שיעור ראשון- 30.1.08
מחברת קורס במשפט ימי - תשס"ח
מרצה: ד"ר עמוס הרמן
מסכמת: איריס פינקלשטיין

השיעור הראשון יהיה שיעור מושגים- דברים שקשורים לים ולהבלה ימי ואוניות.

משפט ימי נקרא לעיתים דיני ימאות. באנגלית יש לנושא מספר שמות-

 Shipping law/ maritime law/admiralty law. 

מונחים רלוונטיים:

אוניות: כמו בני אדם אוניות חייבות אזרחות. האזרחות של האוניה היא הדגל של האוניה. נלמד איך קונים, מוכרים, ממשכנים ואיך חוכרים אוניות. מידי פעם נעשה השוואה בין אוניות למטוסים. יש מרשם של כלי שיט בו רואים את כל הפרטים שרוצים לדעת על אוניות.

אוניה- ship, ספינה- boat  או vessel. לאוניה לפעמים קוראים M.V (motor vessel). 

פעם אוניות היו בנויות מעץ והן נעו מכוח המפרשים וזרמי הים. עם התפתחות הטכנולוגיה נוצרו אוניות הבנויות מברזל ומופעלות ע"י מנועים. האוניות הראשונות הובילו את כל סוגי המטען, לא הייתה התמחות במטענים. המטענים היו ארוזים בחבילות שונות. עם השנים התחילו בהתמחות ספציפית של הובלת מטענים. היום יש כל מיני סוגים של התמחויות:

1. אוניה שמובילה מטען כללי- GENERAL CARGO: יחידות קטנות שלא יכולות למלא אוניה שלמה. מי שמעוניין בהובלה בודק מתי יוצאת האוניה של המטען הכללי ולפי זה שולח את המטען.

2. צובר נוזל: מובל ע"י מיכלית, או צובר עופרות שבו מובל פחם, ברזל או גרעינים (חיטה או תירס). צובר זה bulk. מיכלית היא tanker. לפעמים המיכלית יכולה להוביל גם עופרות, מנקים את המחסנים ומכניסים את הסחורה החדשה. נוזלים שאוניה מובילה יהיה בד"כ נפט גומלי. בארץ מובילים בצובר פוספטים שנכרים בנגב. האוניות שמובילות פוספטים יכולות לחזור לארץ עם מטען אחר. אוניות שמביאות פחם לארץ- חוזרות בלי כלום כי אין לנו מה לתת להם להוביל מפה. אוניה שחוזרת ריקה היא הפסד גדול מאוד של כסף. כשדיברו על הובלת מים מטורקיה חשבו להשתמש במיכליות של נפט אבל א"א לנקות אותן כמו שצריך לכן הסיפור הזה ירד. מה שמייחד את אוניות הצובר הוא שהן מפליגות לפי דרישות הלקוח ואין להן מסלול קבוע. לעומת זאת, האוניות שמובילות מטען קבוע עובדות בקו קבוע, הנקרא LINE, האוניות שנוסעות בקו מסוים נקראות LINER. 
מטען ימי מובל לרוב בתוך מכולות, הנקראות CONTAINER. למכולות יש שני גדלים סטנדרטיים- 20*8*8, או 40*8*8. האוניה שמובילה מכולה בנויה להובלת מכולות, באוניה יש תאים המיועדים להובלת מכולות. המכולה היא אמצעי להאחדת מטענים. מטען קטן מאוחד עם מטענים של יצואנים אחרים.

יש נמל מוצא ונמל יעד, ויש נמלי ביניים- PORT OF CALL. לאוניות הקו יש מסלול קבוע וזמני הפלגה קבועים. יש אוניות שמתמחות בהובלת מכלות, המשאית נכנסת לתוך האוניה ושם פורקת את הסחורה. האוניה הזו נקראת RORO, המשאית נכנסת לתוך בטן האוניה, מנתקים את הסחורה והמשאית יוצאת החוצה. דרך אחרת היא ע"י עגורן- מנוף שיש לו מסילה על המזח. זו הדרך הרגילה.
דוברות- BARGE- ספינות קטנות שמפליגות בנהרות- על הריין והדנובה. לפעמים יש דוברות שמשתמשים בהן להוביל סחורה מאוניה שנמצאת מחוץ לנמל אל פנים הנמל.

יש גם מיכליות שמובילות גז נוזלי, שהופך לנוזל כי מקררים אותו, ומשחררים אותו בצינורות בנמל היעד. 

יש אוניות שמתמחות בהובלת מכוניות. 

יש אוניות שמובילות בקירור מוצרים שזקוקים קירור כמו הובלת בשר או פירות וירקות. הבשר מגיע קפוא. 

אין אוניות נוסעים- יש בתי מלון צפים שלא נחשבים לאונית נוסעים כי כוונת אוניית נוסעים היא שהנוסע יורד ביעד. במלון צף הנוסע יורד במוצא חזרה. אפשרות אחרת היא מעבורת- התחום היחיד שבו משתמשים באוניה להעברת נוסעים אבל ההעברה היא קצרה- בין איים שונים אבל לא למרחק ארוך.
מעל 95% מהסחר העולמי מובל בים. רק דברים שצריכים מיידית מובלים במטוסים, מוצרים עם משך חיים קצר כמו פרחים, עיתונים. 
מטען-CARGO. מונח נוסף הוא טובין- GOODS. לשלוח את המטען זה TO SHIP, השולח הוא SHIPPER. מונח נוסף הוא לשגר- CONSIGN, יש מונח שנקרא משגור- CONSINMENT להבדיל ממשלוח. שוגר- CONSINGNOR, נשגר הוא CONSINGEE.

TRANSHIPMENT- העברה של המטען מאוניה לאוניה בדרך, שטעון. 

2 דרכים לבדוק את גודל האוניה:

1. לבדוק את הנפח של האוניה, GRT, נפח ברוטו,

2. לבדוק את כושר ההעמסה של האוניה, DWT, נפח נטו.

האוניה הגדולה ביותר שנבנתה הייתה באורך מעל 400 מטר, רוחב מעל 60 מטר, כושר העמסה מעל 250 טון. היום לא בונים אוניות כ"כ גדולות כי אין נמלים מספיק גדולים, וגם הנזקים שיגרמו אם האוניה תעלה על שרטון הם איומים. 

בעלי התפקידים באוניה:

רב חובל- דרגה
קברניט- התפקיד. 

מפקד האוניה הוא קברניט, בד"כ בדרגה של רב חובל. (יש גם רב חובל בכיר).

מכונאי ראשי- דרגת קצונה המקבילה לרב חובל CHIF ENGENIR. 

ימאים:

יש ימאי - SEAMAN, ספן ומלח- SAILOR. הם כולם מתייחסים לאותו מקצוע. 

יש דרגות של קצינים- דרגה מתחת לרב חובל היא קצין ראשון, מתחתיו קצין שני וכו'.
בקרב הימאים (שהם לא קצינים) יש את הדרגות שלהם. חלק מהימאים יהיו קצינים וחלק לא, אבל כשמדברים על הימאים מתכוונים לאלו שהם לא קצינים.
על החוף יש סוור- LONGSHOREMAN  או STEVEDOR- סבלים שפעם היו בפועל פורקים וטוענים, היום הם מפעילים את המכשירים. 

לטעון מטען- TO LOAD
לפרוק מטען- TO UNLOAD. 

נמל- PORT.

מונחים בסחר הימי:

את התשלום במסחר הימי משלמים באשראי דוקומנטארי- מכתב אשראי בלתי הדיר- LETTER OF CREDIT. מהו מכתב אשראי? הקונה מבקש מהבנק שיממן לו את רכישת הסחורה מעבר לים. הבנק בודק את המצב הכלכלי של הקונה, מגיע למסקנה שאפשר לממן אותו, ואז מוציא מכתב אשראי. הבנק המממן קיבל בטחונות למימון האשראי. הבנק הכין את מכתב האשראי ומוסר אותו תמורת המסמכים של המשלוח. המסמכים כוללים את שטר המטען, החשבון ואת פוליסת הביטוח. כשהבנק מחזיק בשלושת המסמכים האלה הוא הופך לבעלים של המטען- אלו הביטחונות שיש לבנק לקבלת החזר המימון. המוכר שקיבל את מכתב האשראי יכול לפדות אותו, והבנק, שהוא בעל הזכויות במטען, ישחרר את המסמכים לטובת הקונה תמורת התשלום עבור המטען. הפעולה הזו חוסכת למוכר לבדוק את הרקע של הקונה, הבנק עושה את הבדיקות בשבילו. הקונה מקבל את המסמכים מהבנק ועם המסמכים משחרר את הסחורה מהאוניה.
שני סוגי עסקאות:

1.CIF - COST INSHURANT FREIGHT (דמי הובלה). 

2. FOB- FREE ON BOARD.

מי שרוצה לקנות מטען ומתקשר עם יצרן במדינה זרה, יש לו שתי אפשרויות לרכישה- כאשר המחיר כולל גם את ההובלה והביטוח, זו רכישה שהיא CIF, אפשרות שנייה היא FOB שבה הקונה מבקש מהמוכר את הסחורה שתגיע רק עד לנמל במדינה הזרה. המחיר כולל את המחיר של המוצר והובלה לנמל המוצא. הקונה דואג לכל שאר ההובלות הרלוונטיות. אם יש לקונה הסדר עם חברת ספנות הקונה יעדיף FOB על פני CIF. 

יש שתי שיטות נוספות- DOOR TO DOOR- האספקה היא עד למחסן של הקונה. המחיר כולל הובלה יבשתית בשתי המדינות. אפשרות שנייה היא EX WORKS- ללא הובלה בכלל. 

בישראל, לאור מצבנו הגיאו-פוליטי, אין לנו עסקאות שהן CIF או FOB, כי אנחנו לא קשורים עם אירופה ביבשה. יש הסדרים מיוחדים להובלה ברכבת או במשאית אבל זה לא רלוונטי בארץ.

הרלוונטיות של השוני באופן המשלוח היא מבחינת האחריות של המוכר בכל שלב של ההובלה- למוכר יש אחריות לפי הדרך בה הקונה רוכש ממנו את הסחורה.

הובלה משולבת- הקונה או המוכר לוקחים על עצמם את כל השלבים השונים של ההובלה, ומי שבעצם מארגן את ההובלה הם קבלני ביצוע, לא המוכר ולא הקונה. יש חברות של אמילי מכס שמתעסקים בזה. זה נקרא משלח בינלאומי- FORWARDER. 

שיעור 2- 6.2.08
המשך המבוא...  
שבוע שעבר עשינו סקירה של מונחים.

מונח בסיסי אחד שלא השתמשנו בו כלי שייט- מונח שכולל את כל סוגי האוניות. 

עד לפני 150 שנה האוניות היו בנויות מעץ והם נעו באמצעות מפרשים- רוח וזרמי הים, כל אוניה הובילה את כל סוגי המטענים ולכן כושר ההובלה שלהם לא היה גדול והם נעו באיטיות. עם המצאת הקיטור בנו אוניות מפלדה וזה הביא לכך שכושר ההובלה גדל עוד יותר. 
בצד ההתפתחות הטכנולוגית גם העולם נעשה יותר קטן כי כרו 2 תעלות: סואץ ופנמה ואז המרחק בין הודו לאנגליה נעשה הרבה יותר קצר וכבר לא לקח שבועות רבים. השילוב בין האוניות שגדלו, התעלות שנכרו ומהירות השייט גרם למצב של עודף של כושר הובלה שהוא תוצאה של אוניות יותר גדולות ומהירות ומרחקים יותר קצרים. הסחר הבינלאומי לא גדל באותו הקצב ועודף כושר ההובלה הוביל לתחרות גדולה בין חברות הספנות. 
יש דרכים שונות להתמודד עם תחרות, אחת מהן היא ליצור קרטלים- הסדרים שהם מבחינת הגבלים עסקיים, וזה קל יחסית בים כי כמות המובילים לא גדול. המובילים הקימו את הקונפרנסיים הימיים- התאגדויות של חברות ספנות שהאוניות בהן מפליגות על קו נתון ומתאמות את מועדי ההפלגה וכמויות המטען שכל אוניה שחברה בהסדר תוכל להוביל וכמובן את מחירי ההובלה.

לדוג'- אם על הקו הודו אנגליה פעלו בסוף המאה ה-19 15 חב' ספנות, אזי 10 חברות קבעו ביניהם תעריף אחיד ובכך חיסלו את התחרות, וכן קבעו מהו היקף הסחר שיובל בכל אוניה ואוניה כך שנוצר תמריץ שלילי בין האוניות לתחרות כאשר המטרה היא לחסל את אותן 5 חב' ספנות שלא הצטרפו להסדר. על מנת לעודד את המשמשים להשתמש בהן הן נתנו תעריפים מיוחדים לחברי הקונפרנס, וההנחות ניתנו רק בסוף תק' הנאמנות. כלומר רק בסוף השנה למשל, לאחר שהוכחה נאמנותו, תינתן ההנחה.  בנוסף חברי הקונפרנס העמידו אוניות לוחמות מול חברות הספנות שלא צורפו להסדר שהן שברו את המחירים של האוניות של אלו שלא צורפו להסדר והאוניות הלוחמות מומנו ע"י חברי הקונפרנס. 
תופעה זו של הקונפרנסים שהתחילה בסוף המאה ה-19 בקו הודו- אנגליה קיימת עד היום הזה גם באוויר. מה שקורה הוא שהקונפרנסים מאוגדים רק על קו נתון אחד, למשל על קו הודו-אנגליה יש קונפרנס אחד, ואחר על הודו-צרפת, ואחר על הודו- ארה"ב (נ"י) כאשר לכל קו יש את המאפיינים המיוחדים שלו. מה שעשו הקונפרנסים זה לספק שירות סדיר- מסלול קבוע ומועדים קבועים. כדי לספק את זה הם היו חייבים גיבוי פיננסי שיינתן להם רק אם יש קונפרנס. כי אם יש גורמים נוספים שנכנסים לשוק זה שובר את השוק ואז יש תחרות והקו הופך להיות לא רווחי. 

מדינות ימיות כמו אנגליה וארה"ב קיבלו את הרעיון והחליטו לתמוך בקרטל הקונפרנס ולהכשיר אותו מבחינה כלכלית. בארה"ב החליטו למשל להטיל פיקוח וחוקקו חוק אשר מחייב כל קונפרנס למסור לוועדה פדראלית שהוקמה מכוח החוק את ההסכם שלהם לאישור- מעין בי"ד להגבלים עסקיים. כאשר רק אם הועדה אישרה את הקונפרנס הוא יכול לפעול, כלומר היה ניתן לאשר קונפרנס אבל החוק קבע כי כל מי שרוצה להצטרף אליו יכול להתקבל- כלומר זהו מעין קרטל קבוע וכל אחד יכול להצטרף והדבר בא למנוע השתלטות על הקו. דבר נוסף שחידשו האמריקאים הוא שההנחה ניתנת באופן מיידי ולא לאחר הוכחת תקופת נאמנות.

מי שמפסיד מפעילות הקונפרנסים הם המשתמשים בהובלה הימית, במיוחד אלו השייכים למדינות המתפתחות ולכן הם התארגנו והחליטו לאמץ אמנה שתסדיר את פעילות הקונפרנסים. אמנה זו התקבלה בעזרת האו"ם בשנת 75' – UNCTAD- ארגון האו"ם לסחר בפיתוח. במסגרת האמנה נקבע כי התופעה של קונפרנסים היא תופעה שמחויבת המציאות ואין להוציאה מחוץ לחוק. אלא מה, המדינות המתפתחות דרשו שגם חברות ספנות שלהן תצורפנה לקונפרנסים ואז אומצה נוסחה של 40-40-20: 40% מהאוניות יהיו מהמדינה המייצאת, 40% מהמדינה המייבאת, ו-20% יכולות להיות אוניות של צדדים שלישיים. חלוקה זו אמורה היתה לחזק את המדינות המתפתחות. 

כאשר מדובר במדינת ישראל כמעט 50% מהסחר בין ישראל לארה"ב מובל ע"י אוניות ישראליות, הבעיה עם ישראל היא שיש לה צי אוניות מאוד מאוד גדול ולכן היא אינה יכולה להרחיב את צי הספנות שלה כיוון שהיא בדרך כלל נמצאת ב-20% ומובילה בין קווים שהיא כלל לא צד להן. בפועל לא ישראל ולא ארה"ב אישררו את האמנה, ומדינות אירופה אישרו את האמנה עם סייג לפיו אירופה כולה היא כאילו מדינה אחת- כלומר תמיד אם מדובר ממדינה באירופה מדינה אחרת באירופה תוכל להיחשב כ-40%. מאחר וארה"ב לא הצטרפה לאמנה אזי הנוסחה אינה מופעלת בכל הקשור להובלה בארה"ב, היא מופעלת בין אירופה למדינות העולם השלישי ובינן לבין עצמן (אין כמעט סחר).

לסיכום, בכל העולם יש קונפרנסים ימיים אשר מתאמים מחירים וכושר הובלה, הם פועלים על קו אחד בלבד. בעולם פועלים יותר מ-300 קונפרנסים. לכל קונפרנס יש את ההסכם שלו בינו לבין עצמו. הקונפרנס הוא לכיוון אחד בלבד- כלומר, קונפרנס ישראל –ארה"ב זה קונפרנס אחד וארה"ב-ישראל זה קונפרנס אחר. חברת ספנות אחת יכולה להיות חברה בכמה קונפרנסים. 
חוק ההגבלים העסקיים- המוטו מאחוריו הוא תחרות חופשית. החוק הישראלי אומר שברגע שיש התארגנות של הובלה בין אם בים ובין אם באוויר, כדי שההובלה תוכל לפעול כל מה שהיא צריכה לעשות זה להפקיד בידי שר התחבורה את הסכם ההתארגנות. שר התחבורה לא מפקח על הקונפרנס. עצם זה שהוא הפקיד את ההסכם זה נותן לו לגיטימציה לפעול בהובלה. רוב מדינות העולם לא מפקחות על הקונפרנסים כי האוניות הללו מפליגות מהארץ לבחוץ ולכן האכיפה כמעט ולא אפקטיבית. המרצה טוען כי זה לא נכון כי האוניות יוצאות משטח מסוים ובגלל הסיבה הכלכלית הממשל מוכן לאשר אותם.

IATA- קונפרנס אווירי: בזמנו היו במסגרת הארגון הגבלות תחרות אדירות, לדוג' על קו ישראל-פריס טסו גם אל-על וגם אייר פראנס ואז היה אותו התעריף, היא קבעה בנוסף הגבלות מאוד גדולות על התחרות- מרחק בין המושבים, גודל המושבים, אי הקרנת סרטים, אי חלוקת משקאות בחינם והדבר חנק את התחרות. ברגע שהאמריקאים פתחו את השמיים שלהם לתחרות כולם פתחו את השמיים לתחרות ולכן היום המחירים הם שונים וטובים יותר ללקוח.

