחד. יכול להעשות באותו מרשם שבו כבר רשומה האוניה- למשל העברת בעלות באוניה. יכול להיות גם כשיראלי קונה אוניה מרישום זר, או מוכר אותה למי שאינו ישראלי.
לכל אוניה יש נמל רישום מסויים בו היא רשומה ובו רשם כלי שיט. בישראל מקומו של הרשם בחיפה.

ס' 26 העברת בעלות מכלי שיט ישראלי:

1. מכירה.

2. תסיבת בעלות (ס' 30). השמעה הסבת בעלות. 
3. צו של בהמ"ש
לכל אוניה רישום אחד ויש למחוק אותה ממרשם קודם טרם רישומה במרשם חדש. לאוניה ניתן שם ותעודת רישום. עוברת מבדקים עונתיים.

שיעבוד ימי- lien
משכנתא- mortgage
שיעבוד עם החזקה – possesory
שיעבוד ימי

תוצאה של המשפט הימי המסורתי ויכול לקבל צורות שונות בהתאם לחקיקה. העיקרון הבסיסי הוא שלנושה של האוניה יש זכות קניינית באוניה בגובה הנשייה. עקרונית יש שני סוגים של נושים לאוניה:

1. נושה מכוח חוזה

2. נושה מכוח גרם נזק.
אין שיעבוד ימי כשהאוניה שייכת ללאום הספק או ללאום הנפגע- כשהנושה יכול לפנות ישירות לבעלים. לפי החוק הישראלי קיים שיעבוד ימי גם לבעלי אותו לאום.

שיעבוד ימי חוזי- לאותו נושה זכות בגובה החוב. זוכי זכות ערטילאית(אינה נרשמת) וסודית, אך מתלבשת על כלי השיט, המנועים וציוד האונייה ודמי ההובלה, וצמודה לכלי השיט גם כאשר בעלי כלי השיט מחליף בעלות. צמודה לאוניה ולא לבעלים מכוח הזכות הקניינית.

השיעבוד הימי, כתוצאה של הדין, "סודי", פוקע די מהר. אי מימוש השיעבוד גורם, תוך זמן קצר לפקיעת השיעבוד. בחוק הישראלי- תוך שנה מיום יצירת השיעבוד, בתנאי שהאוניה הגיעה לארץ באותה שנה, אחרת – שלוש שנים.

במשפט המסורתי, המקובל, השיעבוד פוקע תוך זמן סביר שהינו יחסית, קצר.

השיעבוד מפורש בצמצום, ולא יוענקו שיעבודים לנושים בגין עיסקאות שספק אם מכירים בהם כעיסקאות יוצרות שיעבוד.

העיסקה יוצרת השיעבוד, חייבת להיות עיסקה ימית.

עיסקה ימית

מי שמספק דלק לאוניה ועושה עימה חוזה- עיסקה ימית, אספקת מזון ומצרכים לאוניה עושה אף הוא עיסקה ימית ויש לו שיעבוד בגובה העיסקה. תיקון האוניה אף הוא עיסקה ימית.

לפעמים צריך לשלם שכר לאנשי הצוות אך אין לקברניט די כסף. אם גורם כלשהו על החוף מממן את השכר יש לו שיעבוד ימי בגובה השכר שנתן לקברניט.

שיעבוד זה מוכר בשם ex contracto תוצאה של חוזה.

שיעבוד כתוצאה מנזק.

Ex delicto תוצאה של מעשה נזיקין: נוצר כאשר האוניה, כאוניה, יוצרת נזק לאוניה אחרת, למתקן, לאנשי הצות או אנשים אחרים, לנפגעים קמה זכות שיעבוד בגובה הנזק שנגרם להם.

שיעבוד ימי לספקי ישע (salvage)

גורם המציל את האוניה זוכה לשיעבוד על האוניה. שיעבוד רציני כיון שגובה דמי הישע על האוניה והמטען הוא גבוה.

זכות עיכבון - להם יתרון שכן הם מחזיקים בפועל באוניה.

ניתן ליצור שיעבוד ימי מכוח חוזה שיעבוד. ניתן גם לקנות שיעבודים כך שספק דלק לאוניה אשר לא קיבל תמורה, ומי שתיקן את האוניה ומי ששילם את שכר הימאים, יכול אחד מהם לקנות את השיעבודים של האחרים ולהכנס בנעליהם.

ניתן לנקוט גם באמצעים הרגילים של דיני החוזים.

משכנתא ימית

אינה חייבת להיות תוצאה של עיסקה ימית. עם זאת, בדר"כ היא תוצאה של מימון עיסקה ימית. כמו בנק הרושם משכנתא על אוניה כתוצאה מהלוואה.

1. המשכנתא כן נרשמת (בניגוד לשיעבוד) במדינת הרישום של האוניה.

2. תנאי המשכנתא הינם כפי שהוסכם בין הצדדים.

3. דיני המשכנתא הינם תלויים במדינת רישום האוניה.
4. ניתן ויותר ממשכנתא אחת תהיהרושמה על האוניה, בתנאי שהנושה הראשון מסכים שתרשם משכנתא שניה.
5. אוניה הכפופה למשכנתא יכולה להיות כפופה גם לשיעבודים ימיים מאוחר יותר, ולהיפך.
6. שיעבוד ימי אינו מונע מהנושה פעולות רגילות כמו עיקול.
עדיפויות בין שעבודים

נקודת המוצא של המשפט הימ המסורתי היא ששיעבוד נזיקי עדיף על פני שיעבוד חוזי. הסיבה היא שהשיעבוד הנזיקי אינו רצוני (אם כי שיעבוד חוזי אינו חוזה שיעבוד אלא כתוצאה מחוזה עיסקי כמו אספקה).

שיעבודים מאותה קבוצה (נזיקי או חוזי)

נזק שנגרם באותו מסע- אין עדיפות בין הנושים. מעמד הנפגעים זהה.

נזק משני מסעות שונים- עדיף הניזוק הראשון מבחינת הזמן (ע"י השמפט הימי המסורתי)

שיעבודים מכוח חוזה

עדיף השיעבוד שנוצר אחרון ע"פ  אלו שלפניו.זאת משום שהנושה המאוחר מאפשר לאוניה להמשיך לעבוד.

שיעבוד ישע 

עדיף על שיעבוד מכוח חוזה או שיעבוד נזיקי, משום שהציל את האוניה (אין הצלה- אין תשלום גם על המאמצים).

אין ישע כשמדובר בבני אדם- חובה להציל נפשות בים, ואין זכות לתמורה על הצלת נפשות.

משכנתא

בדין היבשתי בעל הזכות במשכנתא עדיף על הנושים האחרים. בים ע"פ החוק הישראלי יש למשכנתא עדיפות נמוכה דוקא.

זכות העקיבה- על הכסף שנתקבל ממכירת האוניה. אוניה נמכרת ע"י בהמ"ש כשהיא נקייה מכל שיעבוד משכנתא וכו'. זכות השיעבוד עוברת לכסף שהופקד בקופת בהמ"ש אחרי מכירת האוניה.

עדיפויות בחוק הישראלי:

ס' 40- שעבוד ראשון- כלי השיט עצמו, דמי ההובלה, וזכויות הלוואי (ס' 43). שיעבוד זה יהי עדיף על כל שיעבוד או ערובה אחרת הרובצים על כלי השיט, דמי ההובלה או זכויות הלוואי.

זכויות לוואי- ז' כספיות המגיעות לאוניה עצמה. כמו אוניה שהצילה אוניה אחרת. לנושה האוניה המצילה זכות בכספים המגיעים לה מן האוניה הניצלת.

ס' 41 – דרגות העדיפות:

1. הוצאות משפט למכירת כלי השיט וכו'.

2. אגרות רציף, עגינה, ניתוב, מגדלור. בארץ יש עדיפות לאלו משום שספק אלו הוא רשות הנמלים שהנו גוף מעין מדינתי. במדינות אחרות השרות ניתן ע"י קבלן פרטי ואין להם עדיפות כמו בארץ.
3. הוצאות לשמירת כלי השיט ואחזקתו יום כניסתו לנמל האחרון עד יום מכירתו.
4. תשלומים הנתבעים על ידי הקברניט או אנשי הצוות עקב העסקתם, כולל פיצויים על נזקים וכולי. במשפט המסורתי קברניט שלא קיבל שכר לא זכה בשיעבוד. החוק החרוט הישראלי משנה זאת לקברניט זכות שיעבוד בגובה השכר שלו, ולכן ההבחנה בין הקברניט ואנשי הצות.
5. תשלומי ישע והצלת חיים על כלי השיט (על מנת לעודד הצלת נפשות- קיים תשלום למרות החיוב להציל).
6. פיצויים בעד מקרי מוות ופציעות גוף לנוסעים בכלי השיט.
7. נזקים כתוצאה מהתנגשות בים או תאונת ניווט אחרת.
8. תשלומים הנתבעים בעד או עקב אספקה או שרותים לכלי השיט מעיסקאות שנעשו ע"י הקברניט, במידה והאספקה והשרותים נדרשו לאחזקת כלי השיט או המשך מסעו.
9. ס' 57 לחוק הספנות- שיעבוד לתשלום חוב המשכנתא יהיה עדיף על כל שיעבוד אחר למעט שיעבוד להבטחת חוב כמפורט בסעיפים 7-2 לסעיף 41 לחוק (כלומר, קודם לס' 8 בלבד).
זכויות לוואי-

1. פיצויים- אם לאוניה החייבת יש זכות ישעבוד מול אוניה אחרת אז הכספים המגיעים לאוניה החייבת הם זכות לוואי.

