בס"ד
משפט ימי – תמצות החומר
1. כדי שלביהמ"ש לימאות תהא הסמכות צריך לבדוק את תחולת הסמכות העניינית והמקומית גם יחד. באם גילינו כי העניין שברצוננו לתבוע אין חלק מהסמכות העניינית, נתבע את בעלי האוניה, תביעת גברא. 
2. אפשר לתבוע בביהמ"ש לימאות: אוניה, מטען,דמי הובלה [וכן שרידי אוניה ושרידי מטען]-דמי ביטוח שהגיעו לאוניה אינם מהווים עילה לסמכות ביהמ"ש לימאות,אפשר לתבוע תביעת גברא ולבקש את עיקולם של כספים אלו בלבד.
3. סמכות ביהמ"ש לימאות הינה סמכות מקבילה.
4. סמכות החפצא קמה מעצם נוכחות אוניה בישראל, גם אם זו אוניה אנגלית שפגעה בצ'כית והאנגלית הגיעה לישראל, יש סמכות תוקף הנוכחות במי ישראל, גם בהעדר זיקה. כך שיש 'כלל התפישה' ואח"כ ביהמ"ש יעשה ברירת דין ע"פ מירב הזיקות.
5. ע"פ תקנות תת האדמירליות אפשר לבקש את מעצר האוניה חצי שנה מראש, במעמד צד אחד. כאשר עושים כן הבעלים[לאחר שאוניתו נעצרה בנמל] מתייצב בביהמ"ש לימאות כנתבע חליף או על תקן הבעלים,נותן ערובה ובכך משחרר את האוניה וזו חוזרת לעבוד. כמובן שיכול לטעון ל'פורום בלתי נאות'.
6. בטרם חוקי הספנות הישראליים סמכות ביהמ"ש לימאות הייתה רק על כלי שייט זרים, והישראלים יכלו להיתבע רק בצורת תביעת גברא, היום לביהמ"ש לימאות הסמכות לדון גם בתביעות חפצא כנגד כלי שייט ישראליים.
7. סמכויות ביהמ"ש לימאות,הסמכות העניינית:
א.משכנתאות ימיות

ב.חזקה באוניות,ישע וכו'

ג.תביעות מסוג ישע בגין שירותים שנתנו על נזק שנגרם ע"י ספינה – פ"ד האוניה פדה.

ד.תביעות בגין ציוד האוניה,תיקונה וכו'.

ה.אספקה לאוניה [דלק, מזון וכו']

ו.נזק שאירע למטען המיובא לישראל – אין סמכות על נזק שאירע למטען מיובא, נבדוק במדינה שאליה המטען היא אמור להגיע האם חל אצלה החוק דנן ואז שם אפשר לתבוע בגין נזק למטען מיובא.
ז.נזקים שהאוניה גרמה

ח.סכסוכי בעלות אודות האוניה
8. היזק כללי-סיכון שהתממש לכדי נזק. כאשר מטען מובל בים אזי הוא הופך לחלק מההרפתקה ומי שמעורב בה:מטען,אוניה, דמי הובלה. בסכנה שמאיימת על כל ה-3 כל יוזמה של הקברניט להצלתם, עלות היוזמה תתחלק בין השלושה. לכן:הוצאות הגנה מפני תביעת פיצויים שעל האוניה לשלם יחולקו בין כולם בגין היזק כללי, שכן ההגנה זה חלק מהצלת האוניה ומטעניה ולכן מגיע לאוניה כי הנ"ל ישתתפו עימה.
9. כללי היזק כללי- סיכון שמאיים על שלושת המשתתפים;סכנה אמיתית ומיידית למרות שבדיעבד ביהמ"ש יפרש זאת לקולא;יוזמה אך ורק מצידו של הקברניט;הצלחת הפעולה.
10. פ"ד דה פייר- באם הבעלים לא שילם את שכר הבעלים אפשר לראות באוניה כאחראית לתשלום שכרם. לכן הם יכולים לתבוע את מעצרה ולהגיש תביעה בגין השעבודים שקמו כנגדה בשל כך.
11. שעבודים ימיים: חוק הספנות [כלי שייט]:
סעיף 40 -  חובות מובטחים בשעבוד ראשון 

לחובות המפורטים בסעיף 41 והמגיעים בשל כלי השיט יהיו משועבדים שעבוד ראשון - כלי השיט, דמי ההובלה המשתלמים במסע אשר בו נוצרו החובות וזכויות הלואי המפורשות בסעיף 43 שנוצרו בו מראשיתו ואילך, ושעבוד זה יהיה עדיף על כל שעבוד, או ערובה אחרת הרובצים על כלי השיט או על דמי ההובלה או על זכויות הלואי, כאמור. 