קונפרנס הוא איגוד של כמה חברות ספנות, הוא אינו אישיות משפטית נפרדת אלא הסכם בין החברות. זהו הסדר שהוא חצי וולונטרי ואם הוא חזק הוא משתלט על השוק ומבריח את חברות הספנות העצמאיות וכך הוא יכול להעלות מחירים. ברגע שהמחירים עולים- חוזרים המתחרים וכך חוזר חלילה.

הקונפרנסים עובדים אך ורק בקווים נתונים (בהקבלה- חברות אוטובוסים),  אין קונפרנסים של חכירת אוניות (בהקבלה- חברת מוניות ספיישל), מה שמיוחד בחכירת אוניות- כל האוניה מלאה בסחורה של אותו המשתמש.  

ביהמ"ש לימאות

בכל מקום בעולם יש ביהמ"ש לימאות. בארץ יש חוק שנקרא- חוק ביהמ"ש לימאות, שקבע כי ביהמ"ש המחוזי בחיפה יושב כבימ"ש לימאות, לפני חקיקת החוק, העליון ישב בתפקיד זה.

בתי משפט אלו הם מומחים לענייני ימאות מה שמיוחד בבימ"ש אלו הוא שיש להם סמכות חפצא- in rem- האוניה היא בעלת דין בהליך, ניתן להגיש תביעה נגד האוניה עצמה. זאת להבדיל מתביעת גברא- in personam.

בשנת 37' התקבל דבר המלך במועצה לעניין השיפוט בים אשר קבע כי ביהמ"ש העליון בפלסטינה ישב כביהמ"ש לענייני ספנות והסמכות שלו תהיה בהתאם לסמכות של ביהמ"ש הקולוניאליים לימאות מ- 1890.

רואים באוניה כבעלת דין בפני עצמה מכוח זה שהיא נמצאת פה- כלל התפיסה. על מנת שהתביעה תהיה אפקטיבית אני במקביל מבקש לעצור את האוניה באמצעות צו מעצר שנמסר לקברניט בו כתוב שהאוניה עצורה. על מנת שהאוניה לא תברח מוסרים לרב חובת הנמל העתק שלא מתיר לאוניה להרים עוגן ולברוח, וזה מונע מהאוניה לצאת כי אסור לאוניה לעזוב את שטח המדינה מבלי שנתב מקומי יוציא את האוניה מהמדינה.

סמכות ביהמ"ש לימאות קמה מכוח המצאת הדין לאוניה שנמצאת בשטח המדינה.

כאשר נמסרת הזמנה לדין ביהמ"ש קנה לו סמכות שיפוט על האוניה, זאת גם על המטען בנפרד וגם על דמי ההובלה.

כלומר ישנם שלושה גורמים נפרדים שיכולים להיתבע בביהמ"ש- אוניות, דמי הובלה ומטען.

רק בביהמ"ש לימאות יש סמכות על אוניה כבעלת דין, אבל כדי שתהיה לביהמ"ש סמכות כל אוניה כבעלת דין העניין הזה שמקים את הסמכות צריך להיכנס לגדרן של ההוראות שקובעות בחוקים ימאים הקבועים מכוח דבר המלך במועצה בעניין שיפוט ימאות. 
דבר המלך במועצה קבע כי לביהמ"ש לימאות יש סמכות מכוח ביהמ"ש המושבתיים – הקולוניאליים. 
החוק מ-1890 מפנה לשני חלקים בחוקים אנגליים:

1. ביהמ"ש לימאות משנת 1840

2. חוק ביהמ"ש לימאות משנת 1861
בשני החוקים הללו יש רשימה של נושאים שבהם ביהמ"ש לימאות מוסמך לדון. הרשימה הזו היא די מוגבלת. באותם עניינים שיש לו סמכות לדון הוא יכול לדון או בתביעות חפצא או בתביעות גברא. מה שמיוחד הוא שרק הוא יכול לדון בתביעות חפצא.

בכל העולם יש ביהמ"ש לימאות שמוסמכים לדון בתביעות חפצא, 

למשל- בארה"ב רק ביהמ"ש פדראליים יכולים לעצור אוניות, ובאנגליה לדוגמא יש ביהמ"ש לימאות. 

העובדה שלביהמ"ש לימאות יש סמכות בעניינים מסוימים אינה אומרת כי זוהי סמכות ייחודית, היא תמיד סמכות מקבילה. כלומר, אם ניתן להגיש תביעת גברא במשפט רגיל העובדה שיש אפשרות לתביעת חפצא לא מונעת את האפשרות לתבוע בבימ"ש רגיל.

בביהמ"ש לימאות אפשר להגיש גם תביעת גברא (אם יודעים מי הבעלים) וגם חפצא.

המקור החקיקתי לסמכות ביהמ"ש לימאות: 

חוק ביהמ"ש לימאות קובע כי ביהמ"ש המחוזי בחיפה יטפל בעניינים ימיים, והסמכות נובעת מדבר המלך במועצה משנת 37' שהקים את ביהמ"ש לימאות בארץ וקבע שהעליון הוא ביהמ"ש לימאות. 
בנוסף, הוא קבע את הסמכות לביהמ"ש לימאות זאת מכוח ביהמ"ש המושבתיים- הקולוניאליים שכאמור מפנים לשני חוקים אנגליים. מלבד זאת יש תקנות משנת 1883- "ווייס אדמירל רולס".
הפרוצדורה להגשת תביעה: אני רוצה לעצור אוניה, אני פונה במעמד צו אחד לביהמ"ש לימאות ומצרף תצהיר לבקשה בו אני מסביר מדוע אני רוצה לעצור את האוניה ומסביר מדוע יש לביהמ"ש סמכות. כאן טוענים לסמכות כפולה- סמכות לדון כיוון שהאוניה בשטח ישראל- שההזמנה לדין נמסרה לה בשטח ישראל + סמכות עניינית מהותית- העניין שבגינו אנו תובעים את האוניה כלול ברשימת הדברים בהם לביהמ"ש לימאות יש סמכות- מ- 1840 או מ1861.  

 במקביל אני מבקש את הזכות המהותית אותה אני תובע. שם לא מגישים כתב תביעה, אלא תוספת לתביעה, וכך מפעלים במקביל שני הליכים- הליך אחד זהו כתב התביעה וההליך השני הוא מהות התביעה.

פקיד ביהמ"ש לימאות מוסר את צו המאסר לאוניה, ובעלי האוניה מתייצב וטוען כי אין לו סמכות לעצור, כי אין סמכות עניינית לגופו של עניין ולכן יש לשחרר את האוניה, זה כבר נעשה במעמד שני הצדדים. ואם ביהמ"ש לימאות מגיע למסקנה כי יש לו סמכות לדון בענין הוא יסכים לשחרר את האוניה בתנאי שבעליה ישאיר ערבות מאוד גבוהה כי כל העניין של תביעת חפצא זה המקור- האוניה. צריך לבדוק מה הסיבה שבשלה עצרו את האוניה. אם הסיבה היא תאונה אז יכול להיות שחברת ביטוח תפקיד את הערבות אבל אם מדובר בהפרת חוזה אז הבעלים צריך להפקיד ואם הוא לא יכול אז האוניה עצורה ואז ההליך ממשיך ואם יש פס"ד על האוניה והוא לא משלם, אז מוכרים את האוניה במכירה פומבית ע"י ביהמ"ש והתקבולים משמשים לצורך תשלום פס"ד.
שתי נקודות נוספות:

לאחר קום המדינה נחקקו סדרה של חוקי ספנות-

1. חוק הספנות (כלי שייט)

2. חוק הספנות (ימאים)
3. חוק הספנות (הגבלת אחריותם של בעלי כלי שייט).
בשלושת החוקים הללו יש הוראות בנוגש לסמכותו של ביהמ"ש לימאות לדון בהם, כלומר בנוסף לחקיקה המנדטורית ישנה חקקה ישראלית שמקנה סמכות לביהמ"ש לימאות. החקיקה הזו ממשיכה את הקו שיש סמכות אין-רם לביהמ"ש לימאות.

· עניין הכסף והמטען: לביהמ"ש לימאות יש סמכות על המטען כנתבע. כאשר לתובע יש זכות להיפרע מהמטען ואז הוא מבקש את מעצר המטען, בעלי המטען יתייצבו לדין, ומממשים את פס"ד ע"י מכירת המטען. 

· דמי הובלה: דמי הובלה שמגיעים לאוניה עבור ההובלה שביצעה, לא תמיד הם משולמים מראש ולכן האוניה תובעת מקום שהם לא משולמים. 
סמכות זו היא תמיד סמכות מקבילה, ניתן לתבוע במקביל את בעלי האוניה בבימ"ש רגיל ואז להטיל עיקול על רכושו של בעל האוניה, ואז זהו הליך רגיל שאין לו כל קשר לים.

והשאלה שעולה שבא נדון בפעם הבאה היא מהו הדין שחל.

לשבוע הבא לקרוא 2 פס"ד- 

ע"א 578/70 האוניה פדא ובעליה נ' לוידס- פ"ד כה2 733

ע"א 296/71 האוניה מיטרה אסימניה ובעליה נק חב'' הלפור. 

שיעור 3- 13.2.08
המשך- ביהמ"ש לימאות...
נדבר עוד כמה מילים על ביהמ"ש לימאות, זאת בהמשך לפס"ד שהתבקשנו לקרוא להיום.

ישנו בימ"ש לימאות שהוא פורום ייחודי ונפרד. המיוחד בביהמ"ש לימאות הוא שיש סמכות שיפוט לגבי חפצים כלומר ניתן להגיש תביעה כנגד אוניה, מטען או דמי הובלה ואין צורך לחפש אישיות משפטית שכן העיקר הוא הסמכות נ' חפץ- סמכות in rem, תביעת חפצא להבדיל מתביעת גברא. יחד עם זאת יש להדגיש כי המדובר בסמכות מקבילה ולא בסמכות ייחודית מבחינת המהות, היא ייחודית רק מבחינת האישיות המשפטית אך לא מבחינה המהות, בבימ"ש רגיל ניתן לתבוע רק תביעת גברא. ייחוד נוסף בביהמ"ש לימאות הוא שניתן לבקש צו מצר לאוניה. 

ולכן התביעה בביהמ"ש לימאות היא שונה- ההליך הראשון הוא תביעה למעצר החפץ והליך המקביל הוא מהות התביעה.

בקשת המעצר מוגשת במעמד צד אחד וחיבת להיות מלווה בתצהיר, מימוש המעצר הוא ע"י מסירה של העתק הצו לקברניט האוניה, ההעתק נמסר ע"י מרשל ביה"ד לימאות. בא כוח התובע יכול למסור בעצמו את צו המעצר. אם הקברניט מסרב לקבל את צו המעצר, בעבר היו מצמידים אותו לתורן, אך כיום כבר אין תורן ונהוג להצמידו למקום בולט.

בנוסף נמסר העתק של צו המעצר לרב חובל הנמל על מנת שימנע את יציאת האוניה מהנמל (היא אינה יכולה לצאת מהנמל ללא נתב מקומי).

היתרון הגדול של התביעה נגד האוניה עצמה- לא צריך לחפש את בעליה, שפעמים רבות אין אנו יודעים מי הם. אנו רואים באוניה כבעלת דין - כגורם המזיק, צד לחוזה או בכל עילה אחרת את הגורם איתו אנו מתדיינים. זה מבוסס על העבר בו פעמים רבות היה קשה למצוא את בעל האוניה ולהשיג סמכות שיפוט על אוניות ממדינות אחרות.

עד לחקיקת חוקי הספנות הישראלים לא הייתה סמכות לביהמ"ש לימאות על כלי ספנות שבעליו הוא מקומי כי אז ניתן היה לתבוע אותו בבימ"ש רגיל.

חוקי הספנות הרחיבו וקבעו כי יש סמכות גם על בעלים מקומיים. דבר שני הסמכות של ביהמ"ש לימאות משתרעת על פני כל המדינה. 

בעבר שלא היו החוקים האלו סמכות ביהמ"ש לימאות היתה רק מכוח החוקים האנגליים 1861+ 1840 שאומצו אל שיטת המשפט שלנו באמצעות דבר המלך במועצה משנת 1937 שמפנה את החוק האנגלי משנת 1890 (אשר מפנה לשני החוקים האנגלים המפרטים את עילות הסמכות).

החוק בשנת 1937 למעשה הקפיא את המצב כפי שהיה בעת חקיקת החוק, כך שכל שינוי שהיה בחוק האנגלי לאחר 37' לא נכנס לחקיקה שלנו. 

בנוסף החוק בשנת 37'- דבר המלך במועצה הקים את ביהמ"ש לימאות.

בנוסף יש תקנות סדר דין מיוחדות בביה"ד לימאות, הדבר מחויב שכן כל הפרוצדורות שונות- תקנות תת-האדמירליים משנת 1883- vice admiralty rules, לפיהן ניתן להוציא צו מעצר ותוקפו חצי שנה כלומר אם האוניה ברחה לפני שהספיקו לתפוס אותה והיא מגיעה לארץ שוב בטווח החצי שנה ניתן לעצור אותה שוב.

נציג האוניה יכול לטעון 2 טענות כדי לשחרר את האוניה: 

1. חוסר סמכות שיפוט. אם אין לביהמ"ש לימאות סמכות הוא יכול להורות כי העניין ידון בבימ"ש רגיל אחר בארץ לו יש סמכות. 
2. בהנחה שיש סמכות, יבקש בל האוניה להפקיד ערבות בקופת ביהמ"ש כבטחון לתובע למימוש זכותו במקרה והוא יזכה בתביעתו. 
ביהמ"ש המחוזי בחיפה יושב בשני כובעים:

1. ערכאה ראשונה

2. בימ"ש כערעורים
המרצה סובר כי בשבתו כביהמ"ש לימאות הוא אינו יושב כביהמ"ש המחוזי בחיפה, המרצה סובר כי בימ"ש זה נבחר משיקולי נוחות ואין לו קשר למחוזי בחיפה. ישנם שופטים אשר אינם מסכימים עם גישה ז, אבל בזמנו זו היתה הגישה הרווחת ואפילו מספרי התיקים היו נפרדים. כיום זה מספר רץ אך כתוב במסמך שהדן הוא ביהמ"ש לענייני ימאות, כאשר ערכאת הערעור הוא ביהמ"ש העליון. 

הנפקות היא לעניין הפרוצדורה האזרחית- אם התפיסה היא שזהו בימ"ש מחוזי אזי רק מה שלא יוסדר בסד"א נוכל לפנות לתקנות תת האדמיראלים, אם התפיסה היא שונה והמדובר בבימ"ש שסתם יושב שם הפרוצדורה הראשית היא תקנות תת האדמירלים. 

החוק משנת 1840 קובע בס' 4 את המקרים בהם יש סמכות לביהמ"ש לימאות:

1. שאלות בנושא של בעלות על האוניה. 

2. ס' 6 תביעות בנושא ישע.
החוק משנת 1861 קבע נושאים נוספים:

1. תביעות בנוגע לבניית ציוד ותיקון אוניה. 

2. ס' 5 לחוק- תביעה בגין אספקה לאוניות.
3. ס' 6- נזק למטען מיובא לישראל.
4. ס' 7- סמכות לגבי נזקים שנגרמו על ידי אוניה.
5. ס' 8- סכסוכים בין בעלים משותפים. 
6. ס' 10- תביעות של ימאים בגין שכר והוצאות כולל תביעות של הקברניט.
7. ס' 11- סמכות בנוגע למשכון של אוניה.
אלו הן העילות המקנות סמכות לביהמ"ש לימאות. 

המעצר הוא פרוצדורה, כאשר בפועל המעצר בא לממש את השעבוד שקם לנושה של האוניה כתוצאה מחיוב שהפרה. 

לדוג'- האוניה משתמשת באותות רדיו או בתחנת רדיו בניגוד לדיני זכויות היוצרים. בעל זכות היוצרים אינו יכול לפנות לביהמ"ש לימאות שכן זו אינה עילה שקבועה בחוק (הנזק מפורש כנזק פיזי).

הפרטים של האופן בו עוצרים את האוניה מפורטים בתקנות תת האדמירלים בו ישנו הסדר המרחיב את זכות המעצר לא רק לתובע המקורי אלא גם לתובעים נוספים, כלומר ישנה אפשרות לתובעים חדשים להצטרף לצו מעצר שתובע אחר כבר ביקש ואז האוניה עצורה בידי שני עוצרים, אם אחד התפשר עמה אין זה משחרר את האוניה כיוון שהיא עצורה בידי אחר. 

נבחן כיצד הדבר עובד תוך התייחסות לפס"ד.

האוניה "פדה" ובעליה: אוניה שהפליגה מנמל אילת וזמן קצר אחרי ההפלגה התגלו בעיות באוניה והיא קראה לגוררת שגרר אותה לנמל בג'יבוטי. הגוררת דרשה תשלום עבור הגרירה, וכאן ישנו הסדר תשלום מיוחד שנדבר עליו. המבטחים של בעלי המטענים שילמו את דמי הגבייה, וכאשר האוניה הגיעה ארצה המבטחים ביקשו לעצור אותה בטענה כי היא חייבת להם כסף מאחר והגרירה התרחשה באשמתה כיוון שיצאה מהארץ לא תקינה ולכן היא אחראית לנזק, הם טוענים כי זה לא בסדר כי האוניה אילצה אותם לשלם את הגרירה. בעלי האוניה בביהמ"ש לימאות טענו כי אין סמכות. התובעים טענו כי יש סמכות כי זו תביעה מסוג ישע. כאן בעלי האוניה טוענים ולפי המרצה בצדק כי אין זו תביעת ישע אלא תביעת שיפוי על התשלום על דמי הישע, או תביעה נזיקית על כך שגרמו נזק. זו אינה תביעת ישע כי תביעת ישע כוונתה תביעה של הגוררת. זו אינה תביעת נזק כי לא נגרם נזק פיזי, ואין המדובר בנזק למטען המיובא מישראל כי המטען לא יובא לישראל.  ואכן קבע ביהמ"ש העליון כי אין סמכות לביהמ"ש לימאות וכי הסמכות שייכת לביהמ"ש המחוזי בבאר שבע (מאחר והאוניה יצאה מנמל אילת והמעשה/המחדל נעשה שם. למחוזי ולא לשלום בשל הגובה הכספי של התביעה).

פס"ד האוניה "מיטרה אסימנה": הפליגה מהים השחור לישראל, בדרך נגרם נזק למטען בשל כך שהאוניה נאלצה לעצור לתיקונים בדרך. המבטחים של בעלי המטען שילמו את דמי הגרירה והתיקון וכעת דורשים שיפוי. הם טוענים כי כפי שבפס"ד פדה לא היתה סמכות גם כאן אין סמכות. 

אך כאן הסיפור שונה כי מדובר על ס' חוק אחר שמקנה סמכות- נזק למטען מיובא, כלומר נזק למטען שיובא לישראל (הכולל גם נזק שאינו פיזי) ולכן ישנה סמכות לביהמ"ש לימאות והוא רשאי לעצור את האוניה. 