2. דמי ישע- הזכות מאוניה שהצילה האוניה החייבת עוברת לנושה.
3. סיכון (היזק) כללי.
שיעבוד ימי שיש לאוניה 

שיעבוד על מטען שהובילה בגובה נזק שהמטען גרם לאוניה.

שיעבוד על מטען שהובילה בגובה דמי הובלה שלא שולמו לה. שיעבוד האוניה על המטען מיוחד בכך שהוא בגדר חזקה- האוניה לא תשחרר את המטען ללא דמי הובלה. יתכן והשיעבוד ההחזקתי יהיה לא בפועל אלא להלכה בלבד. אוניה יכולה לפרוק מטען כדי לקבל מטען אחר או לשמור עליו, ואז המטען עובר למחסנים אבל החזקה עליו נותרת בידי האוניה. המטען ישוחרר תמורת קבלת הסכום או התחייבות של בעל המטען או המבטח שלו.

ביטוח מנוטרל מהשיעבוד מכיון שאינו עיסקה ימית אלא בעל האוניה עבור עצמו. בעל האוניה מבטח את האוניה שלו. אי תשלום פרמיה אין שיעבוד על האוניה מכיון שלא האוניה ביטחה את עצמה.

אם האוניה צוברת חובות ואח"כ טובעת, תשלומי הביטוח לבעלים הינם נקיים משיעבוד.

מתי פוקע השיעבוד?

כאמור תוך זמן סביר, או אם האוניה טובעת. מכירת האוניה בבהמ"ש אינה מפקיעה את השיעבוד אלא מממשת את השיעבוד.

לקרוא פס"ד 6 בפרק ימאים

21.4.02

שיעבודים- המשך

יש מכוח הדין זכות לנושה של אוניה באוניה עצמה, וזוהי זכות קניינית המתלבשת וצמודה לאוניה ואינה תלויה בחילופי בעלות. מקור הזכות נזיקי או חוזי.

שתי נקודות חשובות הן שהשיעבוד חל רק על האוניה, מתקניה, דמי ההובלה, אבל השיעבוד הימי הוא שיעבוד שחל רק על כלי שיט. למבדוק אין שיעבוד ימי. כך גם למטוס ימי אין שיעבוד ימי. על שברי אוניה ושרידה נשאר השיעבוד הימי, אם יש להם שווי.

כלי שיט שאין עליו שיעבוד הינו כלי צבאי או בבעלות המדינה למטרות ציבוריות.

החסינות מהשיעבודים היא תוצאה של המשפט הבינל הפומבי ולא מהמשפט הימי.

פס"ד אמריקאי- שומר ששירותיו נשכרו לשמור על האוניה שעגנה ללא שימוש. שכרו לא שולם והוא טען לשיעבוד בגובה השכר. בהמ"ש פסק כי לא היתה עיסקה ימית.

פס"ד אמריקאי אחר עסק ביזם שהיה בעלי אוניות וכן רכוש על היבשה, הזמין דלק הן עבור האוניות והן עבור מתקניו היבשתיים ולא שילם עבור הדלק. חב' הדלק טענה לשיעבוד על האוניות בגובה החוב. בהמ"ש פסק כי לא היה שיעבוד ימי מכיון שלא האוניה הזמינה את הדלק, וכן לא היה ניתן להפריד בין הדלק שסופק לאוניה ולמתקנים היבשתיים.

משפט בינ"ל פרטי

דוג'- אוניה שמפליגה תחת דגל זר וחונה בצרפת. הקברניט לא משלם עבור הדלק. האוניה מתוקנת בניגריה ולא משלמת. בים יש התנגשות עם אוניה טורכית, ובאשדוד לא משלם הקברניט את המשכורות.

ארגון הימאים מבקש לעצור את האוניה בבהמ"ש הימי.

האוניה נעצרת עקב אי תשלום שכר הימאים. גם לקברניט מגיע שכרו וכן הוצאות נוספות.

ספק הדלק בצרפת מבקש להצטרף למעצר האוניה. מגיש בקשה CAVEAT – "יזהר הקונה" הצטרפות למעצר אוניה והזהרתה. כנ"ל לגבי הגורם שתיקן את האוניה והאוניה שנפגעה. בעלי האוניה לא משחרר את האוניה מכיון שאין לו כסף להפקיד כערובה.. מתברר כי לבנק יש משכנתא על האוניה.

נניח כי מחיר האונייה אינו עולה כדי להחזיר את הכסף לכל נושי האוניה.

בעיה אחרת היא כי הוכחת השיעבוד על האוניה.

לאום האוניה אינה משנה להיוצרות השעבוד אלא החוק המקומי במקום בו נוצר השעבוד. כך לדוג' טענת חב' הדלק הצרפתית היא על סמך החוק הצרפתי.
בודקים את הlex CAUSA דין העניין. 

החשיבות היא העם העניין יסווג כקנייני או חוזי.

קנייני- ע"פ המשפט הבינ"ל- החוק הוא דין מקום המצא הנכס. 

חוזי- בוחנים את מירב הזיקות של החוזה. לעניין זה בודקים מהו דין החוזה.

עיסקת הדלק- הן ע"פ הקשר הקנייני והן החוזי החוק הוא הצרפתי.

נניח כי בצרפת מתקיים ישעבוד לספק בגובה החוב תמורת הדלק.

נניח כי גם באיטליה קם שיעבוד ימי לטובת מתקן האוניה.

בים הפתוח- ההתנגשות עם האוניה האחרת, מכוח מירב הזיקות והאינטרסים, נחיל את דין דגל האוניה הנפגעת, ונניח כי יש שיעבוד לטובת הנפגעת.

זכות הקדימה בין כל הנושים.

בהמ"ש הישראלי החיל את דין הפורום, אשר גובר גם על לאום האוניה.

המשכנתא- החוק מדבר רק על משכנתא ישראלית. מיקי בן יאיר טוען כי משכנתא ע"פ חוק הספנות הינה משכנתא ישראלית בלבד ולא ניתן להעניק לה את העדיפות במקרה והמשכנתא לא ישראלית. עוברת לתחתית רשימת העדיפויות. ברק שמגר ונתניהו קובעים כי לא משנה לאום המשכנתא ונותנים לכל משכנתא את העדיפות שנותן החוק, והיא זוכה לעדיפות על פני שיעבודים אחרים.

עיקולים אזרחיים אחרים על האוניה, הינם בעדיפות שניה אחרי השיעבודים.

יש חשיבות לסדר בין הוצרות השיעבודים- והמסעות בהם הם נוצרו. אם כל השיעבודים נוצרו באותו משא הרי שהנזקיים קודמים לחוזיים, ובין הנזיקי לבין עצמם- עדיפות למוקדם ע"פ המאוחר. בחוזי עדיף המאוחר ע"פ המוקדם.

ס' 44 קובע כי באותו מסע, נזקים דומים יהיו שום במעמדם כך ש-

היות וספק הדלק והתיקון הם מאותו מסע- הם שוים ומתחלקים לפי היחס ביניהם.

ס' 45- במסעות שונים- חובות מובטחים האחרון גובר על המוקדם, בשיעבודים שונים.

פס"ד החברה הימית להובלת פרי- עסקו בבניית אוניות אך להן לא היה מה להוביל ולכן לא היה להן כיצד לכסות את העלויות. המשכנתא היתה ישראלית והבנקים הנושים עצרו את אוניות של החברה ביפן. הנושים הוכיחו כי קיימת משכנתא אשר הבעלים לא עמדו בה ולכן יש זכות לממש את המשכנתא ע"י מכירת האוניה.

האוניה נמכרה לחברה ציליאנית. הקונה ביקשה לרשום את האוניה ללא שיעבודים ובלאום שהוא מבקש.

ע"פ חוק הספנות הימי צריך לקבל אישור שר התחבורה למחיקת האוניה מהמרשם. בהמ"ש לימאות ביפן ביקש משר התחבורה למחוק את האוניה. החברה הימית הישראלית פנתה לבג"ץ וטענה כי המשכנתא הישראלית מחייבת מכירת האוניה בבית משפט ישראלי לפי הדין הישראלי ובהמ"ש ביפן פעל בחוסר סמכות.

המרצה טוען כי זוהי טענה אבסוריאלית:

1. משיקול פרקטי- אוניה בעלת משכנתא ישראלית תמנע מלהגיע לנמל ישראלי ותתחמק מתשלום החוב. החוק הישראלי לכן לא מגביל את מימוש המשכנתא.

2. נימוס בין העמים- והכרה בהחלטות בתי משפט לימאות זרים.
טענה נוספת היא כי החלטת שר התחבורה היא פרוצדורלית בלבד.