 סעיף41.  החובות המובטחים לדרגותיהם 

ואלה החובות שיהיו מובטחים כאמור לפי סדר דרגותיהם: 

(1) במכירת כלי השיט על ידי בית משפט או בהוצאה לפועל לפי כל דין -ההוצאות שהוצאו כדי להביא לידי מכירת כלי השיט וחלוקת דמי המכר וכן מסים ותשלומי חובה אחרים המגיעים למדינה או לרשות אחרת בקשר למכירה או לחלוקה; 

(2) אגרות רציף, עגינה, ניתוב, מגדלור, אגרות נמל מכל סוג וכן תשלומים אחרים בעד שירותי נמל כיוצא באלה, במידה שתשלומים אחרים אלה מגיעים למדינה, למדינה אחרת, או לרשות אחרת או שולמו להן על ידי צד שלישי; 

(3) הוצאות לשמירת כלי השיט ולהחזקתו מיום כניסתו לנמל האחרון עד ליום מכירתו כאמור כפסקה (1) ; 

(4) תשלומים הנתבעים על ידי קברניט, אנשי הצוות ואנשים אחרים אשר שירתו בכלי השיט, עקב העסקתם בכלי השיט, על ידי חליפיהם או שאיריהם, הן על פי חוזה, הן כפיצויים בעד נזיקים אזרחיים והן בכל דרך אחרת, למעט תשלום הנתבע על ידי עריק כמשמעותו בסעיף 14ו לפקודת הנמלים (להלן -עריק) - לגבי המסע שבו ערק; 

(5) תשלומים המגיעים בעד הצלת חיי אדם בכלי שיט, בעד עזרה לכלי שיט שעלה על שרטון או שנתון בסכנה או בעד הצלתו או הצלת מטען, ציוד או חפצים שבכלי השיט (להלן - ישע) ובעד השתתפות כלי השיט בתשלומי סיכון כללי; 

(6) פיצויים בעד מקרי מוות ופגיעות גוף לנוסעים בכלי השיט; 

(7) פיצוים בעד נזקים שהם תוצאה מהתנגשות בים או מתאונת ניווט אחרת, בעד נזקים שנגרמו על ידי כלי השיט למבנים ולמיתקנים שבנמלים ולמספנות ולנתיבי שיט, ובעד נזקים למטען ולחפצי נוסעים שהובלו בו; 

(8) תשלומים הנתבעים בעד או עקב אספקה או שירותים שסופקו לכלי השיט לפי הסכמים או עסקאות שנעשו על ידי קברניט כלי השיט, במסגרת הסמכויות שהוענקו לו על פי דין, במידה שאספקה ושירותים אלה היו דרושים לשמירת כלי השיט או להמשך מסעו - בין אם התשלום נתבע על ידי הקברניט ובין אם על ידי נותני האספקה והשירותים.
 סעיף 42.  שעבוד דמי הובלה לטובת הצוות 

על אף האמור בסעיף 40, יהא השעבוד לפי סעיף 41 לטובת הקברניט, הצוות ואנשים אחרים שבשירות כלי השיט, חל על סך כל דמי ההובלה המגיעים בעד כל המסעות שבוצעו על ידי כלי השיט במשך תקפו של חוזה השירות שהתשלומים נובעים ממנו.
סעיף 43. זכויות לואי 

(א) ואלה זכויות הלואי שיהיו משועבדות כאמור בסעיף 40: 

(1) פיצויים שבעל כלי השיט זכאי להם בעד נזק שנגרם לכלי השיט ולא תוקן, או בעד הפסד בדמי הובלה; 

(2) תשלומים אשר בעל כלי השיט זכאי להם מכוח סיכון כללי, במידה והם מהווים פיצוי בעד נזק שנגרם לכלי השיט ולא תוקן, או בעד הפסד כדמי הובלה; 

(3) תשלומים המגיעים לבעל כלי השיט בעד שירותי ישע שניתנו לפני גמר המסע, פחות הסכומים שהוקצו או חולקו לקברניט ולאנשים אחרים שבשירות כלי השיט, על חשבון התשלומים האמורים. 

(ב) זכויות הלואי אינן כוללות את התשלומים שבעל כלי השיט זכאי להם על סמך פוליסות ביטוח, וכן על סמך הטבה, סיוע או תמיכה ממשלתית אחרת. 