כאשר אוניה נעצרת בעלי האוניה יפקידו באופן מידי בטחונות בקופת ביהמ"ש על מנת שתוכל להמשיך לשוט.

לשיעור הבא לקרוא:

1.  בש"א 100/06 תיק עיקרי 27/06 בביהמ"ש המחוזי בחיפה בעניין האוניה קפטן ג'ורג (14.5.07).
2. 851/99 הנאמנים בפשיטת רגל של אי.בי.סי נ' דה-פייר, פס"ד נז 1. 
שיעור 4- 20.2.08
להשלים את תחילת השיעור- 5 ד' ראשונות- דיבר על הסמכות לפי החוקים, בערך מה שדיברנו בשיעור שעבר. 
פס"ד קפטן ג'ורג: התובעת הינה חב' זרה הרשומה ביוון העוסקת בעבודות ימיות הגישה נ' הנתבעת (אוניה הרשומה בפנמה) תביעה בגין חוב עבור תיקון תקלה שארעה לאוניה במימי יוון ועצרה את האוניה. הנתבעת טענה לסילוק התובענה על הסף בשל חוסר סמכות עניינית. 

ביהמ"ש בודק אם יש סמכות עניינית. וקובע כי מדובר על עילה של אספקה של מצרכים. אך המרצה אינו מסכים כיוון שישנה הוראה ספציפית המדברת על תיקון אוניה. 

התובע הוא יווני והאוניה רשומה במרשם הפנמי, עילת התביעה מבוססת על מקרה ביוון והדין שחל הוא הדיו היווני. כל אלו אינם שוללים את סמכות התביעה של האוניה בארץ בביהמ"ש לימאות שקיימת בשל כך שיש עילה. 

אם הנתבע לא מצליח בתביעתו מתחיל הליך של מכירת האוניה על מנת לכסות את סכום  התביעה.
מדוע ביהמ"ש בישראל יטפל בסכסוך בין יוונים לפנמים? זהו כל הרעיון של ביהמ"ש לימאות  מאחר ואוניה היא דבר חמקן אחרת לא בטוח שיצמאו אותה ויוכלו לתבוע את האוניה במקום אחר שכן לא ידוע מי בעליה, כל הרעיון של תביעת "חפצא" הוא שניתן לתבוע את האוניה עצמה שתיתן את הדין וזו תופעה מאוד מקובלת. 

בביהמ"ש לימאות יש כל הזמן תביעות נ' אוניות, כחצי תריסר בשנה. 

פס"ד דה –פייר: אוניה בה הימאים לא קיבלו את שכרם, שהם הגיעו לארץ הם פנו לביהמ"ש לימאות וביקשו לעצור את האוניה בעילה של הזכות לשכר. ביהמ"ש לימאות נענה לבקשת התביעה למעצר.

אז היו 2 התפתחויות- הראשונה, כאשר נודע לנושים אחרים שהאוניה נעצרה הם ביקשו להצטרף לבקשה למעצר ואז האוניה עצורה למעשה גם מטעמם.

השנייה, למחרת היום בו נעצרה האוניה בעליה הוכרזו כפושטי רגל. ביהמ"ש בבריסל מינה לחב' בעלת האוניה מפרקים. המפרקים מבלגיה טענו כי החברה בפירוק ולכן לא ניתן לעצור אותה שכן יש כאן העדפת נושים וכי עליהם להצטרף לתביעת המפרק בבלגיה וכן כי זהו פורום לא נאות בעיקר משום שמתנהלת תביעה בבלגיה. התובעים טענו כי הם תובעים את האוניה ולא את בעילה ולכן העובדה כי הם בתהליכי פירוק אינה רלוונטית. העובדה כי הם מועדפים על פני נושים אחרים היא בדיוק הסיבה בשלה הם ביקשו את מעצר האוניה- לקבל את היתרון המשפט מעניק להם. 

כאן אנו רואים את טענת הפורום הלא נאות: ביהמ"ש אומר בצדק- כשמדובר בתביעה נ' אוניה כל הפורומים הם נאותים או לא באותה המידה. דבר שני, הימאים הם בני לאומים שונים אזי אף פעם לא נמצא פורום נאות. ובנוסף כי במאה ה-21 ניוד בדין היא דבר מאוד פשוט ולכן הפורום הבריסלי אינו יותר מתאים מהפורום החיפאי. 

בעניין העדפת הנושים- ביהמ"ש מקבל את טענת התובעים שכן זהו בדיוק המטרה של הדין- להעניק להם שיעבוד עדיף. אם יוותרו על תביעתם כאן הם יוותרו על ההטבה שמעניק להם הדין. הוא אינו מעביר את התביעה לבלגיה. המשמעות הינה כי התובעים בביהמ"ש לימאות ייפרעו ממכירת האוניה, אם לא יהיה מספיק כסף רק אז הם יצטרכו להגיש תביעה למפרק, ויעמדו בתור הנשייה הרגיל.

המרצה ממליץ לקרא את פסקי הדין בנוסף למה שדברנו עליו עד כה בשיעור.

היזק כללי

תופעה בים שנקראת – general average התרגום בחוק הינו סיכון כללי, אך נכון יותר לומר היזק כללי או נזק כללי.

ישנם 3 גורמים המעורבים בהרפתקה ימית:

1. האוניה

2. המטען

3. דמי ההובלה

אם יש סיכון או נזק לאחד מהגורמים ולא לשלושתם זהו סיכון מיוחד, במצב זה כל אחד נושא בנזקו ואין דינים כללים לנושא. למשל- מטען שניזוק ממים ורק בעל המטען נפגע- לא האוניה ולא דמי ההובלה, זהו נזק שהוא רק של בעל המטען ואז תלוי ממה הוא נגרם.  

את דמי ההובלה ניתן לשלם מראש או במועד הגעת המטען ליעד. אם מועד ההובלה הוא מאוחר יש סכנה לדמי ההובלה כיוון שהמזמין יכול שלא לשלם ואלו הם דמי הובלה שקשורים עם המטען. אין סכנה עם דמי ההובלה ששולמו כיוון שאין החזר על דמי המטען.

אם במהלך ההפלגה יש סכנה המערבת את כל המעורבים בהרפתקה הימית וננקטת פעולה יזומה מצד הקברניט המצליחה להציל חלק מהמעורבים, אז כל אלו שהשתתפו בהפלגה וניצלו חייבים להשתתף בנזק של אלו שלא ניצלו לפי חלקם היחסי בהפלגה. 

למשל אם הקברניט מחליט לזרוק חלק מהמטען לים (פעולה שנקראת jettison  ) כדי להציל את כולם אזי כל שאר הגורמים חייבים לשלם את עלות הנזק. 

כללי הסיכון הכללי נקראים כללי "יורק אנטורפן" כיוון שגובשו בשנת 1877 באנטורפן. 

יש להדגיש כי כל המטענים שניצלו בשל השלכת המטען לים, הביטוח שלהם מכסה גם את ההוצאה שנקראת היזק כללי, כלומר גם את החבות בהשתתפות בתשלומים אלו. 

הערכת הנזק והחלק של כל אחד מהגורמים נעשית בנמל היעד והנזק כולל גם את דמי ההובלה אם אלו שולמו מראש. 

יש כל מיני פעולות שנחשבות להיזק כללי ומצריכות את השתתפות האחרים למשל – הוצאה של סיכון כללי, כמו למשל הדוגמאות מפס"ד פדה ומיטרניה אסימניה. לגוררת שהצילה את האוניה שהיתה במצוקה שהייתה בסכנה יחד עם המטען ודמי ההובלה מגיע תשלום עבור הגרירה. היא יכולה לעצור את האוניה כולה ולהיפרע מהאוניה, ואז האוניה אומרת שלא היא לבד חייבת את הכסף אלא גם בעלי המטען ובעלי דמי ההובלה. ואז כולם עוצרים את כולם, ועו"ד יוצר קשר עם הגוררת יכול להכריז על היזק כלל ולהיפרע מכולם. יש צורך להזמין שמאי שיעריך את הנזק, זה לוקח זמן ובינתיים המבטחים מעבירים בטוחה לתשלום כדי שיוכלו לשחרר את האוניה והמטענים. כלומר- אם המבטחים של בעלי המטענים לא ימציאו באופן מידי בטוחות לתשלום עבור הגוררת היא תפנה לביהמ"ש לימאות ותבקש להטיל מעצר על האוניה, על המטען ובדיוק באותה הדרך גם על דמי ההובלה , על אף שהם וירטואליים, שכן הם אישיות משפטית בפני עצמה, זה למעשה סוג של עיקול.  

הקברניט מכריז בעת הסכנה על היזק כללי- שלא רק האוניה נושאת בסיכון אלא כולם, יוכלו בעלי המטענים לטעון כי אין המדובר בהיזק כללי אלא בהיזק מיוחד רק של האוניה ושהם אינם חייבים. וביהמ"ש יידרש לשאלת ההכרעה בין ההיזק המיוחד להיזק הכללי. הפסיקה האנגלית קובעת כי ביהמ"ש נוטה להכיר בהכרזת הקברניט על כך, כל עוד היא סבירה,  כי זה היזק כללי כדי לעודד אותם להציל את האוניה.  

בעלי המטען תמיד ירצו להכריז על נזק מיוחד ולא כללי כדי שהאוניה תהיה חייבת. 

ישנם שני דברים חשובים נוספים: 

1. בהיזק כללי יש צורך שתהיה סכנה אמיתית, ממשית ומשותפת.

מהי סכנה לא אמיתית? סכנה שהקברניט חושב כי היא סכנה אך אינה סכנה בפועל, למשל- פס"ד על מטען באוניה שעברה בקו המשווה ומהמטען יצאו אדים, הקברניט סבר כי יש שרפה ולכן שפך מים על המטען שניזוק. בעלי המטען טענו להיזק כללי והקברניט הסכים. שאר בעלי המטענים טענו כי אין זו סכנה לכל המטען וטענתם התקבלה כיוון שזוהי אינה סכנה אובייקטיבית לכולם. 

2. פעולה יזומה של הקברניט- אם הקברניט אינו יוזם את הפעולה המזיקה בעצמו אזי זהו אינו היזק כללי. 

היזק כללי יכול להיות גם קרבן שהאוניה עצמה מקריבה כדי להציל את המטען או את דמי הובלה. יתכן שיש מצב בו הקברניט מחליט להעלות את האוניה על החוף על מנת שתעצור ותתייצב. הנזק שנגרם לגוף האוניה בשל כך הוא היזק כללי, כך גם במצב של שחיקת המנועים יתר על המידה. 

כלומר ישנם 3 דרכים לפעולה יזומה- זורקים מטען, מוציאים הוצאות או שפוגעים באוניה עצמה.

אם התוצאה של המצוקה היא בשל רשלנות של הקברניט, האם גם כאן הוא יוכל להכריז על היזק כללי? במקום בו הדין פוטר את בעל האוניה מאחריות לגבי מקרים בהם הקברניט מתרשל, אזי גם אם הסכנה המשותפת היא בשל רשלנות הקברניט והוא יוזם בעקבותיה פעולה היזומה להצלת האוניה, המטען ודמי ההובלה,  יחול דין ההיזק הכללי. זהו הדין האנגלי ובעקבותיו הדין בארץ.

האמריקאים חוקקו חוק שלא מאפשר לפטור את המוביל מהנזק  ולכן בכל מקום בו מעורבת אוניה אמריקאית הכילו תניה בחוזה ההובלה התואמת את הדין האנגלי. אז הגיע מקרה נוסף בו עקב רשלנות הקברניט היתה סכנה לכולם, הקברניט נקט בפעולה יזומה להצלתה והכריז על היזק כללי. ואז בעלי המטענים טענו כי אין הם חייבים בהיזק כללי שכן הדבר נגרם בשל רשלנות הקברניט. ביהמ"ש האמריקאי נדרש לחוקיות התנאי בחוזה הובלה והכשיר אותו. כיום תנאי זה נקרא תנאי "ג'יסון קלוז" בשל המקרה הזה. 

היכן אנו מוצאים את עקרונות ההיזק הכללי? באותם העקרונות מאנטורפן משנת 1877 כאשר הם מעודכנים כל הזמן, עודכנו בשנת 1950.  הם למעשה לא תנאי בחוזה הובלה אלא הפכו להיות חלק מהמשפט שלו כי הכרנו בתוקף שלהם. 

בשבוע הבא יש שיעור כפול- מורכב משני חלקים- רישום אוניות ודגלי אוניה. לחלק השני, שעבודים ימיים, לקרוא 2 פס"ד- 

בג"צ 599/76- החברה הימית להובלת פרי.

ע"א 352/87 גריי פיין נ' כור סחר. 
שיעור 5 – 27.02.08
אניות כקניין, רישומן ושעבודן

רישום כלי שייט
יש שני דברי חקיקה בנושא:

1. חוק הספנות (כלי שייט)

2. אמנת ג'נבה בדבר הים הפתוח.
חוק הספנות (כלי שייט):

כלי שייט חייב ברישום, מבחינה זו הוא דומה לכלי רכב, מבחינה אחרת הוא דומה לבנ"א. הרישום מעיד על הלאומיות של האוניה, כאשר אוניה מפליגה תחת דגלת מסוים אזי זה אומר כי היא רשומה במדינה בה היא מניפה את דגלה, להבדיל מבנ"א- אין אזרחות כפולה לאוניה, היא יכולה להיות רשומה רק במדינה אחת.

הקריטריונים לרישום ספינה לפי חוק הספנות הם ש-50% ומעלה של הבעלים בכלי השייט הם בידי אזרח/ תאגיד ישראלי.

כלי שייט כזה שלמעלה מ-50% בבעלותו הוא ישראלי הוא כשיר לרישום ועל כן הוא חייב ברישום. כשאנו מדברים על כלי שייט אנו מדברים על כלי שייטו שנפחו הוא לפחות מאה טון ושאורכו הוא מעל ל- 24 מטר. 
הרישום נעשה אצל רשם כלי השייט- פונקציונר של רשם התחבורה והוא נמצא בכל נמל. נמל הבית של האוניה זהו הנמל בו היא רשומה, לשר התחבורה הממנה כלי שייט יש את הסמכות שלא לרשום את האוניה בארץ למרות שהיא חייבת ברישום. המצב ההפוך- כלי שייט שאינו כשיר לרישום הבעלים מבקש לרשמו במרשם הישראלי, ואם יש שיקולים טובים לרשמו שר התחבורה יורה על הרישום. בפרקטיקה למעט אם ניתנות הטבות מס מיוחדות אין כל סיבה לרשום אוניה במרשם הישראלי.

מי שכשיר לרישום- חייב לרישום, ניתן לקבל פטור מהרישום וגם מי שאינו חייב יכול לבקש להירשם. החריג הוא הפטור מרישום.

יש שני סוגי רישום:

1. רישום ראשון: רישום איך שהיא יורדת מהמספנה, כאשר גמרו לבנות אותה.

2. העברת רישום: כאשר האוניה כבר היתה רשומה במקום אחר ומבקשים לרשום אותה ברישום שלנו, אם היא היתה רשומה במרשם זר הרישום בארץ יעשה רק בכפוף למחיקתה מהמרשם הזר שכן לא ייתכן שהיא תהא רשומה בשתי מקומות.

ברגע שאוניה רשומה במרשם הישראלי היא כפופה לחוק הישראלי. כאן יכולים להיות 3 מצבים:

1. אם היא בארץ היא כפופה לחוק הישראלי גם מעצם היותה בארץ וגם מעצם הנפת דגל ישראל.

2. אם היא בים הפתוח- אין דין שחל ואז היא כפופה לדין הישראלי. 
3. אם היא נמצאת בשטח נמל זר- בתוך האוניה יחול הדין הישראלי אבל היא גם כפופה לדין של המדינה האחרת. 
העובדה כי האוניה רשומה במרשם הישראלי וכפופה לדין הישראלי יוצרת השלכות מבחינת חוק הספנות (ימאים). חוק זה הוא חוק מפורט אבל חשוב להזכיר כי הוא קובע כי אוניה שמפליגה תחת דגל ישראלי יש לה דרישות לצוות מינימאלי ישראלי- הקברניט חייב להיות ישראלי וחייבים להיות מינימום קצינים ואנשי צוות ישראליים, אך גם כאן יכול בעל האוניה לפנות לשר התחבורה ולבקש לחרוג מההוראות. מאידך, יש חוק חדש שנקרא- חוק הספנות (כלי שיט זר בשליטה של גורם ישראלי), התשס"ה-2005. חוק זה קובע כי גם כלי שייט שרשום במרשם זר אבל שלגורם ישראלי יש בו שליטה (היכולת של גורם ישראלי להורות על תפעולו של כלי השייט הזר בין לבדו ובין אם אחרים) , הבעלים של כלי השייט חייב לרשום אותו במרשם מיוחד של כלי שייט זרים שבשליטה ישראלית. המרשם החדש הוא מרשם של כלי שייט זרים בשליטה ישראלית, מרשם זה נועד לעודד העסקת ימאים ישראליים באוניות האלו, לחוק הספנות (ימאים) יש כל מיני מטרות שאחת מהן היתה עידוד תעסוקה לאנשים בים זאת ע"י הקביעה של העסקת מינימום עובדים ישראלים ועל כן אלו שניסו להתחמק מהוראה זו ע"י רישום במרשם זר יחולו עליו הוראות החוק החדש אשר גם הוא מחייב מינימום העסקת עובדים ישראלים, אך בכל זאת הוא יכול לפנות לשר ולבקש פטור. 

אמנת ג'נבה בדבר הים הפתוח: 

יש סדרה של אמנות שנוגעות לים. סדרת האמנות הזו התקבלה בג'נבה בשנת 58'. התקבלו אמנות בנוגע לים הטריטוריאלי הסמוך, בדבר הים הפתוח , בדבר שימור הדגה בים הפתוח ובדבר המדף היבשתי. 

כל מדינה יכולה להכריז על התחום הטריטוריאלי שלה בים, ישראל למשל הכריזה על 12 מייל (המקס' לפי המ. הבינ"ל), מה שמעבר למים הטריטוריאליים זה הים הפתוח בו אין לאף אחד בעלות. 

האזור הסמוך- אזור בו המדינה יכולה להפעיל את דיני המכס שלה אבל אין לה ריבונות על אותו השטח, זהו קטע מעבר ל-12 מייל. 

המדף היבשתי- הקטע שמתחת למים הטריטוריאליים שם יש למדינה החופית כל מיני זכויות באוצרות הים, זו ההתייחסות לקרקעית הים מעבר ל- 12 מייל. 