לקרוא את פסקי הדין בפרק ימאים

היזק כללי       (general average)

משתמשים גם במונח "סיכון כללי" או "נזק כללי" או "אבריה כללית".

הביטוי המקובל הוא היזק כללי.

בהרפתקאה ימית מעורבים שלושה גורמים- האוניה המטען ודמי ההובלה.

נזק לגורם אחד מבין השלושה הינו סיכון, נזק ספציפי, מיוחד. מצב זה הניזוק והמזיק נושאים בנזק.

בהיזק כללי המקור הוא היסטורי והתגבש לחוקים מקומיים, דין האוניה, או שאין חוק אלא כלל מגובש במסורת הימית הנקראים יורק אנטווירפן.

כללים אלו מגבשים את חובות וזכויות הצדדים כאשר מתרחש ארוע של היזק כללי. כללים אלו חלים בדר"כ מכוח הסכם. ההפניה לכללים אלו הם בשטר המטען או בשטר החכירה. יתכן כי שטר החכירה מפנה לשטר המטען שמפנה לכללים. הכללים מעודכנים מפעם לפעם בועדות בינ"ל של אנשי האגודה למשפט ימי של המדינות השונות.  אלו אינם אמנות בינ"ל.

הרעיון העקרוני והעיקרי של ההיזק הכללי היא של שותפות גורל. המשמעות היא שכאשר יש סיכון שמאיים על כל המעורבים בהרפתקאה, וננקטת פעולה יזומה ופעולה זו מצליחה והסיכון מורחק, אז כל המעורבים משתפפים בעלות הפעולה באופן יחסי לחלק שלהם בזמן שננקטה הפעולה.

אלמנטים הכרחיים:

1. קיומה של סכנה ממשית ומיידית המאיימת על כל המעורבים. כך למשל שרטון הינו סיכון לאוניה בלבד ולא לכל המעורבים (המטען וההובלה). אוניה העומדת לטבוע על מטענה היא סכנה כללית. 

2. נקיטת פעולה יזומה על ידי הקברניט. פעולה זו מצילה את האוניה. כך למשל הזמנת גוררת לחילוץ האוניה. את התשלום לגוררת ישלמו שלושת הגורמים ע"פ היחס של השתתפותם בהרפתקאה. לאוניה יש שיעבוד על המטען בגובה היחלק היחסי של השתתפות המטען בהוצאה של הפעולה שננקטה. שיעבוד זה מעניק חזקה במטען לקברניט על מנת להבטיח את השתתפות הצדדים בהוצאה. חברות הביטוח של בעלי המטענים מפקידות ערבויות אצל נציגי האוניה תמורתם ישוחרר המטען.
קורבן היזק כללי- מצב שבו הקברניט בפעולה יזומה, מקריב חלק מהאוניה או המטען על מנת להציל את הכלל. השלכת מטענים לים (jettison)- נאמר כי יש מטען על הסיפון והאוניה נקלעה לסערה והמטען מסכן את יציבות האוניה. הקברניט מורה על השלכת חלק מהמטען. אם הסכנה הייתה מיידית וממשית ואכן אימה להטביע את האוניה על מטענה והפעולה אכן הצילה את האוניה, המעורבים האחרים צריכים להשתתף בעלות המטען שנזרק לים, על פי חלקם היחסי בהרפתקאה.

מטען המסכן את האוניה- כמו מטען העולה באש, מושלך לים. המשתתפים נושאים בתשלום הקורבן, הוא המטען שנזרק, בניכוי המטען שסיכן את האוניה כי הוא נשרף, ואבד ממילא.

זריקת חלקי האוניה לים- מקובל היה בעבר עם אוניות מפרש ותרנים, כשלעיתים היה צורך בזריקת תורן האוניה. הקרבת חלק מהאוניה היה מביא להשתתפות הכלל בקורבן.

בפועל, מי שיש לו אינטרס שיוכרז היזק כללי מבקש להכריז על הנסיבות כעל היזק כללי. בדר"כ תעשה זו האוניה ולפעמים גם מבעלי המטען. חלק מבעלי המטען או האוניה יתנגדו כדי לא להשתתף בתשלום, ויהיה צורך בהליכים משפטיים לקביעת הנסיבות של היזק כללי או לא. ההליכים יכולים להתקיים בבהמ"ש או בבוררות (לרוב).

אם היה אכן מדובר בהיזק כללי, מחשבים את ההשתתפויות ושווי המעורבויות של השותפים על ידי שמאים ימיים מומחים להיזק כללי.

חברות הביטוח- הסחורה מבוטחת נזק שריפה, גניבה, טביעה וכו, וכן גם על היזק כללי. בנסיבות של היזק כללי בהם יש צורך להשתתף, הביטוח הוא שישלם את דמי ההשתתפות. לחברת הביטוח יש אינטרס שלא יוכרז היזק כללי לעומת חברת הביטוח של המטען שהוקרב, ולגבות השתתפות מהאחרים.

ישנו קושי של בהמ"ש, שנים אחרי הארוע, לשפוט את המעורבים ואת הסכנה האמיתית שהתרחשה. אם זאת, בהמ"ש אינו מעונייין שהקברניטים יסכנו את האוניות או המטענים ולכן שופטים לקולא ולאור הנסיבות. הקברניט הסביר צריך לפעול על פי העיקרון של good seamanship- ימאות טובה. משמעותה ""ספנות סבירה".

דוגמאות:

1. במצב של רעב באירלנד הגיעה אוניית גרעינים למדינה, והיה חשש שהרעבים במדינה ישתלטו עליה ויגרמו לה נזק. מטען האוניה רוקן על ידי התושבים בהסכמת הקברניט שנכנע לדרישתם. המקרה הוכרז כהיזק כללי עקב החשש האמיתי לאוניה ופעולת הקברניט, כניעה לציבור הרעב, הצילה את האוניה.

2. אוניה שבזמן ההפלגה החלה להעלות עשן, והקברניט הציף את המחסן שממנו עלה העשן. הסתבר כי אלו היו אדים בלבד של המטען. בגלל שלא בדק את הסכנה נדחתה בקשת האוניה להיזק כללי. המשמעות היא תביעה נזיקית נגד האוניה של בעל המטען, מבלי שישתתפו האחרים.
נקודה נוספת, מדגישה את ההבדל בין הדין האנגלי והאמריקאי, ומחזקת את ההיבט החוזי של ההיזק הכללי היא אוניה נכנסת למצוקה בגלל סיבות שונות כמו כוח עליון, רשלנות הקברניט, סכנה מהמטען וכו'.

בדין האנגלי, גם רשלנות הקברניט יכולה להביא להכרזה על היזק כללי.

בדין האמריקאי רשלנות הקברניט מונעת היזק כללי. זוהי פרשנות של בהמ"ש העליון בארה"ב בעקבות חקיקה פדרלית במאה ה-19.

מה שקרה הוא שהכניסו תנאי מפורש כך שגם רשלנות הקברניט תביא למצב של היזק כללי. בהמ"ש העליון במקרה נוסף שהובא לפניו, אוניית ג'ייסון, הכירה בתנאי הנ"ל. לאחר פסה"ד התניות אלו נקראות תניית ג'ייסון.

כיום נקראים "תניית ג'ייסון המתוקנת", המופיעה בכל שטר מטען.

ההתייחסות בדין הישראלי להיזק כללי נמצאת בחוק הספנות כלי שיט ובחוק הימאים למרות שאין הסבר או כללים למהו היזק כללי, אלא להשתמש כללי יורק אנטוורפן.

היזק כללי והשיעבוד הימי

השיעבוד מוטל על האוניה, מתקניה, ציודה וזכויות הלוואי. לאוניה שהייתה מעורבת בהיזק כללי והיא הייתה הקורבן, יש שיעבוד על מטענים וכו כזכות נלווית. כמו כן קריכול להיות שהאוניה שהיא משועבדת זכאית מכלי שיט אחרים או ממטענים אחרים, כספים תמורת הצלת אוניה אחרת ומטען אחר. גדמי הישע , שהם זכות נלווית של האוניה, נכנסים תחת השיעבוד שמוטל על האוניה.

ימאים

ימאים הם עובדי האוניה ולכן הם כפופים לדיני העבודה ונהנים מההגנות של דיני העבודה, כולל פיצויים, הלנת שכר וכו'.

קיימת גם מע' חוקים משמעתייים. מע' זו מוסדרת בארץ בעיקרה על ידי חוק הספנות ימאים. ניתן להשוות את דיני המשמעת לדיני המשמעת בצבא. יש באוניה היררכיה פיקודית וסמכויות שיפוט. מעל הקברניט ישנו המפקח על הימאים ובית הדין לימאות שפסק דינו סופי.

המשרת בים חייב בכשירויות מיוחדות לצורך השירות בים. המפקח על הימאות מנפיק "פנקס ימאי".

ישנם שני סוגי ימאים: ישראלים ולא ישראלים, המשרתים על כלי שיט ישראלים.