סעיף 44. סדר עדיפות בחובות ממסע אחד 

חובות מובטחים שנוצרו במסע אחד והם מדרגות שונות, סדר עדיפותם הוא לפי סדר דרגותיהם בסעיף 41; היו מדרגה אחת - זכותם שווה, ואם לא הספיק המשועבד לתשלום כולם יחולק ביניהם לפי שיעור יחסי.
12. מימושה של משכנתא ימית- ביהמ"ש לימאות. עם זאת הנושה יכול לפתוח בהליכים גם בבימ"ש רגיל.
13. שיעבוד ימי- ז.קניינית. ברגע שיש עסקה ימית;האוניה צד לעסקה וזו לא עומדת בהתחייבותה נוצר לצד שכנגד שעבוד על האוניה ע"פ גובה החוב. העסקה יכול שתהא אף לא רצונית,כך שהעסקה מצמיחה חיוב בין אם רצוני ובין אם לאו.
יש 2 סוגי שעבודים: חוזי ונזיקי. לאוניה יכול שיהא שעבוד לטובתה- במקרה של היזק כללי.

משך השעבוד: אם האוניה בארץ-שנה ואם לא נמצאת בישראל-עד 3 שנים; אם חלף מועד השעבוד ניתן לפנות ולתבוע על דרך תביעת גברא, אין כאן התיישנות מהותית. 

אפשר להסב שיעבוד.

השעבודים נוגעים למצבים שהאוניה היא צד לעסקה;צד פעיל. אם הבעלים עשה עסקה אין שעבוד אוטומטי!
עקרונות השעבוד: 
אחרון השעבודים גובר על כל קודמיו.




שעבוד נזיקי קודם על זה החוזי.




שעבודים באותו המסע: השעבוד הלא רצוני גובר על זה הרצוני. 




באם כל השעבודים לא רצוניים,נזק גוף גובר על נזק לרכוש.




משכנתאות: עדיפותה אחרי נושה נזיקי ובטרם הנושה החוזי.

פסיקה: החברה להובלת פרי, גריינפיין.   

פד' גריינפיין- ע"פ שמגר דין הקדימויות בין הנושים הולך ע"פ דין הפורום,ר"ל עניין דיוני ולא מהותי. ולכן מחילים את הדין הישראלי-בעל המשכנתא גובר על נושה חוזי אחר.
14.   הימאים- עובדי בעל האוניה שהם לא ספנים,אזי גם כשהם עולים על האוניה אינם נהנים ממעמד הימאים גם אם נפצעו כשהאוניה עוגנת בחוף. ימאים שמשרתים בחוף אינם נהנים במהלך שירותם בחוף ממעמד של ימאים.
15. הגבלת אחריותו של בעל כלי השייט-בעבר ההגבלה הייתה לפי ערך כלי השייט אחרי שהזיק. ר"ל אם מחיר האוניה מיליון דולר והזיקה ב900.000 דולר תחויב בגין הנזק רק בהפרש-100.000 דולר. אחרי פרשת המכלית טורי קניון החלה ריבזיה בנעשה. עתה אין הגבלת אחריות בגין נזק שאירע לסביבה. 
ב57' שונתה התפישה הבסיסית לגבי אחריותו של בעל כלי השייט, באמנת בריסל נקבע כי האחריות תוגבל כפונק' של גודל האוניה,כמ"כ הפרידו בין נזקי גוף ורכוש, כאשר לראשונים נקבעה תקרה הרבה יותר גבוהה. האמריקאים טענו כי האמנה הזו מכילה סכומים  מאוד נמוכים ולא הצטרפו, מה גם שהאמנה דיברה על סכומים נומינאליים  שחושבו בזהב.ב-79' האמנה תוקנה ועתה מחשבים ע"פ סל מטבעות. כאשר לנזק גוף היחידה היא- 206.67 SDR על כל טון של תפוסת האוניה, ולנזק רכוש 66.67 SDR על כל טון מתפוסת האוניה.
מתי אין הגבלת אחריות:


A.תביעות גוף של הימאים אודות האוניה שבהם עובדים.





B.היזק כללי





C.השתתפות/אשם של בעל כלי השייט בתאונה או הנזק שנגרם

· העדר מפות/השתתפות אורגן של הבעלים

D.כוונה
 
נטל ההוכחה- ע"פ פ"ד גראנד צ'מפיון- על הנתבע להראות כי אין לו אשמה, ע"פ האמנה ס' (1)6 אין קביעה מראש על מי נח הנטל,הכל ע"פ סדרי הדין באותה התביעה. 

ביטוח-  בעלי האוניות מבטחים עצמם כנגד הנזקים שעלולים לגרום, אולם זה מכסה בדר"כ עד 75% ולכן הם ג"כ חברים במועדוני IP.