האמנה בדבר הים הפתוח מכילה סעיף חשוב-  ס' 5- כל מדינה תקבע את התנאים בדבר אזרחותה לאוניות, בדבר רישום אוניה בשטח ארצה ובדבר הזכות להניף את דגלה. לאוניות ישנה האזרחות של המדינה שאת דגלה הן זכאיות להניף, עם זאת, הכרח שיהיה קשר כן בין המדינה ובין האוניה. מה שחשוב לענייננו זה לנסות ולתהות על משמעותו של הקשר הכן- מהו אותו הקשר שהמדינה יכולה להעניק את אזרחותה לאוניה. 

בחוק הספנות כלי שיט המחוקק הישראלי ראה את הקשר הכן על ידי מעל חמישים אחוז בעלות . אבל מאחר ואין משמעות אחידה לקשר הכן התפתחה ממלחה"ע ה-2 ועד היום תופעה שנקראת – 
"דגלי נוחות": מצב שבו אין קשר כן, אין זיקה אמיתית בין המדינה לאזרחות האוניה, הדגל שאותו היא מניפה.
יש 2 מדינות עיקריות בעולם שמספקות דגלי נוחות- ליבריה ופנמה.

יש רשימה של מאפיינים של מדינות שמאפשרות להניף דגל נוחות:

1. אין זיקה אמיתית בין המדינה לבעלי האוניה.

2. המדינה אינה זקוקה לצי הגדול של האוניות שרשום אצלה.
3. הפיקוח של המדינה על האוניות הרשומות במרשמה הוא קלוש ביותר
4. אין חובת תשלום מס הכנסה למדינת הרישום
5. רישום במדינה ומחיקה מרישום בה הן פעולות קלות מאוד שניתן לעשות באמצעות האינטרנט דרך נציג מוסמך מטעם המדינה בכל מיני מקומות בעולם.
יש עוד מדינות שמספקות דגלי נוחות מעבר לסיבות הפיסקאליות, כלכליות והן סיבות פוליטיות- אם העולם מחליט להטיל אמברגו על אירן והאוניות שלה אינן יכולות להניע מטענים, אזי אירן יכולה לרשום את אוניותיה תחת דגל נוחות. ישראל למשל רשמה את אוניותיה במרשם זר מטעמי ביטחון- כדי להפליג בתעלת סואץ, או במצבים בהם הוטל אמברגו על ישראלי שלא יכלו להביא נשק ארצה באמצעות הרישום הזה הצליחו לייבא נשק.

אם אמריקאי רוצה לרשום אוניה במרשם הליברי (ישראלי זה יותר בעייתי בשל החוק החדש), אזי יתכן כי הוא יוכל להתחמק מתשלום מס ההכנסה כיוון שליבריה אינה גובה מס הכנסה, אלא היא גובה עמלת רישום שנתית- כמו טסט לרכב. האגרה הזו היא מרכיב מאוד משמעותי במאזן התשלומים הליברי ולכן יש לה אינטרס לתת את דגלה (דגל עם כוכב אחד). 

בנוסף יוכל האמריקאי הרשום במרשם הליברי ליהנות מהיעדר פיקוח צמוד על בטיחות האוניה, אבל אליה וקוץ בה- אם לא נשמור על רמת בטיחות חב' הבטוח לא תסכים לבטח את האוניה. בפועל רמת הבטיחות של האוניות הליבריות הוא טוב מאוד שכן רשומות שם בעיקר אוניות חדשות. 

החשיבות לעניין הימאים: מדינות שמספקות דגל נוחות אינן דורשות מינימום צוותים וגם לא לאומים מסוימים של צוותים. 

נאמר כי אוניה היא אוניה ישראלית חייבים להיות בה מינימום עובדי צוות ישראליים אשר זכאים שכר מינימום והטבות סוציאליות, אם יש למדינה דגל נוחות אין בעל האוניה מחויב לשלם שכר מינימום וכך הוא חוסך כסף רב כיוון שציוות האוניה בצוות מערבי זה דבר מאוד יקר. 

בישראל יש את איגוד הימאים ואיגוד קציני הים שדואגים לזכויות הימאים וביניהם ביטוח.

יש נושאים מסוימים בהם אין יתרון בהפעלת אוניה תחת דגל נוחות למשל – עלויות דלק- הדלק עולה אותו הדבר. לגבי ביטוח- הפרמיה קשורה לרמת הבטיחות על האוניה. 

החסרונות ברישום אוניה תחת דגל נוחות:

· קיזוז: לא ניתן לקזז הפסדים מהאוניה מרווחים אחרים מעסקים אחרים. 

· פחת מואץ: מצב שבו ניתן לנכות ממס את העלות של רכישת האוניה- הנכס המניב. כלומר לנכות את הפחת של האוניה. אם האוניה רשומה תחת דגל זר לא ניתן לנכות ממנה את הפחת. 
· סובסידות של תפעול/ בנית אוניה מהם לא ניתן ליהנות אם האוניה אינה רשומה במרשם הישראלי. 
נתונים סטטיסטיים:
· יש אוניות שמפליגות תחת דגלי נוחות בהיקף של למעלה מ-60% מהצי העולמי, כאשר אנו מדברים על סך כל נפח ההובלה העולמי של האוניות ולא על הכמות המספרית של האוניות. 
· אוניות אמריקאיות רבות רשומות במרשם של ליבריה והן מכילות נפט.
· בליבריה רשומות בעיקר מיכליות. 
· בפנמה רשומות בעיקר אוניות קו.
· בפנמה רשומות בעיקר אוניות ישנות ואילו בליבריה אוניות חדשות.
· ישנם חוקים במדינות גדולות שסחר החופים חייב להיות ע"י אוניות לאומיות- כלומר- אוניה ליברית לא יכולה להוביל מפלורידה לנ"י.
· בקו בין ארה"ב לדרום אמריקה רושמים אוניות בפנמה כי שם רושמים אוניות ישנות בהן יש העברה של סמים. 
· ישנן עוד מדינות שמעניקות דגלי נוחות כמו למשל  סינגפור ומלזיה. 
אובדנים בים
אוניות טובעות או נאבדות בים מכמה סיבות- יכולות לטבוע, לעלות על שרטון, להתנגש אחת עם השנייה או בנמל, או שהן נאבדות במלחמה- יש אוניות רבות שעוברות באזורי מלחמה ושם הן נפגעות מטילים או מתותחים וטובעות.  

סטטיסטית, יש יותר אוניות שמפליגות תחת דגל נוחות הנפגעות מאשר אוניות עם דגלי המדינה, וזאת בשל אי ההקפדה על כללי הבטיחות למרות שבמרשם הליברי יש אוניות יחסית מתקדמות ועם רמת בטיחות גבוהה. וכן כיון שבמרשמים אלו רושמים אוניות ישנות אשר לא היו עומדות בכללי הבטיחות בארץ למשל בשל גילה הרב- 25 שנה. בעל האוניה יכול לגרט (מלשון גרוטאה) את האוניה- למכור אותה כחלפים-למכור את הפלדה, אפשרות שנייה למכור את האוניה לאחר ואפשרות שלישית היא לרשום את האוניה בפנמה- שם ערוכים לרשום אוניות כאלו תמורת אגרה וכך תוכל להמשיך ולפעול.

משנת 58' העולם התפתח טכנולוגית והאו"ם החליט לעדכן את אמנת ג'נבה והתקבלה בשנת 82' אמנה חדשה- אמנה בדבר משפט הים שנכנסה לתוקף בשנת 94'. אמנה זו מחלפה את קובץ אמנות ג'נבה משנת 58', ישראל לא אשררה אמנה זו. באמנה זו יש כמה ס' חשובים- ס' 91, ס' 92, ס' 92(2)- אוניה בעלת 2 דגלים או יותר כאילו אין לה דגל. ס' 94.האמנה אומרת כי כל מדינה צריכה לממש את הריבונות שלה על האוניה- לוודא כי חוקי המדינה מתקיימים, למשל- אם יש רצח בים הפתוח המדינה צריכה לוודא כי מעמידים לדין את החשוד. 

שעבודים ימיים

נושא זה מוסדר בחוק הספנות (כלי שייט), אך שם מוסדרים רק השעבודים הישראליים אך לא השעבודים במדינות אחרות. יש לחלק את הנושא לשניים:

1. שיעבודים רצוניים-  משכנתא. 

2. שיעבודים לא רצוניים- שעבודים מכוח הדין.
שעבודים רצוניים

משכנתא ימית: כשאוניה משמשת כמשכון המשכון נקרא משכנתא ימית, זו אוניה שמשמשת בטחון להחזר הלוואה. ההלוואה שהאוניה משמשת בטחון לפירעונה יכולה להיות בקשר לרכישתה או בנייתה או הלוואה שאין לה כל קשר עם האוניה כלל. משכנתא ימית בדומה למשכנתא על היבשה נרשמת במרשם כלי השייט. תנאי המשכנתא יצורפו אל הרשם ובמסמכי האוניה יהיה ציון בדבר היותה של האוניה כפופה למשכנתא ימית. 

המשכנתא היא שעבוד רצוני של האוניה לשעבוד רצוני של הנושה. מאחר ומדובר בזכות קניינית זכות זו צמודה לנכס גם בהתחלף הבעלים, אך תנאי המשכנתא בדרך כלל אוסרים על חילופי בעלים אלא בהסכמת בעל המשכנתא או בעת פדיון המשכנתא. 
בדר"כ יש משכנתא אחת על אוניה אבל יכול להיות שיהיו כמה משכנתאות אם ההסדר הראשון מאפשר משכון של המשכנתא- כאשר ההסדר הראשוני מאפשר צירוף של נושה נוסף. יכול להיות שמשכנתא אחת תהיה עדיפה ויכול להיות שעדיפותן תהיה באותו המעמד ("פרי פסו"). חייב אשר אינו עומד בתנאי הלוואה הנושה יכול לממש את המשכנתא. המשכנתא למעשה צמודה לדגל האוניה, כלומר- אוניה הרשומה במרשם הישראלי כפופה למשכנתא ישראלית. רק במדינת הדגל ניתן לרשום את המשכנתא.

מימוש משכנתא ע"י הנושה: כאשר החייב אינו עומד בתנאי ההלוואה המימוש יכול להיעשות בביהמ"ש לימאות. אם זו אוניה ישראלית, המשכנתא היא ישראלית והאוניה נמצאת בארץ יכול הנושה לבקש בביהמ"ש לימאות לעצור את האוניה ואם הלווה לא יפרע את המשכנתא בהתאם לתנאי ההלוואה יוכל הנושה לממש את המשכנתא- למכור את האוניה.

הבעלים של האוניה שלא פורע את הלוואתו ולכן ממומשת המשכנתא ע"י ביהמ"ש לימאות- האוניה נמכרת נקייה מכל שעבוד כלשהו.  

בבג"צ החברה הימית להובלת פרי: חברה זו היתה בבעלות שני יזמים ישראליים, החברה התמחתה בהובלת פירות ומוצרים חקלאיים, האוניות היו אוניות קירור. הם גם היו בעלי הזיכיון של הובלת הבשר הקפוא מדרום אמריקה לארץ. הלך להם ממש טוב לכן הם החליטו לעבור ממובילים ימיים לסוחרי אוניות, בתמורה להלוואות שנועדו לרכישה הם משכנו את האוניות. אחת מהאוניות נעצרה בטוקיו. מאחר והוכח ע"י התובעים בטוקיו כי בעלי האוניה לא עמו בתנאי המשכנתא ביהמ"ש לימאות מכר את האוניה. למחרת היום הגיעה הוראה למרשם בארץ למחוק את רישום האוניה כיוון שהאוניה נמכרה ובעליה החדש רוצה לרשום אותה במדינתו.

בעלי האוניה עתרו לבג"צ נ' שר התחבורה שלא ימחק את רישום האוניה וכך לא יוכלו לרשום את המדינה במקום אחר. העילה מכוחה הם ביקשו משר התחבורה לא מחוק את הרישום היא בעיקרה פוליטית- הרצון להשאיר אוניות במרשם ישראלי. טענה נוספת- ניתן לממש משכנתא רק בביהמ"ש לימאות בארץ. בג"צ דוחה את העתירה מכמה סיבות:

1. סיבה פרקטית- אם יהיה ניתן לממש משכנתא רק בבימ"ש ישראלי בעליה לא יביאו אותה לעולם לארץ וכך לעולם לא יהיה ניתן לממש את המשכנתא.

2. נימוס בין העמים- כפי שאנו רוצים שהחלטותינו יכובדו במדינות אחרות אנו חייבים לכבד החלטות של ביהמ"ש מחו"ל.
3. ברגע שביהמ"ש בטוקיו קבע כי יש למחוק את הרישום מהמרשם בישראל המחיקה היא טכנית בלבד, שכן הם הודיעו כי האוניה אינה אוניה ישראלית ואין לבהמ"ש בארץ של סמכות לשק"ד.
החשיבות לעניינינו- משכנתא הרשומה במדינה אחת ניתנת למימוש במדינה אחרת ובלבד שהתקיימו התנאים למימוש המשכנתא שהרי כל תנאי אחר הוא אבסורדי. 

שעבודים לא רצוניים- שעבודים ימיים מכוח הדין:

אלו הם שעבודים סודיים שאינם רשומים בשום מקום ונוצרים מעצם הפעילות המסוימת שהאוניה מעורבת בה ובלבד שהדין מכיר בזכות הפעילות כמקימה זכות שעבוד. בחוק ישנה רשימה המונה את המצבים הללו.

ישנם שני סוגים של שעבודים:

1. EX DELICTO: שיעבוד שמקורו בנזיקין, כאשר האוניה מעורבת באירוע נזיקי. 

2. EX CONTRACTO: שיעבוד שמקורו בחוזים. האוניה היא צד לעסקה ימית והיא לא מקיימת את חלקה בעסקה ואז לזכותו של הנפגע מהפרת החוזה נוצר שעבוד ימי.
 זוהי זכות קניינית באוניה והיא צמודה לאוניה גם בהתחלף בעליה.
לא רק שזו זכות קניינית על האוניה זוהי זכות שיש לה זכות עקיבה כלומר ניתן לממשה גם על דמי מכר האוניה- ניתן לעקוב אחר השעבוד גם לאחר מכירת האוניה.
ישנו מצב אחר בו נוסף לזכות השעבוד יש גם זכות עיכבון על האוניה וזה למתקן האוניה- יכול לעכב את האוניה עד לביצוע התשלום, זכות זו אינה שוללת את זכות השעבוד אם הוא לא ממש את המשכון.

השעבוד קם מכוח החוק כשהאוניה מפרה חיוב בין אם הוא חיוב חוזי ובין אם הוא חיוב נזיקי. מאחר שמדובר בשעבוד סודי, שאינו נרשם בשום מקום, משך חיי השעבוד הוא יחסית קצר ותלוי במדינה השונה. לפי החוק הישראלי שעבוד פוקע בתום שנה מיום היווצרותו.

בחוק יש התייחסות לסוגיה שהיא למשך 3 שנים ולא למשך שנה אחת- כאשר כלי השייט נמצא בתחילת פקיעת השעבוד מחוץ לישראל אז תק' השעבוד תדחה עד לבואו של כלי השייט לישראל ובלבד שהשעבוד יפרע לא יאוחר מ-3 שנים מהתק' שהיתה מתחילה הפקיעה אילו כלי השייט היה בישראל. כלומר או שנה או 3 שנים- הקצר מביניהם.
מתי פוקע השעבוד?
1. בחלוף תק' הפקיעה.

2. מימוש ע"י ביהמ"ש.
3. כאשר כלי השייט אובד.
בחוק האמריקאי השעבוד פוקע תוך זמן סביר ממועד היווצרותו, שם זה יכול להיות גם כמה חודשים בלבד. 

שעבודים
רשימת העילות ליצירת שעבודים מופיעה בס' 41 לחוק הספנות  (כלי שייט), יש 8 עילות ליצירת שעבוד מכוח הדין, למעט יצירת שעבוד מכוח משכנתא:

1. ס' 41(1)- שעבוד שנוצר לטובת הוצאות משפט.

2. ס' 41(2)- אגרות רציף, עגינה, ניתוב, מגדל-אור, אגרות נמל-כלומר, תשלומים בעד שירותי נמל. 
3. הוצאות לשמירת כלי השייט ואחזקתו מיום כניסתו לנמל האחרון ועד יום מכירתו, זהו שעבוד שהאמריקאים אינם מכירים בו כי העיקרון האמריקאי מדבר על היווצרות שעבוד או מתאונה ימית או מעסקה ימית (האוניה כגרם פעיל מעורב בה) שמירה על אוניה זו אינה עסקה ימית, זו עלות שיותר קרובה להוצאות משפט. 
4. לקברניט ולאנשי הצוות יש עילה עקב העסקתם בכלי השייט שעבוד בגובה המשכורת המגיעה להם וכן שעבוד בדבר נזקים אזרחיים שנגרמו להם בעק' כלי השיט.
5. שעבוד על האוניה של ספק כלי הישע בגובה דמי הישע שמגיעים לו בעד הצלת האוניה. 
6. פיצויים בעד מקרי מוות / פגיעות גוף שנפגעו בכלי השייט.
7. פיצוים בעד נזקים שהם תוצאה מהתנגשות בים או מתאונות ניווט אחרות, הפיצוי הוא למי שניזוק.
8. שעבוד לטובת ספקים.
גם כאן יש שני סוגים של שעבודים: האחד, שעבודים שמקורם בהסכם. השני, שעבוד שמקורו במעשה נזיקין. החוזה חייב להיות בעל אופי של עסקה ימית והתאונה חייבת להיות תאונה ימית. 

שתי נקודות חשובות:

· נושה יכול להחליף נושה אחר, כלומר- אם בנק יממן את המשכורות לימאים הוא יכול לקבל את זכות השעבוד של הימאים על האוניה, והוא למעשה נכנס לנעליהם ומקבל שעבוד של ימאים. צ'נדלר- קבלן של ימאים. 

· תופעה חריגה מיוחדת- שעבוד הסכמי- בהסכם אני יוצר שעבוד שאינו משכנתא ימית. שעבוד שמקורו לא בחוזה שהאוניה צד לו או בתאונה זהו סוג של שעבוד על האוניה שאינו נרשם. 
מה שחשוב לנו לדעת – מה קורה כאשר יש יותר מנושה אחד על האוניה ואין מספיק כסף לכולם בעת מכירת האוניה. מהו סדר עדיפות הנושים? 

לשם כך יש לקרוא את פס"ד של שמגר מפס"ד גריפיין +תיק אזרחי חיפה- 1066/88 מ"י נ' רב חובל תדמור. 

שיעור 6- 5.3.08
הייתי בשיעור- חן סיכמה
יש שני סוגים של שעבודים:

1. שעבוד רצוני – המשכנתא הימית.

2. שעבוד לא רצוני – השעבוד הימי, יציר החוק.
אמרנו שיש גם אפשרות שבעל אונייה ישעבד את האנייה שלו לא בצורה של משכנתא. זה דבר יחסית חריג, אבל בד"כ זה לא נעשה, מפני שהשעבוד הזה נסתר מעיניהם של צדדים שלישיים. שעבוד שהוא לא משכנתא, משך חייו הוא יחסית קצר וראינו מהו משך חייו של שעבוד ימי שהוא יציר החוק. 