מגמת החוק והמשק הישראלי היא שעל כלי השיט ישרתו ימאים ישראלים, אלא שאלו עולים בדר"כ יותר כסף ולכן ישנם הרבה ימאים לא ישראלים העובדים בהיתר של המפקח על הימאים. לקברניט יש סמכות לשכור ימאי זר כשהוא עוגן בנמל זר ויש לו צורך בעובד.

הכלל האו שאוניה ישראלית תהיה תחת קברניט ישראלי ותשעה אנשי צוות ישראלים לפחות. כיום המצב הוא שהרבה קברניטים הם זרים.

עובד על היבשה הנפגע בתאונת עבודה מוגן על ידי הביטוח הלאומי. לימאים ישנו הסדר maintenance and cure. זכות הימאי לשכר וריפוי בתקופת ההחלמה. זכות זו היא גם בפגיעה על האוניה או מחוץ לאוניה, הנובעת מעצם השרות באוניה. כך בחופשת חוף ימאי בדרך מהאוניה או אל האוניה זכאי אם נפגע.

פגיעה מכוונת או נסיון לערוק מפקיעים את זכותו של הימאי.

ישראל שותפה לאמנות בינ"ל של זכות העובדים, ישנם הוראות לתנאי מחייה, שעות העבודה והמשמרת, מע' כללים לגבי דרכי העבודה ואופן העבודה של הימאי.

ההיררכיה שבאוניה- המפקד הוא הקברניט, בדר"כ רב חובל. ישנו גם רב חובל בכיר. את הדרגות מעניק משרד התחבורה.

קצין ראשון, שני ושלישי.

בעלי דרגות אחרים-

מקצועות סיפון.

מקצועות המכונה- מכונאי ראשי בכיר מקביל לרב חובל. ישנם קציני רדיו וכו'.

1. הקברניט כמפקד הוא המנכ"ל מבחינת ניהול האנשים והמשמעת באוניה.

2. סמכויותיו המסחריות הן פונקציה של המנדט שניתן לו מבעלי האוניה. קובע סוגי מטענים ותנאי ההובלה.

3. הקברניט אחראי על האוניה ובטיחותה והוא הפוסק האחרון של תיפקוד האוניה, כמו נטישת האוניה, קורבן ההיזק הכללי, אופן ניהול האוניה מול הקשיים בדרך.

חוק הספנות ימאים מטיל חובה על קברניט להציל נפשות בים, והסנקציה היא שלוש שנות מאסר על הפקרת נפשות בים. גם הקברניט עצמו כפוף לדין המשמעתי של חוק הספנות ימאים.

בפס"ד תדמור מהוה דוגמה לקברניט שהועמד לדין משמעתי בגין פעולה שעשה בהתאם לאמנה הבינ"ל "סולס" solas "הצלת נפשות בים", אשר קובעת הוראות בטיחות על סירות הצלה על האוניה ותרגולי נטישת האוניה. הקברניט, שתרגל נטישת אוניה הועמד לדין משמעתי על סיכון האוניה בכך שלא השאיר מספיק אנשי צוות על האוניה ואלו שהורדו בסירות ההצלה לא תירגלו על "יבש". הש' ביין שישב כערעור על בהמ"ש לימאים העריך את חשיבות התרגול מול הסכנה לימאים והחליט על העונש הקל של עונש הרתעה.

העונשים המשמעתיים אינם חופפים לעונשים הפליליים וניתן להעמיד את הימאי לדין פעמיים על אותו מעשה, מבלי שיהיה סיכון כפול.

לקרוא- הגבלת אחריות על בעלי כלי שיט. פס"ד מס' 3.

5.5.02

הגבלת אחריות של בעלי כלי שיט

בעבר הרחוק, ניזוק מהאוניה היה יכול לתפוש את האוניה כך הוגבלה האחריות של בעלי האוניה לגובה שווי האוניה לאחר גרם הנזק בלבד, וכן יתרת דמי ההובלה שנשארו.

ארוןעון: מיכלית בשם טורי קניון הובילה נפט גולמי מאזור חצי האי ערב לצפון ארופה המערבית אוניה זו הועמסה באלפי טון דלק גולמי. באזור התעלה האנגלית נבקעה האוניה משרטון והדלק נשפך לים וגרם לאסון האקולוגי הראשון ברמה המודרנית. מפציצי הצי האנגלי ניסו להצית את הנפט ע"י פצצות על מנת לכלות את הנפט. הנפט לא נדלק אבל כל שנשאר מהאוניה היה סירת הצלה בשווי 50$, כאשר הנזק שגרמה האוניה היה עשרות מיליוני דולרים. המדינות החיטו להגיש תביעה כנגד האוניה ובעליה.הבעלים טענו כי הם חייבים רק בשווי האחריות של מה שנותר מהאוניה- סירת ההצלה. בבהמ"ש בניו יורק התקבלה טענתם באופן עקרוני.

אחד הראציונלים הוא שלא היה אפשר לדעת בודאות מי הבעלים אלא פשוט תפשו את האוניה.

ראציונל אחר הוא הקצעת סיכונים בים- המסכן והניזוק יודעים את מידת הסיכון ויכולים לבטח עצמם כראוי.

הגבלת הסיכון גם מאפשרת את קיומו של התחום הימי בכלל, אחרת הסיכונים האדירים לא יבוטחו על ידי חברות הביטוח.

בתחילת המאה העשרים, עם הופעת המושג בע"מ, ניתן לאמר כי האוניה הינה חברה בע"מ לצרכי הדיון.

אמנת בריסל 1957 -אחריות ע"פ גודל האוניה

במשך השנים הגבלת אחריות זו הביאה לתסכול מצד הניזוקים, במיוחד לאור התפישה הנזיקית של פיזור הנזק וכו' ובסופו של דבר, ב1957 נתקבלה האמנה הבינ"ל בנושא הגבלת אחריותם של בעלי כלי שיט. אמנת בריסל. אמנה זו זנחה את העיקרון הבסיסי שהוזכר ואימצה עיקרון של הגבלת אחריות לפי גודל האוניה.

סכום X תפושת האוניה = תקרת האחריות של האוניה לגבי הנזק.

האמנה היתה מבוססת על תפישת נפח האוניה לפי סכום מסויים של פרנק זהב בלגי לכל טון של האוניה.

ועידת בריסל, 1979, נועדה לעדכן את האמנה בדבר הגבלת האחריות

1. העלאת תקרת החבות (את שווי כל טון).

2. לעבור למטבע SDR "זכות משיכה מיוחדת"- אשר קרן המטבע הבינ"ל משתמש כאמצעי תשלום בינ"ל המנוטרל מהאינפלציה במדינות. מהוה שער לקביעת יחס בין זכות זו למקבץ של מטבעות. בכל בנק מרכזי ניתן להשיג את שווי המטבע המקומי מול הSDR. פחות או יותר מקביל לדולר.
האמנה אומצה ע"י החוק הישראלי בחוק הספנות (הגבלת אחריותם של בעלי כלי שיט) 1965, ותוקן ב1985 לפי התיקון באמנה. 

ס' 3 לאמנה קובע כי בעל כלי שיט אינו רשאי להגביל את אחריותו כלפי תביעות הקברניט, אנשי הצוות ובעלי תפקידים אחרים הקשורים לכלי השיט, בתביעות בגין נזקי גוף.

ס' 3 לחוק- מקום שהארוע נתן מקום לתביעות רכוש בלבד, כל טון יחושב לפי 66.67 יחידות חישוב.

בנזקי גוף הגבלת האחריות היא 206.67 יח' משיכה.

בנזק מעורב (גוף ורכוש)- סכום כולל של 206.67 יח' חישוב על כל טון מתפושת האוניה, כשמתוכו ייוחד חלק ראשון בסך 140 יח' חישוב לכל טון לפגיעות גוף, וחלק שני בסך של 66.67 לתביעות הרכוש.

במקרים בהם לא די בחלק הראשון לשלם בו את נזקי הגוף במלואם, תהיה היתרה הבלי נפרעת של תביעות אלו נמנית לפי היחס עם תביעות הרכוש מחלקה השני של הקרן.

בעלי האוניה שגרמה לנזק מבקש להקים קרן לתשלום פיצויים בבהמ"ש לימאות תוך הגבלת אחריותו.

אין בכך הודאה בחבות וכן מתאפשר ריכוז התביעות. ניתן לעשות כן גם במדינות שאינן חתומות על האמנה.

על הבעלים יש להפקיד ערבות בגובה הקרן.

תביעות הימאים של הספינה הפוגעת אינם מוגבלות כאמור, וזוכים לפיצויים הקרן, מבלי להוריד מהסכום בהקרן לנזקי הגוף והרכוש לאחרים.

מצבים שאין בהם הגבלת אחריות
מוגדרים באמנה כמצבים בהם יש אשם או השתתפות של בעל האוניה. באנגליה נקרא fault ו- knowledge.

בארה"ב : privity  ו- knowledge. כאשר הניזוק מוכיח אחד מאלה בהמ"ש יבטל את הגבלת האחריות והתובע יזכה בכל נזקו. חובת ההוכחה היא על התובע, אך ישנם חריגים הדומים לדבר מדבר בעד עצמו שבעל האוניה יצטרך להוכיח כי לא היה לו אשם או השתתפות.