16. שטר המטען-כללי האג, האמנה שנקבעה בבריסל בשנת 24' ששילבה בין הגבלת אחריותו של המוביל וזכותם של בעלי המטען,המחוקק המנדטורי אימץ וכן רוב מדינות העולם.
מעמד שטר המטען: 
1]ראייה לקיומו של חוזה;פ"ד בורכרד




2]קבלה לשוגר.




3]האוחז בשטר המטען הוא המחזיק כדין במטען ורק הוא יוכל לשחררו.

חובות המוביל:

*לספק כלי שייט כשיר להפלגה.




*לספק אוניה שתוכל להוביל את המטען.




*לספק אוניה מצוותת.




*על האוניה להתאים למסלול בה היא מפליגה.
נטל ההוכחה: ברגיל-על בעל המטען, אולם האם הנזק אירע בתחילת המסע יש חזקה כי המוביל אחראי,סיפק אוניה לא כשירה! אבל ניתן להפריך את החזקה.

התיישנות: התיישנות מהותית, עד שנה.נספרת מהיום שהמטען הגיע ליעד או היה אמור להגיע ליעד.

הגבלת אחריות: באם הוכחה אי כשירות,יש הגבלת אחריות כפי שמופיע בסע' 5 לחוק. אם לא צוינו מס' החבילות אלא מכולה 1 ,הכל  יחושב כחבילה אחת. 

אם האוניה כשירה, והמוביל התרשל- בדר"כ המוביל פטור.

אם הנזק אירע בכוונה/רשלנות רבתי, אין הגבלת אחריות, המוביל נושא בהכל.

דמי ההובלה מחושבים לפי נפח/ משקל, ע"פ הגבוה- פ"ד בורכרד.  

Demise clause- אם המוביל אינו הבעלים,בעל המטען צריך לתבוע את הבעלים ולא את המוביל,פרט למצב שהאוניה חכורה בחכירת גוף.
17. חכירה:
שטר החכירה בניגוד לשטר המטען, הוא רק חוזה. הבעלים נקשר עם החוכר ע"י הסכם סטנדרטי או ע"י חוזה פרי מו"מ.

חכירה לזמן- בדר"כ עד 5 שנים, החוכר משלם רק על הדלק, והאוניה משארת מצוותת as is , לכן חשוב לו לדעת אודות צריכת הדלק, והדגל לפיה נוסעת האוניה.החוכר מתחייב לשלם את דמי החכירה בזמן;הובלת מטענים בטוחים;שימוש בנמלים בטוחים. למרות זאת, הקברניט שהוא שלוחו של הבעלים עדיין עימו והוא זה שיקבע היכן יעגנו.

Off-hire- באם יש ליקוי,פגם באוניה בלתי מתוכנן והחוכר נאלץ לסטות ממסלולו בשביל לתקן זאת, הוא משלב זה מפסיק לשלם את דמי החכירה אותם ישוב לשלם בתום התיקון אף כשהאוניה עדיין לא שבה למסלולה. על החוכר להשיב את האוניה לאזור מסוים בזמן,אם יתעכב לא יהא זה הפרת חוזה וישלם ע"כ בהתאם. ובאם החזירה עם נזק הגורם לבעלים לתקנה ידרוש הוא שיפוי על הוצאותיו. במקרה של נזק ע"פ 

ה Demise clauseתובעים את הבעלים ולא את המוביל.

חכירת מסע-חוכרים אוניה כדי להגיע מא' לב'. על האוניה להגיע לנמל היציאה בזמן ובתקינות, אם לאו וזה מחוץ לזמן הסביר יראה הדבר כהפרת חוזה! כמו"כ יש חובה להקטין הנזק באם הדבר אירע מצידו של בעל המטען.בעל האוניה ממשיך לשלם הכל, ביטוח, לימאים,אגרות נמל וכו'.אין מניעה להחכיר האוניה בחכירת משנה.

במידה והמסע מתעכב, הפריקה והטעינה אירעה יותר זמן מאשר הוסכם החוכר משלם פיצוי לבעלים הקרוי: demurrage אותו אפשר לבטח. כמובן שא"א לבטח זאת אחרי שהמסע כבר החל.
התחייבות החוכר- למלא את האוניה[במטען בטוח וחוקי] ולשלם את דמי החכירה. גם כאן חל ה- Demise clause ותובעים את הבעלים ולא את המוביל.