לגבי השעבודים הימיים, כבר אמרנו שיש שני סוגים עיקריים:

1. כאלה שמקורם בחוזה.

2. כאלה שמקורם במעשה נזיקין.
יש גם שעבודים שמקורם לא בחוזה ולא במעשה נזיקין, אלא שעבודים שהם לטובת בית משפט או רשות ציבורית דוגמת רשות הנמלים וכו' – זה שעבוד בגין שמירה על האנייה, הוצאות משפט וכיו"ב. 

עכשיו נעבור לשני נושאים: נושא אחד שהו סדרי העדיפויות של השעבודים השונים, הנושא השני הוא הדין החל על השעבודים השונים. 
נתחיל בעניין הדין החל על השיעבודים השונים:
אנו דנים בסמכות בית המשפט לימאות לעצור אנייה כחלק מהרצון של הנושה לממש את שעבודו על כלי השיט. כאשר אותו נושה מגיע לבימ"ש לימאות ומבקש לממש שעבוד, השעבוד הזה לא חייב להיות שעבוד על פי הדין הישראלי. השעבוד צריך להיות שעבוד שקם מכוח הדין שמקנה לנושה את הזכות הקניינית בכלי השיט. 
לענייננו, למשל, יכול להיות שיש תאונה בין אנייה שוודית לאנייה יפנית בים הפתוח. האנייה שאשמה בתאונה מגיעה לאחד מנמלי ישראל. אז הבעלים של האנייה שנפגעה, בהנחה שהוא שהוכיח שלפי הדין שחל על התאונה הזו קם לו שעבוד, יכול לבקש לעצור את האנייה הפוגעת בביהמ"ש לימאות בארץ, ויכול לנסות לממש את השעבוד הזה בבימ"ש לימאות בישראל. כאשר זכותו היא על פי הדין שחל על התאונה. בים הפתוח לאף מדינה אין ריבונות. הדין החל נקבע על פי אמנות בינלאומיות. 

דוגמא נוספת: אנייה יוונית קונה מצרכים ודלק בנמל בדרום אפריקה ולא משלמת. האנייה הזו מגיעה ארצה. יכול הנושה הדרום אפריקאי בהנחה שקמה לו זכות שעבוד על האנייה,לבקש לעצור את האנייה בבימ"ש לימאות, ולממש את השעבוד שקם לו מכוח הדין הדרום אפריקאי. יתר על כן, יכול להיות שעל אירוע מסוים שיוצר שעבוד לטובת נושה חל דין של מדינה א', אחר כך אותה אנייה מגיעה למדינה ב' ומכוח דיני אותה מדינה ב' נוצר שעבוד לטובת נושה ב'. 
יש לנו אוניה אחת שכפופה לשני שעבודים: אחד לפי דיני מדינה א' ואחד לפי דיני מדינה ב'. האנייה הזו מגיעה לבימ"ש ישראלי כי היא נעצרת פה. שני הנושים הזרים מבקשים לממש את השעבוד – ביהמ"ש יבדוק את תוקף השעבודים לפי הדינים החלים על פי כל חיוב יוצר שעבוד. אם העניין נופל לאחד העניינים המקימים את הסמכות של ביהמ"ש – ביהמ"ש יכול לטפל בעניין. יכולה להיות בעיה שהיא יחסית די רחוקה, שלנושה יקום שעבוד לפי דין מדינה מסוימת שלא מוכר בדין הישראלי והוא יבקש לממש את השעבוד בארץ. אבל אם הדין הזה קיים במדינה בה הוא נוצר, והתובע מוכיח כי השעבוד נוצר לפי אותה מדינה והוא אינו סותר את תקנת הציבור, אין מניעה ברמת העיקרון. כמובן, בכפוף לכך שקמה סמכות לבית הדין לדון בעניין. עצם זה שהאנייה עוגנת בנמל ישראלי זה לא מספיק – היא צריכה להיות פה וצריכה לקום עילה. דוגמא שנתן המרצה היא שלא ניתנה הגנה למטען שלא יובא לישראל, מאחר והעילה כוללת רק מטען שיובא לישראל ממש.

צריך להפריד בין הזכות המקימה את השעבוד לבין סמכות בית המשפט לימאות. 
הזכות שמקימה את השעבוד היא זכות שקמה מכוח כל דין ודין בהתאם לכל מדינה ומדינה, ואנו נכבד את הזכויות הללו, כל עוד זה לא נוגד את תקנת הציבור. אבל הנושים רוצים לעצור את האנייה ולממש את השעבוד, יש להוכיח לבית המשפט לימאות שהאנייה נמצאת בחופי ישראל ושנמסרה לה הזמנה לדין, ובנוסף שמתקיימת אחת מהעילות המקימות סמכות לבית המשפט. אולי פרשנות מרחיבה יכולה להוסיף על דרך הפרשנות עוד עילות לבית המשפט לימאות. זה מה שנעשה בפס"ד אסלדייברס. השופט הוסיף דרך הפרשנות עילות נוספות. 

נבהיר כי לא ניתן גשת למדינה שהדין שלה חל על האירוע כיוון שלצורך מימוש השעבוד יש לעצור את האוניה. 
סדרי עדיפויות השעבודים: 
יש כמה תשובות לאופן בו נקבע את סדרי העדיפויות הללו. קודם כל ישנו עקרון אחד מרכזי הוא ששעבוד מאוחר עדיף על פני שעבוד מוקדם – שעבוד של מרץ 2008 עדיף על פני שעבוד שנוצר בדצמבר 2007. העיקרון הפוך מהעיקרון האינטואיטיבי, ראשית, משום שאין מרשם ואין איך לבדוק אם יש שעבודים קודמים. שנית, וזו הסיבה המרכזית: וזה נובע מכך שהאנייה עובדת, האנייה מרוויחה כסף ולכן העובדה שהשעבוד המאוחר אפשר לאנייה לעבוד, הוא אפשר לה להרוויח כסף גם בשביל השעבוד המוקדם. תמיד, השעבוד המאוחר נותן כסף לתשלום שעבוד מוקדם יותר.

באותו מסע אין מוקדם או מאוחר ויש עדיפות לשעבוד נזיקי על פני שעבוד חוזי משום ששעבוד נזיקי הוא לא רצוני. מסע של אנייה הוא כפי שמתואר בספר האנייה: מסע מנק' אל נק', תוך חניה בנמלים מסוימים.

מספר נקודות חשובות: 
- מאחר והשעבוד הוא זכות קניינית אז השעבוד הזה ממשיך לרבוץ על האנייה גם במקרה של חילופי בעלות. הקונה את האנייה קונה אותה בכפוף לזכותו של הנושה, למרות שהשעבוד לא רשום בשום מקום והדין יצר אותו. אמרנו שהשעבוד פוקע או בחלוף, תקופת הפקיעה, או בפריעת החוב, או בטביעת האנייה. אין נכס משועבד – אין שעבוד. אבל העובדה שאין נכס משועבד לא אומרת שהחוב פוקע – הנושה צריך למצוא נכס אחר להיפרע ממנו. 
- נק' נוספת חשובה נוגעת לזכות העיכבון. זכות זו לרוב ניתנת למתקן. זכות עקיבה, להבדיל מזכות עיכבון, משמעה שזכות השעבוד של הנושה ממשיכה על הכספים שיתקבלו ממכירת האנייה. 

העיקרון הכללי של השעבודים הוא כי המאוחר עדיף על המוקדם והלא רצוני עדיף על הרצוני. כמובן שכל מדינה ומדינה יכולה לתעדף שעבודים בחוקיה הפנימיים. וזה מה שישראל עשתה בחוק הספנות כלי שיט. נקבעה רשימת עדיפויות המצויה בס' 41:

41. 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 בפיסקה (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 נזקי 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) פיצויים 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 עיסקאות 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 נקבע על ידי הקברניט ובין אם על ידי נותני האספקה והשירותים. 

זהו סדר השעבודים לפי הדין הישראלי.  העדיפות הראשונה היא הוצאות משפט. העיקרון של מוקדם נחות מהמאוחר מוסדר אצלנו בס' 45:
45. סדר עדיפות בחובות ממסעות שונים

חובות מובטחים שנוצרו במסעות שונים סדר עדיפותם הוא בהיפוך לסדר המסעות ואחרון אחרון קודם; סדר עדיפותם של חובות הנובעים מחוזה שירות או העסקה ביותר ממסע אחד הוא כסדר עדיפותם של החובות הנובעים מן המסע האחרון. 

יש מקרה אחד בו אין עדיפות בחובות שנוצרו במסע האחרון לעומת מסעות קודמים, וזה על שכר אנשי הצוות. השכר לו אנשי הצוות זכאים עדיף על פני כל המסעות בהם נוצרו שעבודים.
 העדיפות היא כפולה: בדרגת העדיפות שלהם בתוך ס' 41, אשר הינה מס' 4. הדבר השני הוא שהעדיפות היא לא רק על המסע האחרון אלא לגבי כל המסעות. 

בהקשר של רשימת העדיפויות נדון גם במשכנתא. זהו השעבוד החזק משעבודים אחרים כי הוא רשום. החוק שלנו בא ודירג את המשכנתא במקום מאד נמוך וקבע את המיקום של המשכנתא בין שעבוד 7 לשעבוד 8. זאת אומרת, למשכנתא יש עדיפות אחת בלבד והיא על פני שעבודים שמקורם בחוזה – אספקה או שירותים שנינתו לאנייה. כל שאר שבעת השעבודים עדיפים על פני בעל המשכנתא. 
פס"ד גרייפיין: אנייה זרה נעצרת בארץ כאשר מספר גורמים מבקשים את עצירתה. בעבר אמרנו כי הנושה הראשון שמבקש לעצור את האנייה, אין לו מונופול על מעצרה. נושים נוספים יכולים להצטרף למעצר. ישנו הליך הנקרא caveat – הנושים יכולים לבקש להצטרף כעוצרים את האנייה. וזה מה שקרה בפסק הדין. חלק מהנושים היו הימאים, חלק היו ספקים והיה גם בנק למשכנתאות שסיפק הלוואה לאנייה תמורת משכנתא. כשהאנייה נעצרה אז קודם כל התפשרו עם הימאים וסילקו את שעבודם מהדרך. 

בגרייפיין, נותר הריב בין הספקים לבנק למשכנתאות. הריב הוא פונקציה של היות האנייה שווה פחות מסך כל החובות שנצטברו. הויכוח הגדול הוא בין ספקי דלק לבין הבנק שיש לו משכנתא. 
יש כמה אפשרויות: אומר הבנק כי לפי דיני פנמה שם האנייה רשומה ושם נרשמה המשכנתא, יש למשכנתא עדיפות על פני חובות שמקורם בהסכם. באים הספקים ואומרים לפי דיני המדינה בה נוצר השעבוד לטובתנו, באותה מדינה בה סיפקנו את הדלק יש עדיפות לשעבוד שלנו. כלומר, יש סתירה בין הדין של שתי המדינות. בבית המשפט לימאות בערכאה הראשונה עלתה נקודה מוזרה מפי הש' מיקי בן יאיר שאמר כי החוק הישראלי מעניק עדיפות למשכנתא על פני שעבוד שמקורו בחוזה רק אם מדובר במשכנתא ישראלית. אבל אם מדובר במשכנתא זרה אז אין לה את העדיפות הזו והיא לא נכנסת בסדר בין 7 ל8 אלא אחרי 8. אם נקבל את הפרשנות הזו, אז קודם כל נפרעים הספקים ורק אחר כך אם נשאר כסף נפרע הבנק. ברק, נתניהו ושמגר דנים בערכאה העליונה בפסק הדין הזה. שמגר היה בעל חשיבה בהירה, מסודרת ולא כל כך נכנס לפילוסופיות כמו ברק. לכן יותר "נעים" לקרוא פסקי דין שלו. שמגר אומר כך: סדר עדיפויות של שעבודים זה עניין פרוצדוראלי. ומאחר וכך, הולכים לפי דין הפורום. מאחר ואנו רוצים פה לקבוע את העדיפויות בישראל, אנו נלך לפי הדין הישראלי רק לעניין העדיפויות. זהו עניין פרוצדוראלי משום שהוא בא בצד העניין המהותי שהוא השעבוד (ברק ונתניהו קובעים כי גם העדיפויות זהו עניין מהותי – דבר שיכול והוא נכון אך מוביל אותנו למצב בעייתי בו מספר דינים מקבילים חלים ואז לפיהם חייבים בכל מקרה ללכת לדין הפורום). שמגר אומר שני דברים:

1. סדר עדיפויות השעבוד הוא פרוצדוראלי ונידון על פי הlex furi (דין הפורום).

2. משכנתא – בין אם היא זרה ובין אם היא מקומית היא משכנתא. והחוק שלנו המדבר על מימוש משכנתא לא מדבר רק על משכנתא ישראלית אלא על משכנתא באשר היא משכנתא.
בס' 57 נאמר:
57. דרגת העדיפות של המשכנתה

השעבוד לתשלום חוב המשכנתה שלפי סעיף 56 יהיה עדיף על כל שעבוד אחר, למעט שעבוד להבטחת חוב מן המפורטים בפיסקאות (1) עד (7) לסעיף 41. 

והוא הסעיף המכניס את המשכנתא בעדיפות בין 7 ל8. צריך להדגיש שכשנאמר "השעבוד לתשלום חוב המשכנתא" הוא לא מתייחס לחוב המשכנתא הרשומה על פי הדין הישראלי בלבד. ולכן לא ניתן לומר כי משכנתא הרשומה במרשם זר אינה משכנתא לעניין חוק זה. 

כתוב בס' 55:

55. משכנתה על כלי שיט או כלי שיט שבבניה

כלי-שיט הרשום לפי חוק זה או בעל חלק בו רשאי למשכן את זכותו בכלי השיט במשכנתה כערובה להתחייבות קיימת, או עתידה או תלויה בתנאי, על ידי עריכת שטר-משכנתה ורישומו לפי חוק זה, ולמקבל הערובה ייקרא להלן - בעל המשכנתה. 

גם בסעיף זה אין הכוונה רק למשכנתא ישראלית.

הרשימה בס' 41 מדברת על עדיפויות בתוך אותו מסע. בין מסעות שונים, העדיפות היא למאוחר. אם יש באותו מסע יש שעבודים מאותה דרגת עדיפות הם שווים. 

המרצה מעדיף את דעת שמגר על פני ברק. 

לשיעור הבא- לקרוא את פס"ד נור-פיפ. 

שיעור 7- 12.3.08
ימאים
ימאים הם בעלי מקצוע שמחייב הכשרה. אדם שרוצה לשרת כימאי חייב להיות מצויד בפנקס ימאי. יש דרישות מינימום שרק אם עומדים בהם ניתן לקבל את פנקס הימאי. 

המפקח על הימאים במשרד התחבורה מנפיק את פנקס הימאי. כל מקצוע בים מחייב כישורים בהתאם, ימאי פשוט חייב רק בגיל מינימום ובעבר נקי, קצינים צריכים לעבור הכשרות משמעותיות ובחינות. רב-חובל זו הדרגה הכמעט בכירה ביותר, יש מעליו מעט רב-חוב בכיר.

לכל ימאי יש נמל בית אליו מחויבים להחזיר אותם אם קורה להם משהו בדרך. אם מעסיקים ימאי זר על אוניה (בדרך) אז המקום בו הם נשכרו יהיה נמל הבית שלהם.

נדגיש כי לאחר שביררנו כי יש להם את הכישורים המתאימים, הונפק להם פנקס ימאי והם נשכרו לעבודה חלים עליהם כל חוקי העבודה הישראלים, אך הם כפופים גם לחוק הספנות ימאים אשר מסדיר גם את תנאי המשמעת של הימאים. מעבר לכך ישנן אמנות שחלות עליהם ואומצו ע"י המדינה בתקנות לפיהם מבקשים להגן על זכויות מינימום וזכויות בטיחות של עובדים (כמו למשל- מניעת שיטת המיטה החמה, אין לימאי מיטה משלו- ישן איפה שריק), האמנות מנסות להשיג תנאי עבודה מינימאלים לימאים- מיטה משלהם ופרטיות, ניסיון לקבוע משך משמרת ושאר תנאי עבודה. 

אותנו יותר מעניינות השאלות העקרוניות- ימאי הוא כמו כל עובד אחר והוא נהנה מכל דיני העבודה ומכל הזכויות של המשפט הישראלי ואם יש הרחבה מעבר באמנות לגבי מה שישראל אישרה ומה שהפך להיות חלק מהמשפט הבינלאומי המנהגי היא תחול עליו. 
יש שני סוגים של ימאים שמשרתים על אוניות:

1. ימאים ישראלים עליהם חלים חוקי המדינה + האמנות הבינ"ל שמרחיבות וישראל אישררה. 
2. ימאים זרים שעובדים על האוניה עליהם יחולו דיני העבודה והם יהנו מזכויות דומות אך לא מכל הזכויות.
הימאים הישראלים ייהנו מההסכמים הקיבוציים אותם עליהם חתמו הנציגים של ארגוני העובדים ואילו הימאים הזרים לא ייהנו מכך. 
הימאים הזרים ייהנו מהתנאים הפיזים בדיוק כמו הימאים הישראליים- כגון מיטה משלהם, אך לא ייהנו מהתנאים שהושגו מהסכמי העבודה כגון ימי חופשות או קרנות פנסיה. 

בתור ימאי הוא ייהנה מזכויות מינימום שיש של כל עובד מעצם העסקתו על האוניה. 

ימאי זר: אם הוא חולה ואינו יכול להמשיך לשרת על האוניה, מטיסים אותו לנמל הבית שלו, אם זו פגעה שמחייבת טיפול במקום יטפלו בו ואז ישלחו אותו לנמלך הבית. אם ניתן לשלוח אותו שיטופל שם הוא יישלח. ימאי זר יקבל את שכרו כל עוד הוא עובד על האוניה. ימאי ישראלי זכאי לחזור לארץ והוא יטופל כאן, והוא זכאי לקבל את כל הזכויות הסוציאליות שמגיעות לו. 

בעיקרון, ימאים נשכרים למסע מסוים, השכר הוא פונקציה של המסע והמסע הוא פונקציה של זמן, אם המסע נמשך מעבר לתק' הוא יקבל שכר נוסף מעבר למה שסוכם. 

כמובן שלימאים יש זכויות לחופשת חוף בנמל ביניים במהלך המסע. אם הם נפגעים בתאונה על החוף זה נחשב לתאונת עבודה. הזכות לקבל את השכר ואת הפיצוי עבור התאונה היא חובת המעביד.

בארה"ב יש זכויות סוציאליות מיוחדות החלות רק כאשר הדין האמריקאי חל.

לנו אין חקיקה מיוחדת לימאים מלבד להוראות בחוק הספנות, כלומר שהם מוסדרות במסגרת דיני העבודה או במסגרת ההסכמים הקיבוציים. 