לקרוא שוב את פס"ד 3.
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בעל האוניה ישלם את הנזק או מכפלת של מגבלת האחריות- ע"פ הנמוך מביניהם.

Privity ו-knowledge – מגבלת האחריות משאירה את התובע, לעיתים רבות, ללא תרופה הולמת. בהמ"ש משתמשים בקונסטרוקציה מלאכותית כדי להגיע למסקנה כי קיים אשם של הבעלים ואז לא תהיה הגבלת אחריות. למסקנה הזו בהמ"ש מוכנים לעקם את הכתוב, ולהגיע למסקנה משפטית על סמך עובדות שלא היו מביאים לאשם הבעלים בפרשנות מצומצמת. כך לדוגמה:

אוניה שאינה מצוותת כראוי בידיעתו של הבעלים- מביא לכך שאין הגבלת אחריות אם האוניה גרמה לנזק. כנ"ל לגבי אוניה שאינה מצוידת כהלכה, כמו למשל מע' מפות עדכניות.

מגמת האשם הינה מגמת הרחבת החבות. בעבר היתה צריכה להיות מעורבות אישית של הבעלים בניהול ותפעול האוניה המזיקה. הקברניט אינו אורגן של החברה ולכן לא ניתן לאמר כי הבעלים אחראי רק בגלל שאורגן שלו הוא מפקד האוניה. הקברניט אינו השלוח של הבעלים ולכן אין אחריות שילוחית על הבעלים.

עובדים היו חצים את הנהר על גבי אוניה שהיו עליה אורגנים של החברה של העובדים. האוניה טבעה ומספר גבוה של עובדים ניספו. בהמ"ש אמר כי מאחר והאורגנים השתתפו בהפלגה והיו מודעים  לתנאי הדרך- יש השתתפות ממשית של הבעלים ואין הגבלת אחריות.

בעלים שהינו הקברניט ודאי כי אין הגבלת אחריות.

יש אי סבירות רצון של בהמ"ש ממגבלת האחריות או מסכומי התקרה של החבות ולכן מרחיבים את התקרה ע"י פרשנות משפטית.

ארה"ב:

לא ימצו את אמנת בריסל ואת התיקונים לאמנה ולכן הגישה היא שאחריות בעל כלי השיט היא בגובה שווי כלי השיט לאחר התאונה. הקונגרס הביע אי שביעות רצון

בדיונים בינ"ל דרשו האמריקאים תקרת אחריות גבוהה יותר, ומשלא קיבלו את התקרה הגבוהה, פרשו מן האמנה, אך לא חקקו חוק לקביעת התקרה. בעקבות מספר תאונות ימיות קבעו תקרת חבות לגבי נזקי גוף, שהיא פונקציה של תפוסת האוניה. בנזק רכוש השווי נשאר שווי האוניה אחרי הנזק, כבעבר. התקרה שנקבע לנזקי גוף נמוכה מהשווי שנקבע באמנה.

אחריותו של המוביל

המוביל הוא ה-carrier, ואינו הבעלים.

במשפט המקובל קיים המושג common carrier. המשפט המקובל מטיל אחריות מאוד חמורה על נזקים שגורם המוביל.אחריות המוביל הימי בגין נזקים למטען אותו הוא מוביל תיהא כמעט אבסולוטית. 

מאידך- ישנו עיקרון חופש החוזים. במסגרתו יכול המוביל הימי להגביל את אחריותו ואף לפטור עצמו לגמרי.

בסוף המאה ה-19, נראה כי מדובר משני צידי האוקניוס את ארה"ב- מדינה של מובילי מטען, ואילו באנגליה, האינטרס השלט היה של המובילים ( להגביל אחריות). האמריקאים החליטו לחוקק את חוק פדרלי harter act, ארש הגביל את המוביל הימי בזכותו להגביל אחריות, למעט מספר חריגים.

מנהג הסוחרים היה כי כאשר המוביל מנפיק לשוגר מסמך הנוגע להובלה, זהו שטר מטען. זהו מסמך משפטי בעל שלושה מאפיינים:

1. ראיה על חוזה ההובלה.

2. קבלה כי נתקבלו טובין על האוניה.

3. תעודת קניין על הקניין המפורט בשטר.

על מנת להסדיר את הנושא בחוק חוקקו האנגלים את חוק שטר המטען (bill of lading act). 

במאה ה-20 התפתח הסחר העולמי והתכנסה בהאג ועידה בינ"ל שמטרתה קביעת תנאים אחידים להובלת מטענים בים. המלצות הועידה נקבעו באמנה בינ"ל בשנת 1924 בדבר איחודן של תקנות מסוימות הנוגעות לשטרי מטען.

האמנה שילבה את חוק שטרי המטען האנגלי עם חוק הארטר האמריקאי וקבעה משטר בינ"ל אחיד להובלת מטענים בים ע"פ שטרי מטען. רוב המדינות הצטרפו לאמנה, וחוקקו חוקים פנימיים לאימוץ האמנה. כך גם פלשטינה ב-1926. החוק באנגליה ובארה"ב הוא דומה, ושמו COGSA.

יש זכות למוביל הימי להגביל את אחריותו בגין נזקים למטען, בתנאים מסוימים. יש מקרים בהם לא תהיה הגבלת אחריות. המוביל הימי אינו יכול לפטור עצמו מאחריות לחלוטין. החוק הוא קוגנטי וכל שור מטען חייב להכיל תנאי הקובע כי השטר כפוף לחוק.

עקרונית החוק הנ"ל חל  על הובלת מטען ממדינה והחוצה (יצוא). מאחר וכל מדינה הכילה את החוק על היצוא בלבד לא היו התנגשויות בין חוקים של מדינות שונות.

החוק חל על מטענים שהובלו בבטן האוניה ולא על הסיפון. כמו כן החוק לא חל על הובלת בע"ח.

הוראות החוק:

המוביל אחראי בגין נזק שנגרם למטען רק אם האוניה שמובילה את המטען לא היתה כשירה לשיט בעת תחילת המסע. כשירות לשיט (SEAWORTHY). אם עקב אי הכשירות נגרם נזק למטען- המוביל יהיה אחראי לנזק אחריות מוגבלת בתקרת אחריות. בדר"כ אחריות לפי חבילת מטען.

אם נגרם נזק שלא עקב אי כשירות האוניה, והנזק אינו מכוון או תוצאה מרשלנות רבתי, המוביל פטור מאחריות. יוצא כי רשלנות רגילה שגרמה לנזק למטען- המוביל פטור בגינה.

בישראל- האמנה הפכה לנספח בחוק, והמשטר בנוגע להובלה ימית נוהל בהתאם לאמנה. במשך ימים תיקנו את האמנה הנקראת בשפת הימאות "כללי האג". כשתוקנה האמנה ב68 וב-79 לא תוקן החוק אלא בשנת 1992 תוקנה הפקודה וכעת היא מכילה את התיקונים לאמנה. שם החוק שונה ל-"פקודת הובלת טובין בים".

במצב המשפטי כיום החוק חל גם על הובלת טובין לישראל וגם מישראל החוצה. סעיף 2 לחוק הובלת טובין בים:

(1) קובע כי היא חלה על אוניה היוצאת מישראל.

(2) קובע כי היא חלה גם אם האוניה מגיעה מנמל במדינה שחתומה על המדינה או ששטר המטען הוצא במדינה שהיא חלק מהאמנה.

(3) כאשר חוזה הובלה הכלול בשטר המטען תובע שדיני המדינה (מד"י) שחוקיה חלים על החוזה כאמור.

(4) חל על אוניה המגיעה לנמל בישראל (מכל מדינה)

דוגמאות:
שליחת מטען שמן זית מישראל לאוסטרליה, דרך מוביל יוני העושה את הקו הנ"ל. יציאת המטען מנמל בישראל והנפקת השטר נעשתה בישראל, תחול פק' הובלת טובין בים.

נאמר כי המטען מובל מנמל באוסטרליה למקום כלשהו, ואוסטרליה שותפה לאמנה- יחול החוק.

שטר המטען הונפק במדינה שהיא צד לאמנה- כך מוביל יוני המנפיק את שטר המטען באוסטרליה- תחול האמנה, גם אם ההובלה היא בין שתי מדינות אחרות. 

יבוא – הובלת מטען לנמל בישראל, תחול הפקודה.

בהנחה כי האמנה/פקודה חלה ונגרם נזק למטען -- > יש לבדוק את סיבת הנזק:

אי כשירותה של האוניה לשיט- המוביל יהיה אחראי בגבול של אחריות מסוימית.

שלא כתוצאה מאי כשירות אלא מרשלנות אנשי הצוות, לדוגמה- המוביל פטור.

בכוונה ע"י המוביל או מרשלנו ת רבתי- המוביל יהיה חייב ללא הגבלת אחריות.

הגבלת האחריות:

האמנה קובעת כי אחריות המוביל מוגבלת ל666.67 יח' חישוב לחבילה או 2 יחידות חישוב לקילוגרם מטען- הגבוה מביניהם, ובכל מקרה לא יותר מערך הנזק.

דוגמה:

24 קרטונים של שמן זית ובכל קרטון 24 בקבוקים.