חכירת גוף- חכירה לזמן ארוך, מעל 5 שנים, החוכר מקבל אוניה גרידא, הוא מצוות, משלם הכל... לכן יש פה מנהג בעלות חרף העובדה שהאוניה חכורה, לכן באם אירע נזק ע"פ ה- Demise clause תובעים דווקא את המוביל. 

18. ישע ימי- ישע מתייחס ליחסים שבין המושיע לאוניה ולבעלי המטען ודיני הישע קובעים מתי מגיעה תמורה למושיע.
הקריטריונים לקבלת דמי ישע:
1]פעולה בהתנדבות- לעובדים על האוניה יש חובה ממילא להציל, אולם זה נכון באופן חלקי ויש פסיקה לפיה גם כאשר הקברניט הורה לנטוש ואח"כ עלה בידי הימאים להציל את האוניה הם זכו בדמי הישע.בפסיקה אחרת ביהמ"ש תר אחר השק"ד של הקברניט וראה בו כלקוי ולכן שלל מהימאים את דמי הישע.

2]רכוש ימי שנמצא במצוקה אמיתית ומיידית.

3]הצלחת הפעולה- no cure no pay .

חישוב דמי הישע: 

1]שווי הרכוש המוצל

2] כמות העובדה שהושקעה בהצלה ( ערך הספינה שהתנדבה והסיכון שנטלה עליה.

*פ"ד עמי ברד, רוב התמורה בגין הישע מגיעה דווקא לבעלים ולא לעובדים, הואיל ובאם זה מקצועם השכר בגין הצלחת ההצלה מגולם בשכרם.

*אין מונופול על ההצלה.

*הקברניט יכול לומר למציל שבא כי לא רוצה בסיועו וכי מעדיף לחכות למומחה יותר.

*2 שהצילו יחד יתחלקו יחד בתמורה.

*מציל שהזיק לאוניה במהלך ההצלה, יחויב בכך, לא כך היה פועל מציל סביר.

* למציל קם שיעבוד עד לגובה 50% ממה שהציל.

- החוק מכיר גם בישע חוזי שמחושב בדר"כ לפי – זמן ההצלה/המרחק שהמצילה עברה בכדי להגיע ולהציל.

19. ניתוב-להתווכח במבחן האם הנתב בכל משך שהותו נחשב כצוות האוניה או שמא סיים מלאכתו?
-נתב שבתפקיד והציל האוניה לא זכאי לדמי ישע, לא כך באם סיים את תפקידו,יוכל לדרוש דמי ישע. 
ע"פ כולם הנתב הוא רק יועץ לקברניט, אולם הוא גם מנחה, אומר כיצד לסובב ההגה וכיצד יופעלו המנועים. הקברניט לעולם לא יוחלף ע"י הנתב. לכן טעה הנתב-גם הקברניט אחראי.

מה קורה כשנתב הזיק בעודו בתפקיד?

 1]ע"פ הפק' מ39' הנתב הוא חלק בלתי נפרד מהצוות, לכן לאוניה אחראיות אבסולוטית בגין מעלליו.

2] פ"ד אוניות מסע אליעם- האחריות היא מוחלטת.

המגמה הזו נבעה מהתפישה לפיה נייד שהזיק לנייח, הנייד אשם!

אולם כך היה עד לפסיקתו של ברק בפר' קצא"א- ברק טוען כי יש מגמה שונה בפק' דנן מהפקנ"ז לכן אין להקיש מאחת על השנייה וכי אין מקום כאן לדבר על אחריות מוחלטת. לכן ניתן לנפץ את החזקה לפיה יש אחריות מוחלטת לאוניה.

הדבר החשוב שנאמר בערכאה קמא,בטרם הגיע לעליון, נתב שמתעסק בפריקה וטעינה דומה לנהג אוטובוס הגובה כספים מנוסעיו... כשם שהנהג לא הופך לקופאי במצב שכזה ונותר נהג, כן הנתב נשאר במעמדו כנתב.

בפר' צים נ' רשות הנמלים, זמיר הולך עוד צעד ואומר, הואיל והנתב הוא כפוי אין מקום לטעון לאחריות מוחלטת! זמיר מפנה מקום להחלת דוקט' האחריות השילוחית.
ע"פ זמיר שטעה בסמנטיקה לגמרי, הנתב הוא עובדה של הרשות ולכן הם אחראים מכוחה של אחריות שילוחית,וכן הוא נשלח ע"י צים-ג"כ אחריות שילוחית, לכ"א מהנ"ל יש אחריות.

זמיר טעה ואמר כי יש 2 מזיקים למרות שבפועל יש לומר מזיק ואשם תורם מצידה של צים.

כך שהמגמה של אחריות מוחלטת אינה עוד עימנו.
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