סמכויות הקברניט: הוא המפקד העליון של האוניה וכל מי שמצוי באוניה- כנוסע/כאיש צוות כפוף לסמכותו של הקברניט. עקרונית, הוא מפעיל את האוניה ובעבודתו הוא מקדם את האינטרסים הכלכליים של בעל האוניה. אבל, במצבי חירום הפוסק האחרון לגבי מה שיהיה עם האוניה ואנשי הצוות הוא הקברניט (הוא יכול להורות על נטישת האוניה או על השלכת מטען ממנה) , לו הסמכות לרכוש שירותים ומצרכים עבור האוניה. במצב של פעילות שוטפת הנושאים יוסדרו ישירות עם בעל האוניה או בתיאום עמו, אך במצבי חירום הסמכויות הופכות להיות הסמכויות של הקברניט, ויותר משניתן לראות בו שלוח של בעל האוניה רואים בו המפקד של האוניה כאשר האוניה היא אישיות משפטית בפני עצמה, כאשר האוניה מובילה מטענים יש לו סמכויות של שלוח של בעלי המטענים ויכולות להיות התנגשויות בין אינטרס האוניה ואינטרס בעלי המטען ואז הוא צריך להחליט את החלטותיו ע"פ עקרון "הימאות הטובה"- בביהמ"ש יבחן האם פעל כפי שהיה פועל הקברניט הסביר.

החוק הישראלי יוצא מנק' מוצא/דרישה שעל כל אוניה שמפליגה תחת דגל ישראלי יפקד קברניט ישראלי וכי יהיו מינימום של ימאים ישראליים, אך בהיתר של שר התחבורה יהיה ניתן לאשר קברניט זר או את שינוי יחסי הכוחות בין הישראלים לזרים.

ברור שכאשר האוניה נמצאת בדרך והיא זקוקה להחלפת ימאי, אז אם יש לחברה אפשרות להחליף ימאי היא תעשה כן, אך אם אין לה את האפשרות והיא מבקשת לשכור את הימאי יהיה אפשרות לעשות כן בלי אישור של השר. 

ס' 96 לחוק הספנות (ימאים): ישנה הוראה הקובעת כי יהיה ניתן להעביר שליש משכרו של הימאי ישירות למשפחתו, זאת אם יש דרישה ממשפחתו בשל החשש שיבוזבז. הגורם המוסמך לאשר זאת הוא ביה"ד לעבודה (כאשר התלויים בו הם אישתו וילדיו הקטינים). 

בחוק הספנות יש גם הוראות ליישוב סכסוכי עבודה כאשר האוניה נמצאת רחוק מישראל, הנציג הדיפלומטי הישראלי במקום שבו נמצאת האוניה יש סמכות לטפל בסכסוך העבודה הזה כאשר המטרה היא שהאוניה תמשיך לעבוד. 
הדין המשמעתי:
ההסדרים בים הם מאוד היררכיים. בראש הפירמידה נמצא הקברניט והוא מסדיר את היחסים בים. ישנם שני סוגים של עבירות בים:

1. עבירה ימית: עבירות שבימ"ש רגיל דן בהם והעונשים הם קנס או מאסר. כגון היעדרות ללא הצדק או מרידה. מדובר בעבירות שקשורות לתפעול של האוניה ותפקוד אנשי הצוות.

2. עבירות משמעת: אנו מדברים על שיפוט מקביל, כלומר ישנם מעשים שיוכלו הימאים להישפט עליהם גם בביהמ"ש וגם ביה"ד המשמעתי. ישנם 3 רשויות שיכולות לשפוט את הימאים: הקברניט; המפקח על הימאים; ביה"ד לימאים. 
דוגמאות לעבירות משמעת: עק' מי שעובר עבירת משמעת הוא ימאי, נוסע אינו כפוף לדין המשמעתי אך הוא כפוף לפיקוח ולפיקוד של הקברניט (נוסע שמתנהג שלא כהלכה הקברניט יכול לקרקע אותו ולסגור אותו בחדר, אך הוא אינו יכול לשפוט אותו). הדוגמאות הן מס' 118 לחוק:

· ימאי אשר חזר אחרי הזמן לאוניה, סוג של נפקדות כיוון שלא חזרו.

· נפקדות שהלכו מבלי לקבל רשות.
· השתתף בכלי השיט במשחקי מזל שנאסרו.
· התייצב לתפקידו שיכור. 
ימאי שעבר עבירת משמעת הקברניט יכול לשפוט אותו, אך הוא לא חייב הוא יכול להחליט שהמפקח על האוניה ישפוט אותו אם המקרה חמור או אם אין לקברניט סמכות על המקרה ואז עד אז (הוא נמצא על החוף) צריך להגביל את תפקודו עד אז. 

סמכויות הענישה של הקברניט:

1. הרתעה

2. נזיפה
3. ס' 121(3) שלילת חופשת חוף שלא תעלה על 72 שעות במקום עגינה אחד או כמה..
4. קנס
סמכויות הענישה של המפקח: 

1. כל הסמכויות שעומדות לקברניט

2. פסילת ימאי משירות בכלי שייט מסוים לתק' שלא תעלה על חודשיים. 
ביה"ד המשמעתי לימאים: שם כבר יש תובע (ששיך למשרד התחבורה) וסדר דין מיוחד, הוראות לגבי מי יכול להיות חבר בביה"ד (מי שיכול להיות שופט שלום), החברים בביה"ד הם הרכב של עו"ד וקצינים ימאים. הם יושבים בהרכב של 3 והעו"ד הוא תמיד אב ביה"ד. 

סמכויות הענישה שלו:

1. אותן הסמכויות של הקברניט והמפקח

2. פסילת ימאי מלשרת כימאי לצמיתות או למשך 5 שנים
3. פסילת ימאי לשרת בתפקיד מסוים
4. פסילת ימאי על תנאי
על החלטה של ביה"ד המשמעתי לימאים ניתן לערער לביהמ"ש לימאות, גם במצב של הרשעה וגם במצב של זיכוי. מי שיכול לפנות לביה"ד המשמעתי- הקברניט, שר התחבורה וחברת הנסיעה.
פס"ד תדמור: יוזם התהליכים נג' הקברניט היה משרד התחבורה, והפורום שהיה ראוי שישפוט אותו זה ביה"ד לימאים. העילה היתה שהוא התנהג שלא כראוי. הוא עשה תרגיל של בטיחות בשייט- בזמן ההפלגה הוא פינה את האוניה והוריד אנשים לסירות הצלה. אחד הימאים התלונן עליו שהוא עשה זאת ישר על רטוב ולא על יבש קודם כל, וכן כי הים לא היה מספיק שקט והוא בכך סיכן את הימאים. הוא הורשע בביהמ"ש לימאות. הש' דן ביין- אמר שהוא אינו מבין דבר בימאות אבל כאן מדובר בנורמות והוא משליך מהצבא , ואכן יש חשיבות לתרגיל אך ישנה דרך לעשות זאת מבלי לסכן את הימאים. 

הגבלת אחריותם של בעלי כלי שייט
אצל בעל כלי שייט יש לא מעט הזדמנויות לגרום נזק לכלי שייט אחרים, למתקני חוף, לאנשי צוות, נוסעים, מטענים וכו'. אם מתברר כי האוניה אחראית המשמעות היא כי בעל כלי השייט אחראי.  רעיות הגבלת האחריות הימי: בעבר היתה נכונה ההנחה כי האוניה היא רכושו היחיד של בעליה ולכן הכלל היה כי בעל כלי השייט אחראי בגין הנזק שגרם עד גובה שוויו של כלי השייט לאחר התאונה. 

רעיון הגבלת האחריות הימי נשאב מהעיקרון של חברה בערבון מוגבל. 

אבל- במאה ה-20 כאשר כמות הסחר על האוניות גדולה, תעשיית הביטוח מפותחת אזי העק' שבעל האוניה יהיה חייב עד גובה שווי האוניה קצת איבד מעוצמתו. המרצה אומר כי הרעיון הזה דומה לרעיון של הקצאת סיכונים כלומר- שכל אחד יהיה אחראי לנזק של עצמו כי הוא לא יוכל להיפרע ע"י מישהו אחר ולכן בעל האוניה יבטח את עצמו וכך גם בעל המזח- זו הקצאה נכונה של הסיכונים.

ב-1957 התכנסה ועידה לאומית בעניין  שנגעה רק לתעשיות הביטוח שהתפתחה. הטענה היתה כי הצדק מחייב שהמזיק ישא בנזק ולא עד גובה האוניה וזאת גם מהשקפות סוציאליות אחרות. הם גיבשו אמנה בדבר אחריותם של כלי השייט המפליגים בים, ישראל אימצה אמנה זו והפכה אותה לחלק מהמשפט הפנימי שלה זה נקרא חוק הספנות (הגבלת כלי שייט). החידוש באמנה הוא שבעל כלי השיט יוכל להמשיך ולהגביל את האחריות שלו אבל לא כפונקציה של שווי האוניה אלא של גודל האוניה. כלומר, לאוניה גדולה תהיה אחריות יותר גדולה מאשר לאוניה קטנה. כמו כן גם אם האוניה הושמדה לגמרי בעל האוניה יהיה אחראי עד לתקרה מסוימת. הרבה מדינות הצטרפו לאמנה. אך ארה"ב לא הצטרפה לאמנה, הסיבה שארה"ב לא הצטרפה לאמנה- תקרת האחריות לדעתם היתה נמוכה מידי, אך הם לא חוקקו חוק הקובע גבולות אחריות גדולות יותר ולכן בפועל שם יש אחריות רק עד גובה שווי האוניה לאחר התאונה. כאשר מדובר בנזק גוף יש תקרה מסוימת אך המרצה אמר כי התקרה עדין נמוכה.

מאחר והאמנה התקבלה בבלגיה המטבע שאיתו חישבו את התקרה היה פרנק זהב בלגי, הערך של הפרנק הלך וירד כך שערך תקרת האחריות הלכה וירדה ולכן הם עשו ועידה נוספת בשנת 79'  במסגרתה הם קיבלו פרוטוקול המתקן את האמנה (מ"י אימצה אותו) שם סכומי הגבלת האחריות נקבעו במטבע ששומר על הערך הריאלי שלו – SDR – זכויות משיכה מיוחדות, זהו מין שער שקרן המטבע הבינ"ל מפרסמת מידי יום את ערכו ביחס למטבעות אחרים וערכו משקף שווי של סל מטבעות. 

למשל כיום זכות משיכה אחת שווה SDR = 1.05 יורו = 0.8 לירה סטרלינג = 1.0 דולר ארה"ב = 5.666 ₪.  וכך תקרת האחריות אינה יורדת.

אם נתרגם את ה- SDR בכיוון הפוך אז ₪ אחד שווה  0.76 SDR.
חשוב להבן את תפיסה שאנו שומרים על עק' הגבלת אחריות של נזק שהאוניה גורמת אך הוא פונקציה של גודל האוניה כפול ערך ה- SDR. 

כלומר, נטשנו את רעיון השווי של האוניה, אבל שמרנו על עקרון הגבלת האוניה כך שאוניות גדולות יותר ישלמו יותר כיוון שיש להם פונטציאל נזק גדול יותר (גם אם הן שוות פחות כי הן ישנות), אוניה קטנה יותר יכולה לגרום לנזק קטן יותר בשל הנפח שלה. 

בפועל- אם הנזק שנגרם ע"י האוניה הוא נזק רכוש בלבד, אז תקרת האחריות של בעל האוניה יהיה 66.67 יחידות חישוב כפול נפח האוניה לכל טון תפוסה של האוניה.

בשנת 79' 66.67SDR היו כ-100 דולר

היום 66.67 SDRגם כן כמעט מאה דולר.

אם הנזק שגרמה האוניה הוא נזק גוף בלבד אז התקרת האחריות של בעל האוניה היא 206.67 SDR כפול הנפח של האוניה .
מקום שהאירוע נתן מוקם גם לתביעות גוף וגם לתביעות רכוש עדיין תקרת האחריות תהיה כמו בנזקי גוף- 206.67 יחידות, שמתוכו ייוחד 147 לתשלום תביעות גוף וחלק שני בסך 66.67ייוחד לתביעות רכוש.

במקרים בהם לא יהיה די בחלק הראשון לשלם בו את תביעות הגוף במלואן תהא היתרה הבלתי נפרעת של תביעות אלה נמנית לפי היחס עם תביעות הרכוש לתשלום מחלקה השני של הקרן, כלומר היתרה מצטרפת לזכות של נושה לפי ההיקף של הרכוש- התקרה יורדת.

 למשל- 200,000 תפוסת אוניה, כפול 206.67=כ- 41,300,000 יחידות SDR= 231 מיליון ₪. אם באים 18 אנשים שנפגעו מהאוניה בנזק גוף כל אחד נזק של 2 מיליון, הם תובעים 36 מיליון ₪.

200,000אלף טון כפול 140 יחידות זה 150 מיליון ולכן הם יקבלו את כל הנזק שלהם.

אך אם הנזק שלהם והפיצויים יהיו גדולים יותר אז הם יקבלו את ה-156 מיליון ואת השאר הם יקבלו מההפרש שבין 231 מיליון ל-150 מיליון.

כלומר מעבר לתקרת נזקי הגוף, הם יפרעו יחד עם נזקי הרכוש. 
שיעור 8- 19.03.08
שבוע שעבר דיברנו על הגבלת אחריותם של כלי שיט. 
הרעיון שעומד מאחורי הגבלת האחריות הוא הקצאת סיכונים- העולם החליט להפיל את עיקר הסיכון על מי שהינו בעל כלי שייט ובעלי כלי השייט יוכלו להגבל את אחריותם לעד גובה כלי השייט לאחר הנזק. תפיסה זו השתנתה באמנת בריסל ונקבע כי האחריות היא פונקציה של גודל הספינה ומטבע ריאלי וכי יש הגבלה בין נזקי גוף רכוש בתחום.

כבר בעבר, והרעיון אומץ במשפט האמריקאי ובאמנה ולכן הוא חל אצלנו – אם הנזק נגרם באשמתו או באחריתו של כל השייט הוא אינו יכול להגביל את אחריותו. 

המונחים נקראים אשם והשתתפות (fault + knowledge ) ובאמריקה- privity + knowledge.

נזק שניתן ליחסו להשתתפות או לאשם ממשי של בעל כלי השייט הוא נזק שבגינו בעל כלי השייט אינו יכול להגביל את אחריותו ואז הוא ישלם כגובה הנזק שנגרם
 מצבים נוספים בהם הוא אינו יכול להגביל את אחריותו-תביעה ע"י הקברניט או אנשי הצוות- ס' 1(4) (דיברנו שבוע שעבר), מצב אחרון בו לא ניתן להגביל את האחריות- "ג'נרל אוורג'".
מתי ניתן ליחס לבעלי האוניה אשמה או השתתפות ממשיים?  ניתן להשוות זאת לדיני הנזיקין. העובדה שיש אחריות שילוחית אינה שוללת את העובדה כי השולח יהיה גם בעל אחריות ישירה כי  גם הוא לא בסדר. המרצה סובר כי כוונת ההוראה של האמנה בדיוק למצב בו ניתן ליחס אחריות ישירה על הבעלים בגין הנזק שנגרם. זאת ניתן לעשות כשהם לא וידאו שהאוניה כשרה בעת שיצאה למסע. 

פס"ד שהתבקשנו לקרוא- 
פס"ד דה מריאן:  אוניה שמגיעה מהולנד לאנגליה ומגיע לנמל והיה צפיפות בנמל ולכן היא התבקשה לעגון מחוץ לנמל ולחכות. האוניה נאלצה לחכות 4 ימים בחוץ. בכדי שהיא לא תיסחף מטילים עוגן. הקברניט הטיל עוגן ישר על צינור נפט שנקרע גם לאוניה וגם לצינור ולנפט- נזק של 25 מיליון דולר. הנזק נגרם ל-13 חב' דלק. הם דבר ראשון הלכו ועצרו את האוניה. בעל האוניה מודה באחריות ואומר כי הקפטן שלו היה לא בסדר, אבל כי ישנה הגבלת אחריות והוא צריך לשלם בהתאם. התובעים טענו כי אין כאן הגבלת אחריות כיוון שיש אשם והתערבות ממשיים. כיצד? אוניה חייבת להפליג עם מפות מעודכנות ואת המפות הישנות יש להשמיד או להפריד על מנת שזו לא תבלבל את הקברניט. והמחויבות היא על בעל האוניה.

הסיבה שצריך לעדכן את המפות היא לא רק צינורות נפט אלא גם שינוי בנתיבים ובעומק הים. מי שצריך לוודא שהאוניה מעודכנת הוא בעל האוניה. בית הלורדים מקבל את טענתם.

ביהמ"ש באנגליה ובארה"ב אינם מרוצים מעקרון הגבלת האחריות או לפחות אינם מרוצים מהסכומים שנקבעו ולכן בכל מקום בו יש להם הזדמנות הם קובעים כי ישנו אשם או השתתפות ממשית של כלי השייט כדי לעקוף את העניין הזה של הגבלת האחריות.

האוניה הזו הפליגה תחת דגל ליברי והם הוציאו הנחיה לבעלי האוניות- כל אוניות חיבות לשאת מפות ראויות ועדכניות והדרכות בדבר הפלגה, רשימת מגדלורים וקווי תאורה בים. 

המגמה של ביהמ"ש להכיר באחריות בעלי האוניה היא פרשנות מרחיבה של עק' האשם וההשתתפות ולכן די בכך שאם לא היו מספיק אנשי צוות, או שבעל האוניה מפליג על האוניה כך תיוחס לו ידיעה למשה שקורה על האוניה או שהרדאר היה תקול כדי להטיל עליו אחריות. 

כאשר אוניה גורמת לנזק, רץ בעל האוניה לביהמ"ש לימאות שמתאים לו (של בעל האוניה, שם חל דין האירוע וכו') ומבקש שני דברים:
1. להקים קרן של הגבלת אחריות כאשר הקרן היא המכפלה של הנוסחה שקבועה באמנה, הוא מפקיד ערבות בסכום הקרן או מפקיד כסף בקופת ביהמ"ש או אוניה בסכום החבות. אך אינו רוצה כי עצם הקמת הקרן תיחשב כהכרה באחריות ואם כן יקבע כי הוא אחראי אז הוא טוען כי אחריותו מוגבלת. 

2. הוא מבקש לרכז את כל התביעות שלו בביהמ"ש בו הוא הקים את קרן הגבלת האחריות. ואז בכל מקום בו יתבע הוא יכול לבקש להעביר את התביעה לשם. 
האמנה היא מ-57' הפכנו אותה לחלק מהמשפט הפנימי ב-76' ועד היום עדיין לא היתה תביעה לביהמ"ש לימאות בארץ להקמת קרן. 