כל קרטון הינו חבילה ולכן החישוב הוא 24X 666.67 יח' או ערכו של שמן הזית, לפי הנמוך מביניהם.

בית בד הממלא קונטיינר שלם מלא קרטונים של בקבוקים, ואינו מפרט את התכולה, הגבלת האחריות של המוביל תהיה ע"פ קונטיינר אחד, או ע"פ המשקל. בעבר לא היו אמצעי האחדה כמו הקונטיינרים ולכן כל חבילה נכנסה לחישוב. האחדת החבילות יוצרת חבילה אחת – ולכן עורכים את החישוב ע"פ פירוט החבילות שבתוך הקונטיינר או לפי המשקל.

אם בעל המטען פונה למוביל ומבקש ממנו שלא יגביל את אחריותו בהתאם להוראות האמנה או החוק אלא שיקח אחריות ריאלית בהתאם לפירוט, והמוביל מסכים, המוביל אינו יכול להגביל את אחריותו (בדר"כ תהיה תוספת בדמי ההובלה). החוק אינו קוגנטי כלפי מעלה.

אחריות המוביל מתחילה מרגע הטעינה ומסתיימת מרגע הפריקה. אין מניעה כי המוביל יקח את האחריות מחוץ לזמנים אלו, כמו קטעי ההובלה היבשתית, איחסון וכו'.

כשירות האוניה לשיט:

דרישת הכשירות היא אבסולוטית אך הכשירות עצמה אינה אבסולוטית. כל אוניה המובילה מטען חייבת להיות כשירה לשיט. אין זה אומר כי האוניה חייבת להיות מושלמת ושבשום מקרה לא יגרם שום נזק. הכשירות היא יותר יחסית, גם אם הדרישה לכשירות אבסולוטית.

בעל האוניה צריך לעשות מאמץ סביר על מנת להכין את האוניה לקראת ההובלה. צריכה להיות מותאמת למטען ולמסלול אותו היא עוברת. צריכה להיות מצויידת ומצוותת כראוי.

נניח כי מובילים מטען בצל מישראל לארה"ב, בחודשי הקיץ. מטען כזה צריך להיות מאורר.

אוניה הנקלעת לסערה ומטען בקבוקים שלה נשבר, אם הבקבוקים הונחו על ידי בעל המטען כראוי ובשקידה ראויה, האוניה הייתה כשירה לשיט. הנזק מקורו אולי באריזה לקויה (לא מתאימה לתנאי הדרך). (האיחסון באחריות המוביל, הכשירות באחריות הבעלים).

יכול להיות כי האוניה הופכת להיות בלתי כשירה בזמן ההפלגה, וכתוצאה מאי הכשירות נגרם נזק- המוביל יהיה פטור.

התיישנות

ע"פ פקודת הובלת טובין בים, ההתישנות היא בת שנה בלבד. האם המטען הגיע ניזוק, ישנה שנה לתבוע את בעל האוניה או המוביל. לא ניתן לקצר את ההתישנות אבל להאריך אותה בהסמכה.

המוביל הוא הכורת את הסכם ההובלה עם השוגר, ולא תמיד גם המתפעל את האוניה. לעיתים המוביל הוא גם בעל האוניה. לענייננו חשוב המוביל.

שליחת מטען ע"י "צים" נעשית דרך הסוכן של צים (שהוא מ. דיזנגוף ושות') ועושה את שטר המטען בשם צים. אם המטען מועלה על אוניה של צים ונגרם נזק והאוניה היתה בלתי כשירה לשיט- תהיה התביעה כנגד צים כאשר המוביל והבעלים הינם אותו דבר.

אם ההובלה נעשתה ע"י אוניה שחכרה צים, על אנשי ציוותה, אז אם בשטר המטען נאמר כי התביעה תהיה כנגד המוביל ולא מנפיק השטר- התביעה תעשה כנגד החברה הזרה. אם השטר אינו מפרט- התביעה תהיה כנגד צים כמנפיקת השטר.

פס"ד פיירמנד פאונד נ' פלמינגו- לעו"ד ימי יש שלושה סיוטים:

1. יפספס את תקופת ההתיישנות.

2. לתבוע את הנתבע הנכון.
3. לתבוע בשם הנתבע הנכון, שיהיו לו זכויות כנגד המוביל.
שטר המטען כתעודת קניין:

המחזיק בשטר המטען יש לו זכויות במטען. האחראי על הפריקה ימסור את המטען כלפי מי שיציג לו שטר מטען. השולח מטען. בעל שטר המטען יכול להסב אותו ע"י מסירתו. אותו מחזיק מקבל את הזכויות במטען והוא ישחרר אותו. בדר"כ מוסב השטר לטובת הקונה או הבנק המממן.

פס"ד פיירמנד פאונד נ' פלמינגו: חברת פז קנתה מטען והסבה אותו לסונול, אשר קיבלה אותו בחוסר. סונול פנתה למבטח אשר שילם לסונות ותהע את המוביל. מתברר כי לסונול לא היתה זכויות במטען כי לא הסבו לה את השטר, אלא שהיו יחסים חוזיים בין פז וסונול. כאשר סונול תובעת את המוביל, אין לה זכות כלפי המוביל ולכן היא התובע הלא נכון.

לקרוא: מעמד שטר המטען ( פס"ד 1,2) ונטל ההוכחה (פס"ד 1-4).

שטר מטען:

התנאים העיקריים משתנים ממוביל למשנהו וממדינה למדינה, אך לרוב התנאים דומים.

1. שם הספינה, נמל המשלוח - נמל המוצא ונמל היעד, כולל פירוט הנשגר, האמור לקבל את המטען. האחרון אמור להחזיק העתק שטר המטען כדי לשחרר את הסחורה.
2. פירוט הטובין הנשלחים, מספרם, מצבם הלכאורי וסימנים עיקריים. הפירוט כולל –סוג, משקל/ נפח, אריזה.
3. החלת כללי האג- שם נקבע כי כל שטר מטען חייב לציין כי הוא כפוף לכללי האג (פקודת הובלת טובין בים- והחוק הרלוונטי בכל מקום).
4. רשימת סכנות חריגות- אירועים אשר יפטרו את המוביל מאחריות.
5. סעיף סטייה מהמסלול.
6. דמי הובלה. יהיו בדר"כ מחושבים ע"פ נפח או משקל- הגבוה מביניהם, וצורת ההחזרים אם יהיה צורך בהחזר. ישנם מצבים שדמי ההובלה יקבעו כסכום גלובלי (LUMP SUM).
7. זכות העיכבון והשיעבוד של בעלי האוניה או המוביל על המטען, כתוצאה של אי תשלום דמי הובלה, נזק שגרם המטען לאוניה או היזק כללי.
8. תאור המסירה- אחריות הפריקה והאיחסון, מסירת הסחורה וכו'.
9. כללי יורק אנטוורפן.
10. סעיף שיפוט או בוררות וברירת דין.
11. התנגשות באשמת שני הצדדים. (BOTH TO BLAME COLLISION). מופיע בכל פוליסת ביטוח של מטענים. הביטוח מורחב לכיסוי המבוטח כנגד חלק החבות ע"פ חוזה ההובלה בתנאי התנגשות באשמת שני הצדדים בהקשר לאובדן המכוסה בפוליסה זו.
בהתנגשות כזו, בעל המטען הניזוק יכול, עקרונית, להיפרע מהאוניה המובילה ואת ההפרש מהאוניה האחרת. הסעיף קובע כי בעל המטען אינו יכול לתבוע את המוביל אלא את האוניה האחרת. המבטחים ישלמו לבעל המטען את החלק שאינו יכול לפרוע מהמוביל שלו. למבטח יש זכות חזרה אל המזיק אלא שבעלי המטען מנוע מלתבוע את המוביל, ולכן גם הביטוח אינו יכול לעשות כן בביטוח ימי, אלא רק על האוניה האחרת.

קיימת רשימה של סכנות שהם חריגים לפטורים של המוביל מאחריות. אם אין למוביל פטור- בדין האמריקאי לא עומד לו BTBC. האנגלים שמרנים יותר, ולכן מקבלים את ההתניות שבהסכמים.

* שטר המטען המציין את המוביל, מאפשר לבעל המטען לתבוע את הנתבע הנכון שהוביל את המטען, לעומת הגורם שהוציא את שטר המטען אך לא הוביל את המטען בפועל.

תנאי מכללא על השוגר:

1. לא לשלוח מטען מסוכן, כמו חומרים מתפוצצים, או בגלל זהות הבעלים ביחס למדינות המסע או נמל היעד. השוגר חייב לגלות למוביל ולא גילה והדבר מתגלה למוביל הוא רשאי לפרוק או להיפטר מהמטען.

תנאים מכללא החלים על המוביל:

2. הספינה כשירה לשייט, בתחילת המסע.