פס"ד ברקודה- מיכלית שהפליגה מהמפרץ הפרסי לכיוון אנגליה שבמיכליה יש מעל למאה אלף טון נפט גולמי. כשהיא הגיע למימי התעלה האנגלית היא עלתה השרטון והחל להישפך הנפט הגולמי מהאוניה. לא ידעו כיצד להתמודד עם הבעיה ולכן היתה עצה שישלחו את המפציצים של החייל הברטי שיפוצצו את האוניה וכל הנפט יעלה באש וכך לא תיווצר שכבת שמן מעל המים והדגה הימית תוצל. הבעיה- נפט גולמי אינו עולה באש ואז כל מה שנותר מהאוניה אחרי הנזק הוא סירת הצלה בשווי 50 דולר. בסוף הם התפשרו ולכן אין פס"ד בעניין אבל נותר הרעיון של הגבלת האחריות. כיום יש כל מיני דרכים כימיות או ביולוגיות לטפל בזה אבל זהו נזק עצום לאזור הימי ולוקח שנים עד שהוא יתנקה. בנוסף ההתייחסות לסביבה כיום היא אחרת ולנזק שנגרם לסביבה כלל אין הגבלת אחריות. 

נקודה מעניינת נוספת בנוגע להגבלת אחריות- על מי מוטל הנטל להוכיח כי היה אשם של הבעלים? 

האנגלים סוברים כי מי שטוען שלא היתה לו אשמה והשתתפות ממשיים הנטל עליו. 

ס' 8 לחוק הישראלי קובע כי חובת הראיה היא על הטוען שיש אשמה על הבעלים אך יתכנו מצבים בהם יחול כלל היפוך הראיה הנזיקי (כגון הדבר מעיד בעד עצמו).

בשנת 56' התקבלה האמנה ששופרה בשנת 79' זה שיפר את המצב שקיים אך הוא עדיין לא הושלם. במקביל נאספו מלומדים בתחום בשנת 76' וקיבלו טיוטה של אמנה בדבר אחריות של כלי שיט, היא התקבלה באמצעות גוף שנקרא – IMO- הארגון הבינ-ממשלתי הימי. אמנה זו לא נכנסה לתוקף בין השאר כי האמריקאים התנגדו לה כי הם טענו שהסכומים לא מספיק גדולים. האמנה ממשיכה להכיר בעק' של הגבלת האחריות בסכומים הרבה יותר גבוהים מהפרוטוקול מ 79' , אך הרעיון של הסרת הגבלת האחריות הבעלים בוטל, כלומר אין זה משנה אם הבעלים מעורב או לא.  זאת מלבד אם הנזק נגרם בכוונה או כתוצאה של התרשלות רבתי של הבעלים.

כעת ניגע במבוא בתחום אחר בו יש עניין של הגבלת אחריות. 

שטר מטען

שטרי מטען- מסמך שלו שלושה מאפיינים:

1. ראיה על חוזה הובלה שנכרת
2. מסמך זכות, שמי שאוחז בו יש לו זכות בנכסים המתוארים במסמך.  אם אדם שולח מטען בים כדי לשחררו בנמל הוא צריך את שטר המטען.
3. קבלה 

מבחינתנו מה שחשוב הוא הרעיון של הרקע של שטר המטען והגבלת אחריותו של המוביל של שטר המטען.

היום דיברנו על הגבלת אחריתו של בעל כלי השייט, זה שונה מאחריותו של המוביל כיוון ששם יש יחסים חוזיים בין המוביל לבעל המטען. 

חוק  פק' הובלת טובין קובע בגדול הגבלת אחריות של המוביל בגין נזקים שהוא גורם למטען אותו הוא מוביל. התפיסה הכלכלית העק' בים היא שבעל האוניה או המוביל אינם נושאים בסיכון אלא בעל המטען ולכן אם מטען ניזוק בדרך ברוב המקרים המוביל פטור מאחריות. הפקודה משחררת את המוביל מאחריות בין נזק שנגרם גם אם הוא ברשלנותו. 
הכללים נקבעו באמנה שנחתמה בהאג ב-24' והפכה מיד לחלק מהמשפט הפנימי לפק' שנקראה אז פק' הובלת סחורות בים (כיום נקרא פק' הובלת טובין בים). הרציונאל הוא שאין אחריות על המוביל ואם כן נטיל עליו אחריות אחריותו היא מוגבלת- יש תקרת אחריות שהיא פונקציה של משקל המטען או מס' החבילות לפי המספר הגבוה ביותר. הרעיון הכללי הוא שהמוביל הימי אחריותו כלפי בעל המטען היא מוגבלת וקמה רק במקום בו ניתן להוכיח שהוא אחראי, ברוב במקרים המוביל פטור. 

המוביל יכול להיות בעל האוניה עצמה או שהאוניה מוחכרת לגורם אחר שהוא יוצר קשר עם בעל המטען ואז בעל האוניה והמוביל הם שני גופים שונים. 

ישנו מצב אחד בלבד בו המוביל יחשב כאחראי- כאשר הוא לא הכשיר את האוניה לשייט בתחילת המסע. אם לא ניתן לייחס את הנזק לאי כשירותה של האוניה המוביל פטור.

דוגמאות לאי כשירות האוניה- שלא היו מספק אנשי צוות, לא היה אוורור ראוי בחדרי המחסנים, כאשר המנוע פגום, שאין מפות, אין אמצעי כיבוי ואש. 

הנזק לא חייב להיות נזק פיזי אלא יכול להיות גם נזק כלכלי וחייב להיות קש"ס בין הנזק לאי הכשירות.

הרקע לרעיון הגבלת אחריותו של המוביל: 
במשפט האנגלי ישנו מושג נקרא- מוביל כללי- common carrier, מוביל שמציע את שירותיו לציבור כמו אוטובוס. ע"פ המשפט הוא אחראי לכל נזק שנגרם למטען למעט כוח עליון, אונס. 

במקביל המשפט המקובל מאפשר דבר אחר – חופש החוזים- המובילים פוטרים את עצמם מהכלל, כלומר הם מתנים על הכלל וקובעים כי לא יהיו אחראים לכל.

בגלל שבאנגליה רצו לעודד את ההובלות הימיות הרעיון הזה שלט, אבל ככל שאנגליה ירדה מגדולתה וכן נוספו ענפים נוספים והמשתמשים בהדרגה חיזקו את עצמם מעמדם ואז החלה אנגליה להתנגד לרעיון של הפטור מאחריות של המוביל.

הרעיון של הגנה על המשתמש התחיל בארה"ב- האמריקאים חוקקו חוק לפיו המובילים אינם יכולים לפטור עצמם מאחריות (כבר בסוף המאה ה-19). האנגלים רצו להתאים עצמם לתפיסה האמריקאית והם אף רצו לעלות את העניין בחוק את העניין של תכונות שטר המטען. 

בעבר נוהג הסוחרים היה להפוך את שטר המטען למסמך סחיר ואת זה גיבשו בחוק ואת החוק הפכו לאמנה עולמית. בעצם אימצו את הרעיון שהמסמך סחיר וכן קיבלו את הרעיון שהמוביל לא יכול לפטור את עצמו מאחריות וקבעו כי הוא יכול להגביל עצמו מאחריות וקבעו את המצבים בהם הוא יהיה פטור, מצבים בהם אחריותו תהיה מוגבלת ומצבים בהם הוא יהיה אחראי בצורה טוטאלית. 

 ולכן הם שילבו את העניין של הגבלת האחריות עם המאפיינים של שטרי המטען בחוק אחד. העולם כולו הלך והחליט לקבל בצורה של אמנה את העקרונות שקשורים לשטרי המטען ולאחריות של המוביל. הם רצו לעשות זאת בתחילת המאה ה-20 אבל בגלל מלחמת העולם הראשונה זה התעכב והם קיבלו את החוק רק לאחר מכן.

לשבוע הבא לקרוא- 

1. ת.א. (ת"א) 1987/82 פיירמנס פנד נ. פלמינגו שיפינג פ"מ תשמ"ז ג' 429                              

2. ע.א. 2277/92 צים נ. הפניקס פדי נב (3) 861.                                                              
שיעור 9- 26.03.08
שטר מטען- bill of lading- המשך..
לפי מנהג הסוחרים ניתן היה עקרונית להסב את חוזה ההובלה, אבל לפי המשפט המקובל חוזה הוא לא מסמך סחיר. ולכן האנגלים חוקק את חוק שטרי המטען המאפשר לסחור בשטר המטען. 
העיקרון הכללי קבע כי המוביל הימי היה אחראי בכל נזק שנגרם למטען למעט נזק שנגרם מכוח עליון.

האנגלים הגבילו את אחריותם- לא הסכימו לקחת על עצמם אחריו רחבה כפי שקבע המ. המקובל. האמריקאים נכנסו לתמונה וחוקקו חוק שלא אפשר למוביל הימי להגביל את אחריותם. 
בשנת 24' התקבלה אמנה בינ"ל ששילבה שני נושאים- 

1. נושא שטרי המטען ומאפייניהם

2. נושא אחריותו של המוביל הימי
כתוצאה מהאמנה הזו שכמעט וכל מדינות העולם אימצו למשפטן הפנימי, גם פלסטינה אימצה ב-26' באמצעות חוק פנימי- פקודת הובלת סחורות בים.

 נקבעו מס' עקרונות:

נתחיל בעק' הנובעים משטרי המטען ואח"כ נדבר על הגבלת האחריות של המוביל הימי.

לשטר המטען 3 מאפיינים:

1. ראיה על כריתת חוזה ההובלה:  חוזה ההובלה נכרת בין המוביל והשוגר (שולח הסחורה). בעקבות החוזה מנפיק המוביל שטר מטען. לא תמיד ישנה חפיפה בין התנאים שסוכמו בחוזה להוראות שטר המטען ולכן במקרה של סתירה כזו יגבר החוזה. המטען נמסר תמורת שטר המטען, אם בשטר המטען נכתב כי האוניה תפליג במסלול מסוים ואילו בחוזה נקבע במסלול אחר- החוזה גובר. כך גם לגבי קביעת התשלום- יקבע החוזה כן לא ייתכן שהמוביל ישנה את תנאי החוזה באופן חד צדדי. הנפקת שטר המטען היא ראיה לכך שנכרת חוזה וכל עוד אין סתירה הוראות שטר המטען מחייבות.  
2. שטר המטען הוא מסמך זכות, מסמך קנייני: זוהי התפתחות שנובעת מדיני הסחר הבינ"ל ומההובלה. המשמעות של היות השטר מסמך קנייני אומרת כי האוחז בשטר הוא בעל המטען. המשמעות הנוספת הינה שהמטען ישוחרר כאשר הוא מגיע ליעד רק בפני מי או לגורם שמחזיק במטען המקורי ביד. עסקת מכר של מטען יכולה להיעשות על פי השטר.  אם מישהו מזייף שטר מטען והמוביל משחרר לו האחריות היא על המוביל. בשטר המטען מצוין שמו של השולח, השוגר, מספר השטר, מי שיש להתקשר אליו שהמטען מגיע ליעד, שמו של סוכן אם קיים, מקום קבלת הטובין מטען המוביל, שמה של האוניה, מס' ההפלגה, נמל הטעינה והיעד, אם יש יעד שונה מנמל הפריקה, פריטים או נתונים כפי שסופקו ע"י השוגר- מספרים וכמויות, משקל/נפח, פרטים נוספים ותעריף דמי ההובלה והמקום בו הודבק שטר המטען והחותם עליו. 
לדוג'- יצואן של מכולה התקשר עם חב' הובלה וכרת עמה חוזה שהם מובילים את המטען שתואר. סוכמו התאריכים ודמי ההובלה. הפקד בחב' ההובלה מילא את הטופס שנמסר לידי הקצין באוניה שמקבל את המטען. היצואן מביא את המטען לאוניה והקצין מוסר לו את שטר המטען. השטר מייצג את זכותו במטען ולכן הוא צריך להעביר אותו  למקבל המטען באמצעות שליח. סוכן האוניה בנמל היעד מודיע למקבל המטען מתי האוניה מגיעה והוא יכול לשחרר את המטען.

אם ישנו בנק מממן באמצע- הבנק אומר לגורם שמומן כי אם הוא רוצה כסף שיביא לו את שטר המטען כבטוחה והבנק יחזיק בשטר המטען עד לקבלת הכסף.

(ישנה סדרה של פס"ד של העליון של נוכל שהיה לו באשדוד מעל גדול לפלדה. בעל המפעל עשה עסקים מפוקפקים עם כל העולם והוא השתמש בחברות הספנות ששחררו את המטען בגלל שהוצגו בפניהם שטרי מטען מזויפים) 

מי שאוחז בשטר המטען הוא בעל הזכויות במטען, שטר המטען הוא מסמך סחיר אלא אם כן כתוב עליו שהוא לא סחיר כגון העתק. וישנם שטרי מטען למוכ"ז. 
3. שטר מטען הוא קבלה מטעם המוביל- אישור שהתקבלו הטובין שרשום בשטר המטען ע"י המוביל: כאן מתחילה להיות בעיה. מי שמוסר את הפרטים לגבי שטר המטען הוא השוגר. מי שממלא את הפרטים הוא המוביל שאינו יודע פרטים לגבי המטען, הוא יכול לבדוק, אבל אם הוא מסתמך על התיאור שנמסר לו ואינו בודק, שטר המטען הוא ראיה לכך שמה שכתוב בו הוא נכון. אם מגיע פחות ממה שצוין יש הוכחה כי מה שכתוב בשטר הוא מה שצוין. הנטל עובר למוביל להודיע כי למרות שכתוב סכום שטר מטען מצוין הובל בפועל מטען/ כמות אחרת. המוביל עושה אחת משתיים- מאשר/בודק כי הנתונים בשטר המטען נכונים. אם לא ניתן לבצע את הבדיקה המדוקדקת המוביל יכול לכתוב בכתב יד "משקל וכמות בלתי ידועה". כאשר הקצין כותב כי הוא אינו יודע אם המשקל נכון, ההערה הופכת את שטר המטען לשטר מטען שאיננו נקי ולכן הוא אינו הוכחה למה שנאמר בו והתוצאה הסופית היא שאם מגיעה ליעד כמות מטען שונה ממה שמצוין הנטל הוא על השוגר להוכיח כי הוא שחל את הכמות המצוינת. אם יש סתם חתימה מבלי שהיתה התייחסות למטען הספציפי ביהמ"ש פרשו את הסטנדרניזציה של ההסתייגות כהסתייגות סטנדרטית בנוסח שינה הופכת את שטר המטען ללא נקי והוא עדיין מהווה ראיה למה שיש בו והנטל הוא על המוביל להוכיח כי החוסר במטען לא ארע כאשר המטען היה בשליטתו. 
מעמדו של הנסב שמחזיק שטר מטען- נסב שמחזיק שטר מטען נקי, שאין בו הסתייגויות המוביל אינו יכול להוכיח שלמרות מה שכתוב בו הוא אינו נכון ולכן אם יש חוסר המוביל צריך לפצות על החוסר, אלא אם החוסר נגרם מסיבה אחרת ואז הוא צריך לפצות אותו. 

פס"ד צים נ' אדרס: אדרס ייבא מיפן כמויות גדולות של ברזל ולא הגיעה הכמות הרשומה במטען, שם יש ניתוח של ההסתייגויות וההסתייגויות היו ספציפיות ולכן הוא הפסיד.   

אחריות המוביל:

בעבר הרחוק המוביל היה אחראי כמעט על כל נזק שנגרם למטען למעט נזק מכוח עליון ואז הוא החל להתנות על אחריותו ובאה אמנת האג שקבעה עק' בסיסי- גם אם נקבע כי המוביל אחראי לנזק, אחריותו של המוביל מוגבלת בתקרה . אם ניתן לייחס את הנזק למטען לאי כשירותה של האוניה בתחילת המסע אז המוביל יהיה אחראי ואחריותו תהיה מוגבלת לפי ק"ג או לפי חבילה הגבוהה מבין השניים. וזאת רק אם כלי השייט לא היה כשיר להובלה ובגלל אי הכשירות נגרם הנזק ואז אחריותו תהיה מוגבלת. אם נגרם נזק שלא עקב אי כשירות האוניה המוביל פטור. אם הנזק נגרם בכוונה או עקב התרשלות רבתי המוביל אחראי ללא הגבלת אחריות.

לעניין כשירות ההובלה לשיט: המוביל נדרש לנקוט רק באמצעים סבירים ע"מ להפוך את האוניה לכשירה לשייט. דרישת הכשירות היא אבסולוטית, אבל כדי להפוך אותה לכשירה יש לנקוט רק באמצעים סבירים לשם כך. אם ננקטו אמצעים סבירים ולמרות זאת היא לא כשרה לשייט ולא ידעתי אזי לא תהיה אחראי. 

אוניה כשירה לשייט: בעלת מחסנים כשירים ומאווררים, מכונות ומנועים תקינים, צוות מיומן ובכמות הדרושה לצורך תפעול הספינה, מנופים תקינים וכו'. 

אוניה שמפליגה באזור קו המשווה חייבת להיות מאווררת כראוי (חם ולח שם) אחרת היא אינה כשירה לשייט, אותה האוניה שאינה מסוגלת להפליג בקו המשווה כי אינה מאווררת כראוי יכולה להיות כשירה כדי להפליג בים הצפוני, ולעומת זאת אוניה כזו חייבת ציוד להתמודד עם קרח שם ולא צריכה ציוד כזה בקו המשווה. כלומר הכשירות היא פונקציה של המסע והסחורה.

כאשר אנו מדברים על מכולות אזי המכולות גם חייבות להיות תקינות (פס"ד פניקס נ' צים) אם היא מתפרקת בדרך כי היא לא היתה תקינה אזי האוניה לא היתה כשירה לשייט והמוביל אחראי ואחריותו מוגבלת. תקרת האחריות קבועה בפק' הובלת טובין בים בס' 5 לתוספת לפק' (מאמץ את האמנה לשטרי המטען מ1924 שהתקבלה אצלנו ב 26' ותוקנה מאז מספר פעמים)- 666.67 יחידות חישוב- SDR= כאלף דולר לחבילה או שתי יחידות חישוב לק"ג הגבוה מביניהם. 

אחד מהתיקונים של  האמנה (מ-68) נקרא האג ויסברי ומ"י אימצה את התיקון ואז גם שינתה את שם הפק מהובלת סחורות להובלת טובין.

ההוראות של הפקודה/ האמנה הן קוגנטיות, ובכל שטר מטען כתוב כי הוא כפוף לחוק. אם יש סתירה בין שטר המטען לחוק- החוק גובר למעט אם יש סתירה לטובת השוגר.

רוב המדינות אמצו את האמנה כלשונה ולכן לא היו סתירות בין המדינות (האמנה אומצה ע"י רוב מדינות העולם- למעלה מ-90%) אך למעשה גם לא יכולה היתה להיות סתירה כיוון שנקבע כי הוראות האמנה חלות על הובלה מהמדינה והחוצה ולכן לא יכולה גם להיות סתירה. ב- 68' נושא זה הורחב- האמנה תחול גם למדינה, אם הצדדים הסכימו וכו'- ס' 2 לפק'. 