3. המוביל יפליג במהירות סבירה.
4. המוביל לא יסטה מהמסלול המקובל. לעיתים ניתן להתנות על איסור זה שיקולים מסחריים סבירים והוגנים. בכל מקרה מותרת סטייה למטרות הצלת חיים.
נטל ההוכחה (חשוב לקרוא את פסה"ד לבחינה)

כאשר נשלח מטען, המוביל לא יודע עליו דבר (תוכן, צורת אריזה וכו') שלא נאמר לו ע"י השוגר. תמחור ההובלה נעשה ע"פ תוכן המשלוח כפי שנמסר לו ע"י השוגר. אם המוביל מציין כי אינו יודע את התוכן, המידות, אלא רק מה שהוא אמור להחיל ע"פ השוגר, מתבססים כולם על הצהרות בלבד. אם מתגלה בנמל היעד כי נגרם נזק או שקיים חוסר, מי אחראי להוכיח את החוסר או האחריות לכך?

פקודת הובלת טובין בים וכללי האג המתוקנים קובעים:

1. שטר מטען "נקי"- הכולל תאור המטען המובל ללא התייחסות או הסתייגות- המטען הניזוק או בחוסר, על המוביל להוכיח כי אינו חייב לנזק או לחוסר. השטר הנקי הינו הוכחה לכאורה לנאמר בו.
2. הסתייגויות כלליות בשטר המטען-  בדר"כ מודפס מראש- "המטען אמור להחיל" (SET TO CONTAIN). למעשה אין תאור של המטען ועולות שאלות משפטיות רבות- כמו למשל כיצד ניתן לתבוע על מטען מסוים, כאשר שטר המטען אינו מפרט אותו. בהמ"ש העליון קבע כי הסתייגות כזו איננה תקפה מבחינת נטל ההוכחה ושטר המטען נותר כהוכחה לכאורה לנאמר בו, והמוביל צריך להוכיח כי אינו אחראי לנזק.
3. הסתייגות ספציפית, יחודית למטען או למאפיינים בו (טיב, מספר, סוג וכו') גורמת לכך שלשטר המטען אין מעמד ראייתי והשוגר צריך להוכיח את היקף הנזק ואת אחריות המוביל לנזק. יצויין כי כללי האג מחייבים לכלול בשטר המטען את כל הפרטים לבקשת השוגר.
4. שטר מטען "נקי" שהוסב בתמורה ובתום לב לצד שלישי, הופך לראיה חלוטה כנגד המוביל. חיזקו את מעמדו של צד ג' והשוגר כנגד המוביל.
שטר המטען וחוזה ההובלה

יודגש כי  שטר מטען הוא ראיה לכאורה לחוזה ולא החוזה עצמו. סתירה בין החוזה לשטר המען הוראות החוזה גוברות. בפועל, ברוב המקרים החוזה הוא בסיסי ושטר המטען משלים אותו. דוג'- ס' שיפוט בשטר המטען והחוזה שותק- לא תהיה סתירה.

לשבוע הבא: לקרוא חוזה חכירה. פס"ד 6 – חובה. 

26.5.02

שטרי מטען- המשך

שטר מטען נקי ומתגלה חוסר או נזק אז החזקת שטר המטען בידי הנשגר מובילה את הנטל על המוביל י הנזק לא נגרם ברשותו. שטר המטען הוא הוכחה כי המטען נמסר במצב תקין למוביל.

שטר מטען עם הסתייגויות לא סטנדרטיות, הנשגר צריך להוכיח לכאורה כי הנזק נגרם בידי המוביל, ואז המוביל צריך להוכיח כי התקיים חריג הפותר אותו מחבות (לפי כללי האג). הנשגר צריך אז להוכיח כי האוניה לא הייתה כשירה לשייט.

מצבים בולטים של "חזקת אי כשירות":

1. כאשר התקלה מתגלית באוניה סמוך לייציאתה לדרך. הנטל הוא על המוביל להוכיח כי למרות שהתקלה נתגלתה אחרי היציאה, מדובר באי כשירות שנגרמה אחרי היציאה או שלא יכול היה באופן סביר לאתר ולטפל עובר להפלגה.

2. חדירת מים לאוניה בתנאי מזג אויר סבירים. הנטל עובר אל המוביל להוכיח כי מדובר במצב שאינו אחראי לו.
דוג'- מטען שהגיע באיחור- כדי להוכיח כי המוביל אחראי לאיחור צריך להוכיח כי האיחור הוא בעקבות ארוע שבאחריות המוביל. ניתן להשתמש בחזקות כמו חדירת מים לאוניה- ולכן האוניה לא הייתה כשירה לשייט ולכן הנטל הוא על המוביל לשלוול את החזקות הללו ולשכנע את בהמ"ש כי לא היה ארוע בשליטתו.

*גם אם השוגר או הנשגר מוכיח כי הנזק הוא תוצאה של אי-כשירות, אחריות המוביל מוגבלת, כאמור, ע"פ כללי האג (למעט נזק שנגרם בכוונה או רשלנות רבתי).

בויכוח בין המוביל לסוור בעניין אחריות לנזק יש משקל לנטל ההוכחה. נניח כי הנזק/חוסר מתגלה לא בפריקה אלא בהגעה למחסן. המוביל טוען כלפי הסוור כי אינו אחראי. צריך להוכיח מתי וע"י מי נגרם הנזק, ולכן חשוב על מי נטל ההוכחה.

פס"ד צים נ' המגן-

א. במקרה דנן לא היה מקום לחייב את המערערות כאחד, בלי שתוכח תחילה אחריות שתיהן לנזק, שכן האחריות בנזיקין מבוססת על אשם אישי, ואין מקום להטלת מעין אחריות קיבוצית, כאשר נפגע אדם על-ידי אחד משנים ואין בידו להוכיח, מי מן השנים היה המעוול.

ב. במקרה דנן, כאשר הוכיח בעל המטען, כי במטען חל שינוי בעת שהיה ברשות המוביל, על האחרון הנטל להוכיח, כי שינוי זה הוא שינוי שבצורה בלבד וכי המטען נפרק בשלמותו, ותוצאה זו עולה הן מחבותה החוזית והן ממעמדה כשומר שכר.

כיום ישנו נסיון ליצור רוויזיה בתחום. המצב הרגיל הוא שכאשר יש נזק, בודקים את מקור הנזק. הרבה פעמים המוביל פטור מהאחריות. אם המוביל אחראי הרי שגם אחריות זו מוגבלת. נוצר מצב שבו משטר ההובלה הבינ"ל מחייב את נשגר או השוגר לבטח את המטען. חלוקת הסיכון בין הגורמים המעורבים. הכלל ההיסטורי מעמיס את עיקר הסיכון על בעל המטען. אם היו משנים את הכלל היו עולים דמי ההובלה לרמה גבוהה מאוד שכן המוביל אינו יודע מה הוא מוביל והיה צריך לכסות סיכונים גבוהים.

המשתמשים בהובלה הימית נפגעים מעלויות הביטוח, ובעיקר המדינות המתפתחות, שיזמו ועידה בינ"ל לצורך שינויים בתחום. 1978 הוגשה טיוטת אמנה בהמבורג בשם כללי המבורג. האמנה לא נכנסה לתוקף אך המדינות המתפתחות דוחפות לאישורה.

אמנת כללי המבורג כוללת:

1. נק' המוצא היא כי נזק למטען היא באחריות המוביל אלא אם כן הוכיח את ההיפך.

2. אם לא פטר עצמו המוביל מחבות, ממשיכים להחזיק בעיקרון הגבלת האחריות, אך הגבולות גבוהים יותר מכללי האג המתוקנים. לפי כללי האמבורג המוביל אחראי פר חבילה בגובה 835 יח' חישוב או 2.5 יח' פר קילוגרם, הגבוה מביניהם.
חוזה חכירה

להבדיל משטר מטען זהו חוזה בלבד. יתכן כי בהובלה אחת יהיו שטר חכירה ושטר מטען במקביל.

סוגי חכירה והחוזים הנלווים:

ישנם שלושה סוגי חכירת אוניות:

חכירה למסע- VOYAGE
חכירה לזמן- TIME.

חכירת גוף- DEMISE, BARE BOAT
חכירה למסע היא חכירה פשוטה מנמל א' לנמל ב'.

חכירה לזמן היא לתקופת זמן בין תאריך לתאריך.

חכירת גוף הינה לזמן ארוך.

בשתיים הראשונות בעל האוניות מספק אוניה כולל קברניט ואנשי צוות. תפעול האוניה ממשיך להיות בידיו של בעלי האוניה. בחכירה למסע צריך החוכר לפרט את המסלול ובדר"כ את המטען המובל. בחכירה למסע החוכר משלם דמי חכירה כפונקציה של כושר ההובלה של האוניה, ומתחייב עקרונית, למלא את האוניה.

בחכירה לזמן דמי ההובלה הם פונקציה של זמן. מקובל בחכירה לשנה לשלם דמי חכירה כל חודש מראש. בחכירה למסע האוניה יודעת את המסלול והמטען וחייבת להתאים הן למסע (מסלול ומרחק) ולמטען.

כיצד מתבצעות החכירות?

ישנה בורסה של מידע, מרכז מידע, ובו קיים מידע לגבי אוניות שניתן לחכור וחוכרים מעוניינים. מרכז המידע המפורסם ביותר יושב בלונדון ונקרא הבורסה הבלטית. המעוניין לחכור אוניה פונה לברוקר המחפש עבורו אוניה.

דוג'- פוספטים לישראל שיש לו מטען X עשרות אלפי טונות  מאשדוד ליעד בעולם, הברוקר יחפש אוניה קרובה, המתאימה מבחינת גודל ואפשרות המסע. משנמצאה האוניה נכרת הסכם עם הבעלים, המתחייב להפליג ישירות לנמל המוצא. השוגר מתחייב לשלם דמי הובלה והבעלים מתחייב לספק צוות ואוניה מתאימה ומתודלקת. אם האוניה מאחרת, לא מתאימה למסע או למטען וכו', זוהי הפרה יסודית של החוזה. בעל האוניה מתחייב להויל את המטען במסלול המקובל ובמהירות סבירה. לא תמיד מדובר במסלול הקצר ביותר דווקא.

דמי ההובלה הם גם פונקציה של המסע המיועד לאוניה (בנוסף להיותם פונקציה של המטען) ולוקחים בחשבון את הזמן שיקח לאוניה, בחכירה למסע.

בשטרי החכירה למסע קיים ס' פיצויים מוסכמים –DEMURRAGE. פיצוי זה הינו "דמי שהיה", "דמי עיכוב". אם מסיבות שבאחריות של החוכר המסע נמשך מעבר למקובל, הוא מתחייב לשלם פיצוי מוסכם זה לבעל האוניה. הפיצוי מחושב בדר"כ לפי יום או חלק מיום.

אוניה מתעכבת בדר"כ כאשר:

האוניה אינה מסוגלת לפרוק את המטען.

עיכוב בנמל היעד בגלל החוכר.

עיכובים בדרך באשמת החוכר.

כל אלו מחייבים פיצוי מהחוכר למחכיר.

מה אם עיכוב שלא בשליטת החוכר או המחכיר?

דוג'-צ נמל צפוף, שביתה.

עיכוב כזה מטיל את החובה לשלם פיצויים על החוכר למחכיר, אלא שניתן לבטח כנגד תשלום דמי עיכוב שכאלה.

חבות המחכיר כלפי החוכר:

נשלטת ע"י שטר החכירה וע"י שטר המטען. ברוב המקרים מנפיק המחכיר לחוכר עם טעינת המטען את שטר המטען. בשטר החכירה עצמו אומר המחכיר לחוכר שחבות המוביל תהיה בהתאם להוראות שטר המטען.

המחכיר כאמור חייב להפליג ישירות ליעד. עיכובים באשמת המחכיר נבדקת בהתאם לשטר החכירה ושטר מטען.

בחכירה למסע בדר"כ בעל המטען עצמו חוכר אוניה וממלא בדר"כ את כל האוניה. יתכן מצב בו לא מילא את כל האוניה והחוכר אוסף מטענים של אחרים. אותם אחרים עוזרים לממן את דמי החכירה, ויקבלו שטר מטען מהחוכר או מהמוביל עצמו. בדר"כ מן החוכר, כאשר הקברניט של המחכיר חותם על השטר.

סעיף מקובל בשטר מטען זה יאמר כי אם האוניה היא אוניה שאיננה בבעלותו של מנפיק שטר המטען או אינה חכורה חכירת גוף, האחראי כלפי בעל המטען הוא בעל האוניה. DEMUSE CLAUSE. סעיף זה מפנה את הנשגר/שוגר (המחזיק בשטר המטען) את המוביל בפועל.

פס"ד 58/89 ירדניה נ' RICEGROWERS
במקרה דנן, חתם רב-החובל על שטרי המטען כשלוח של הבעלים, ומשטר החכירה, המהווה - על-פי ניסוח שטרי המטען - חלק משטרי המטען, עולה מפורשות, כי המשיבה 1 אינה בגדר "מוביל" המטען, אלא אך ורק חוכרת למסע. לפיכך לא ניתן להטיל עליה אחריות של "מוביל", ונראה שהמערערות לא בחרו את הנתבע הנכון כדי לחייבו בגין הנזק שנגרם למטען האורז כתוצאה מחדירת המים (631 א-ב, ג).

חכירת זמן שונה מחכירת מסע בדברים מסוימים ודומה בדברים מסוימים.

השונה: 

הבעלים של האוניה אינו יודע מראש את מסלול האוניה, ואת המטען שתוביל. לכן דורש המחכיר מן החוכר להתחייב כי: 

1. המטען יהיה חוקי ולא מטען מסוכן.
2. האוניה תפליג רק לנמלים בטוחים במסלולים בטוחים.
הדומה:

צוות האוניה הוא של הבעלים. עולה כי לקברניט פיצול אישיות: מצד אחד חובת אמון לבעלי האוניה כמו בטיחות האוניה וטובתה. מצד שני ישנם אינטרסים מסחריים של החוכר לפיהם הוא חייב לפעול, כמו למשל להגיע לנמל מסוכן כי הוא קפוא.

בחכירה לזמן החוכר הוא המשלם עבור הדלק כי הוא מפעיל האוניה. המחכיר צריך להצהיר על כמות הדלק במיכלים בשעת החכירה, ותצרוכת הדלק. 

החזרת האוניה

בסוף תקופת החכירה מסכמים על נמל להחזרת האוניה. הרבה מקרים החוכר לא יכול לדעת מראש היכן יסיים. התנאי הנפוץ הוא כי אוניה תוחזר באזור מסוים כמו למשל אגן הים התיכון המזרחי, כך שהחוכר מתכנן את ההפלגה האחרונה לאותו אזור. המחכיר יכול למצוא חוכר אחר האזור המיועד להחזרה של האוניה במועד הצפוי. 

הפסדי זמן עקב קלקולים בחכירה לזמן.

בחכירה לזמן, הזמן הוא לרעת החוכר. כל יום שהאוניה לא עובדת היא הפסד לחוכר. אם האוניה לא עובדת באשמת המחכיר, הכלל האו כי מופסקים דמי החכירה. טיפולים שוטפים של האוניה הם באחריות החוכר ולא יפסקו התשלומים. אם הקלקול אינו שוטף אלא תקלה טכנית, יופסקו בדר"כ תשלומי החכירה.

תקלה בזמן ההפלגה המחייבים סטייה מהמסלול לתיקונים, יופסקו התשלומים בתקופה שבין התקלה ועד תיקון האוניה.

מהות התקלה.

תקלה שאינה מפריעה לתפקוד שוטף המאפשר תיקון האוניה תוך כדי ניצול זמן הפריקה- ברור כי לא יופסקו התשלומים שכן לא הופסד זמן. תקלה טכנית המשביתה את האוניה יכולה להיות גם הפרה של החוזה וצריך לבדוק את החוזה. ישנה אפשרות שהמחכיר יספק לחוכר אוניה חליפית.

סיכול חוזה

כאשר לא ניתן לקיים את החוזה וכל צד סופג את הפסדיו. לעיתים צד יהיה מעוניין שהמצב יוכר כסיכול כאשר צד שני יטען כי זו הפרה (פס"ד אדרס).

דגו'- אדם חכר אוניה להובלת מטען מאנגליה להודו. ההפלגה היתה צריכה להתחיל ופרצה מלחמת סיני ונסגרה תעלת סואץ. בעל האוניה טען לסיכול. נקבע כי היות ואפשר להפליג בדרך חליפית (כף התקוה הטובה) בתוספת זמן סבירה, והחוכר ישלם דמי חכירה גבוהים יותר.

דיני החוזים בשטר החכירה

מאחר שהחכירה היא חוזה, הצדדים יכולים להסכים ביניהם על הדין החל. קיימים שטרי חכירה סטנדרטים הנמצאים בבורסות. יתרונם שיודעים מראש את נוסח החוזה, וזהו חוזה שעובד שנים רבות ועבר מבחני בהמ"ש.

חכירות המשך למסע     CONSECUTIVE VOYAGE
מדובר באופציה שמסע האוניה ימשיך עם סיום החכירה. חוזה מתמשך למסע נוסף. כל מסע נשלט ע"י חוזה מחדש. 

חכירת גוף

חוכרים אוניה ללא צוות וכולי'. מדובר בדר"כ לתקופות ארוכות, חמש שנים ויותר. בדר"כ חברות דלק משיקולי מיסוי ומימון אינן קונות אוניה (אלא מקימים חברת בת שתרכוש את האוניה ותחכיר לאם).

המיוחד בחכירת גוף:

1. המפעיל הוא החוכר.
2. מעמד המפעיל שווה למעמד הבעלים כמעט לכל עניין ודבר. הגבלת אחריות, עצם האחריות וכו חלים על החוכר ולא על הבעלים שרק סיפק את האוניה. אחריות על הנזק תהיה על החוכר בחכירת גוף שהוא גם מצוות האוניה, וגם אחריותו מוגבלת וכו'.

חכירת משנה- 

בדר"כ בחכירה למסע לא תהיה חכירת משנה. בחריכה לזמן ניתן, בסעיף מיוחד בהסכם החכירה, להחכיר חכירת משנה.

לשיעור הבא- ניתוב פס"ד 4,3 ושרותי ישע (פס"ד 7,8).

(חסר)