2. תחולת התקנות (תיקון: תשנ"ב)

(א) בכפוף להוראות אחרות בפקודה, יחולו התקנות על כל שטר מטען לגבי הובלת טובין בים בכל כלי שיט -

(1) מנמל בישראל לנמל אחר, בין בישראל ובין מחוצה לה;

(2) מנמל במדינה שהיא צד לאמנה של 1924 או לפרוטוקול של 1968, או כאשר שטר המטען הוצא במדינה שהיא צד לאמנה של 1924 או לפרוטוקול של 1968; 
(3) כאשר הן חלות על חוזה ההובלה הכלול בשטר המטען או שהשטר משמש הוכחה לקיומו, בין על פי תנאי שנקבע בחוזה ובין על פי דיני המדינה שחוקיה חלים על חוזה כאמור; 
(4) לנמל בישראל, כאשר דיני מדינת ישראל חלים על הובלה כאמור בין על פי חוזה ההובלה, בין על פי הסכם אחר בין הצדדים ובין לפי קביעת בית המשפט. 
(ב) לענין תחולת הוראות סעיף זה, אין נפקא מינה מהי לאומיותו של כלי השיט או לאומיותו של המוביל, השוגר, הנשגר או כל אדם אחר הנוגע בדבר. 
כלומר היום ניתן להרחיב את תחולת האמנה כמעט על כל אוניה. 

מספר דברים נוספים לעניין כשירות האוניה לשיט:

היתה אוניה שהפליגה עם מטען מסוים והגיעה לנמל יעד שם הקברניט התנגש במזח ופגע בצינור ביוב במזח. כתוצאה מכך ביוב זרם לתוך האוניה. הביוב חדר למחסן שהדופן נפגע מההתנגשות ומשם זה זרם למחסן שמתחת למחסן. בעלי המטען במחסן הראשון תבעו את המוביל בשל אחריותו לנזק וגם בעלי המטען שבמחסן הנמוך.

ביהמ"ש קובע כי המוביל אינו אחראי לנזק שנגרם למחסן שנפגע ישירות מהמזח כיוון שהקברניט התרשל ולא המוביל ואין לו ממי להיפרע (אלא אם כן יש לו חברת ביטוח). אבל ברגע שהביוב זרם מהמחסן העליון למחסן התחתון אזי זה אומר כי האוניה לא היתה כשירה לשייט כיוון שהמחסנים לא היו אטומים ולכן הוא יקבל פיצוי מהמוביל. 

רשימת המצבים בהם המוביל פטור- ס' 4:

2. לא המוביל ולא כלי השיט יהיו אחראים להפסד או לנזק הנובעים

מתוך: -

(א) מעשה, רשלנות, או השתמטות של רב החובל, מלח, מדריך, או של שמשי המוביל בהדרכת כלי השיט או בהנהלתם;

(ב) דליקה, חוץ אם נגרמה באשמת המוביל ממש, או בידיעתו ובהסכמתו;

(ג) סכנות, אסונות ותאונות בים או במימי-השיט האחרים;

(ד) אסון בידי שמים;

(ה) פעולת מלחמה;

(ו) פעולת אויבי המדינה;

(ז) מאסר או מעצר של נסיכים, שליטים או אנשים או עיקול בדרך משפט;

(ח) הגבלות הסגר;

(ט) פעולה או חסרון פעולה מצד שוגר הטובין או בעליו או מצד סוכנו או בא-כוחו;

(י) שביתות, או הבטלות, או הפסקת עבודה או עיכובה מכל סיבה שהיא, בין חלקיים ובין כלליים;

(יא) פרעות או בלבולים אזרחיים;

(יב) הצלת נפשות או נכסים בים או הנסיון להצילם;

(יג) פחת בכמות או במשקל או כל הפסד או נזק הבאים מתוך פגם, תכונה או ליקוי הטבועים בטובין גופא;

(יד) אריזה בלתי מספקת;

(טו) פגמים נסתרים שאין אפשרות לגלותם בזריזות מספקת;

(טז) כל סיבה אחרת הנולדת שלא באשמתו או בהשתתפותו הממשית של המוביל או שלא באשמתם או התרשלותם של סוכניו או שמשיו, ואולם כל התובע שהוא זכאי להינות מיוצא-מן-הכלל זה עליו להביא ראיה שלא אשמתו הישרה של המוביל או השתתפותו מתוך ידיעה ולא התרשלות סוכניו ושמשיו של המוביל הסבו את ההפסד או את הנזק. 

רוב הנזקים אינם מטילים אחריות על המוביל, גם לא נזקים הנגרמים באחריות משרתיו/עובדיו. אנו נטיל אחריות כאשר אנו יכולים לייחס את הנזק לאי כשירותה של האוניה למסע או למטען.

פס"ד צים נ' הפניקס: הובלה של ציוד חקלאי, האוניה נקלעה לסערה קשה במהלכה הדפנות של האוניה נפגעו וכל המטען נשפך לים. הם תבעו את המוביל והוא טען כי יש לו טענת הגנה מכוח ס' 4 (2)(ג). בהמ"ש קבע כי אין מדובר בסערה חריגה אלא בסערה רגילה לאזור וניתן היה להיערך אליה בהתאם ולכן האוניה היתה צריכה להיות מותאמת לסערה והוא התרשל בכל שלא הכין אותה כמו שצריך, כלומר- צריך לראות מי גרם לזה האוניה או הסערה.

על מי הנטל להוכיח את עניין הכשירות של האוניה? על המוביל או על בעל המטען? 

יש שתי תשובות לעניין זה:

1. אם מדובר בתקלה שהתגלתה לאחר יציאת האוניה לדרך וכתוצאה מכך נגרם נזק, על המוביל יהיה הנטל הוכיח כי התקלה אינה נובעת מהיותה של האוניה בלתי כשירה לשייט (נזק הוא גם נזק כלכלי גרידא כגון הפסד כספי). 

2. בדוג' של צים נ' הפניקס לא היה ברור כי הנזק הוא תוצאה של אי הכשירות של האוניה ולכן במצב כזה על בעל המטען להוכיח כי האוניה לא היתה כשירה (כאן הנטל לא היה גבוהה כי מדובר בדבר שמעיד בעד עצמו).
כלומר, למעשה אין כלל והדבר הוא פונקציה של הנסיבות- למשל סמיכות זמנים או סוג הנזק (האוניה התפרקה ויש להניח כי אינה כשירה לשייט אלא אם עלתה על שרטון) הנטייה של ביהמ"ש להקל עם בעלי המטען כיוון שלו יותר קשה להוכיח אבל זה לא משחרר אותו מהנטל לגמרי.

מס' נקודות חשובות:

· הגבלת האחריות הבסיסית מכוח האמנה מתייחסת לחבילה ועקרונית מכולה היא חבילה, אך אם השוגר מפרט את מס' החבילות שיש לו בתוך המכולה אזי הגבלת האחריות תהיה פר מספר החבילות שיש בחבילה אחרת זה יהיה מכולה. 
· הפקודה המקורית לא חלה על הובלת טובין על הסיפון כי פעם הדבר לא היה מקובל ולכן היו צרכים לכרות לגבי זה חוזה נפרד. מאחר והיום זה דבר מקובל אז יש הוראה בכל שטרי המטען כי הוראות האמנה (כללי האג) חלות גם על סחורה שמובלת על הסיפון. 
· האמנה אינה חלה על הובלת בע"ח ולא על הובלת נוסעים. 
· יש בעל אוניה ויש מוביל, לא תמיד יש ביניהם זהות. כאשר בעל האוניה עצמו מוביל את המטען אין בעיה, אבל אם הוא מחכיר את האוניה לגורם אחר ומי שמפעיל את ההפלגה אינו בעל האוניה אז המפעיל הוא המוביל ומנפיק את שטר המטען אז הוא מופיע בשטר המטען כמוביל אך למרות זאת האחריות לגבי הכשירות של האוניה היא של בעל האוניה כי הוא מספק את הכלי עצמו ובדר"כ את אנשי הצוות.   בכל שטר מטען מופיע תנאי שאומר שאם המוביל אינו הבעלים- הבעלים הוא האחראי למרות שהמוביל הוא מנפיק שטר המטען. בפס"ד פלמינגו שיפינג יש התייחסות לכך.

לשבוע הבא יש לקרוא- ע"א 58/89 ירדניה נ' רייס גרווור. 
שיעור 10- 2.4.08
תחילת השיעור השלמה מרוית.
שטרי מטען- המשך...
אמרנו כי לשטרי מטען יש שלושה מאפיינים :

1. קבלה: אישור כי המטען הפורט בשטר התקבל באוניה בהתאם לכמות ולמצב בשטר . אם אין התייחסות למצב ולכמות הטובין מדובר על שטר נקי וזה אומר כי הוא ראיה לכאורה לנאמר בו . ולכן אם המטען מגיע חסר אז נטל ההוכחה הוא על המוביל לשלול את אחריותו. 
2. מסמך זכות: מי שאוחז בשטר המטען הוא בעל הזכויות במטען . ומי שמציג את השטר בפני הקברניט רשאי לקבל את המטען . ולכן הפעולות במסחר הבינלאומי נעשה על ידי העברת שטר המטען. אם יש בעיה של מימון אז השטר בידי הבנק ואז הבנק משחרר את המטען והלקוח יכול לקחת. 
3. ראיה על כריתת החוזה: בסתירה בין החוזה לשטר המטען הוראות החוזה גוברת . 
אם שטר המטען איננו נקי אז הוא לא ראיה לכאורה ואז זה שאוחז את שטר המטען וקיבל את המטען עליו נטל הראיה להוכיח שהנזק נגרם באשמו של המוביל , האוחז בשטר המטען צריך להוכיח. אם שטר המטען הוסב לצד ג' ושטר המטען הוא נקי הוא מהווה הוכחה חלוטה לנכונות הנאמר בו. כלומר המוביל מול צד ג' לא יכול לטעון כי הוא לא אחראי לנזק. היה ונקבע כי המוביל אחראי לנזק יש למצוא את סיבת הנזק . אם ניתן ליחס את סיבת הנזק אי כשירותה של האוניה לשיט בתחילת המסע . המוביל אחראי והאחריות שלו מוגבלת עד לתקרה שסכומה מפורט ופקודת הובלת טובין לים – 666.67 ליחידות משיכה לחבילה . או 2 יחידות משיכה (SDR)  לק"ג – הגובה מבין השניים.  אם לא ניתן לייחס את הנזק למטען לאי כשירותה של האוניה אז המוביל פטור, למשל אי כשירות של משרתיו. יש 18 מצבים שאם הם הגורמים לנזק אז המוביל פטור. אם הנזק נגרם בכוונה על ידי המוביל או ברשלנות רבתי אז הוא לא יכול להגביל את אחריותו . משטר האחריות הוא משטר ידוע ומקבול , כלומר שהאחריות העיקרית על המטען מופעלת על השוגר (שולח המטען) , אם היינו מרחיבים את חבותו של המוביל.  אם יטילו אחריות על המוביל אז זה ייקר את דמי ההובלה. 

נטל ההוכחה:
המוביל יהיה אחראי רק אם יוכח שהאוניה לא הייתה כשירה לשיט בתחילת המסע . הדגמנו מצבים של אי כשירות לשיט בתחילת המסע . מי צריך להוכיח את אי הכשירות ? האם המוביל צריך להוכיח כי האוניה הייתה כשירה או שהשולח צריך להוכיח כי האוניה בלתי כשירה ? הנטל מוטל על מי שטוען כי האוניה לא הייתה כשירה אלא אם כן נסיבות גרם הנזק של המטען הם הנסיבות שניתן להסיק מהם הם הנסיבות שהאוניה לא הייתה כשירה ואז הנטל על המוביל להוכיח כי למרות שנגרם הנזק הוא לא נגרם מאי כשירות או שהאוניה הייתה כשירה בתחילת המסע. 

יש לשים לב לאבחנה קטנה בפס"ד – עניין של נטלי הוכחה . אם שטר המטען נקי זה הוכחה שהכול בסדר ואז המוביל צריך להוכיח כי למרות שהכול בסדר בשטר הוא לא גרם לפגם במטען . אבל אם השטר לא נקי אז השוגר הוא זה שצריך להוכיח שהוא לא אחראי לנזק. ואז הוא צריך להוכיח כי האוניה לא הייתה כשירה בתחילת המסע. השולח צריך להוכיח כי הנזק נגרם לאחר שהמטען יצא לדרך. ואז המוביל צריך להוכיח כי הנזק לא נגרם מכך שהאוניה לא הייתה כשירה בתחילת המסע. 

שתי נקודות נוספות שדיברנו עליהן שבוע שעבר: 

· חבילות: הגבלת האחריות היא פר חבילה או פר משקל. כיום יש הובלה במכולות. אם ההגבלה היא פר מכולה אז הגבלת האחריות היא מזעזעת כי המכולה ענקית ולכן המוביל יהיה אחראי למעט מאוד. החוק אומר כי אם השוגר מפרט את מס' החבילות שבתוך המכולה הגבלת האחריות תהא לפי פירוט זה ולא לפי מכולה. 
· אמנות: האמנה המקורית לא חלה על הובלת מטען על הסיפון וכידוע מכולות אנו מובילים על סיפון ולכן ניתן להתנות על האמנה ולקבוע כי היא תחול גם על מכולה. האמנה אינה חלה על בנ"א ובע"ח.
· אם השוגר הולך למוביל ואומר לו הי הוא רוצה שהוא יבדוק בשטר המטען כמה הטובין ומה מצבו המוביל חייב לעשות כן וזו כמעט ראיה חלוטה שמה שכתוב בשטר המטען משקף את מה שבשטח. בנוסף יכול השוגר לבקש מהמוביל לעלות את תקרת האחריות ולקחת על עצמו אחריות ריאלית או גבוהה יותר, אם הוא מוכן לעשות (תמורת פרמיה מסוימת) כן אחריותו תהא בהתאם לנזק שהוא גורם, ועדיין הוא יהיה חייב רק במידה והוא אחראי לנזק לפי החוק ולא במצב בו החוק קובע כי הוא פטור.                                                                                 הוראות האמנה הן קוגנטיות אך ניתן להתנות עליהן אם התניה היא לטובת השוגר.
· התיישנות: ע"פ האמנה/הפקודה היא בת שנה אחת בלבד. אנו סופרים את השנה מהמועד שבו התגלה הנזק או מהמועד בו המטען היה אמור להגיע ליעד. זוהי התיישנות מהותית- שוגר שלא מגיש את התביעה תוך שנה מהמועד מאבד את הזכות לתבוע את המוביל. 
· אם השוגר כולל הצהרות כוזבות במידע שהוא מוסר למוביל נשללת אחריותו של המוביל לחלוטין. 
· ההגנות של המוביל ושל משרתיו הכלולות באמנה / בפקודה הן מול תביעה חוזית או נזיקית. זאת אומרת לא יכול השוגר לעקוף את הוראות האמנה ע"י כך שהוא יטען כי המוביל התרשל. המשמעות היא כי ההוראות של האמנה בנוגע להגבלת אחריות הן מהותיות, ההגנה היא מהותית ולא משנה מה היא העילה עליה מתבסס התובע (חוזית או נזיקית).
· האמנה חלה על ייצוא בלבד, דהיינו ממדינה מסוימת והחוזה אבל היום ניתן להחיל את האמנה גם על ייבוא וגם על נסיבות אחרות בחוק.
פס"ד פלמינגו שיפינג (לקרוא- חשוב!)- הש' גרוס: סובר כי בפני עו"ד יש פחד בעת תביעה בנושא. הפחדים יכולים להגיע לרמה של סיוט מאחר והם מודאגים מכך שלא יגישו את התביעה במועד כיוון שהשנה של ההתיישנות היא נורא קצרה ועוברת נורא מהר. החשש השני הוא שהם יתבעו נתבע לא נכון וכן בשם תובע לא נכון.  

למשל- בפס"ד פז, פז הזמינה מטען של דלק (היתה הסכמה של חלוקת אחוזים בין חברות הדלק), היא העבירה לסונול את מכסת הדלק שלה, סונול ראתה כי יש חוסר ותבעה את המוביל אך נקבע כי היא אינה התובעת הנכונה שכן החתומה על שטר המטען זו פז ולא סונול ורק היא יכולה לתבוע.

התובע הנכון חייב לפתוח בהליכים תוך שנה. אם הוא עשה כן בביהמ"ש בנ"י והתברר כי אין לביהמ"ש סמכות לדון בעניין והוא חזר לארץ אחרי השנה לא ניתן לעלות את טענת ההתיישנות כיוון שחוסר סמכות של ביהמ"ש עוצר את מרוץ ההתיישנות. אם הוא מלכתחילה לא הגיש את התביעה במועד, כי אחר הגיש אותה (למשל התובע הלא נכון) ועכשיו הם רוצים להגיש כתב תביעה חדש בשם התובע הנכון הם לא יכולים לעשות כן לאחר שנה.
הפחד השלישי- מה קורה אם הנתבע הוא לא נכון? במצב רגיל בעל האוניה הוא המוביל. 

לדוג: אם אני רוצה לשלוח משלוח של יין של ישראל לבלגיה. הוא פונה לצים שמנפיקה שטר מטען המטען מגיע בזמן והכול בסדר. אבל יש אפשרות כי צים תנפיק שטר מטען אבל מתברר כי האוניה אינה שייכת לצים אלא לחברה אחרת שחכרה צים והאוניה מתופעלת ע"י החברה האחרת. אני לא ידעתי זאת וצים חתומה על שטר המטען. מה במצב שהמטען ניזוק? אם אני מגיש תביעה נגד צים, צים מתגוננת ואומרת כי היא אינה בעל הדין הנכון לפי שטר המטען כי אם יש נזק, ואין זהות בין המוביל לבעל האוניה, מפורט בשטר כי יש לתבוע את בעל האוניה ולא את המוביל. ולכן חובתו של בעל מטען שמגלה שמטענו ניזוק לברר מי הוביל את המטען בפועל ואם יש זהות בינו לבין מנפיק שטר המטען שכן האחריות היא תמיד על בעל האוניה ולא על המוביל (אם הם לא אותו הגורם).

יש רק מצב אחד שבו המובל אחראי גם אם הוא לא בעל האוניה- שהוא חוכר את האוניה בחכירת גוף ואז החוכר הוא גם זה שמצוות ומתפעל את האוניה ואז מעמדו של החוכר הוא כמעמדו של הבעלים.

חכירות
אדם יכול לחכור אוניה, יש הבדל בין חכירה של אוניה לחכירה של מכונית וההבדל הוא בגודל- אוניה יותר יקרה ויש פחות אוניות ולכן הפעילות העסקית שנוגעת לחכירת אוניות היא שונה. יש בורסות של מידע באמצעותן אנו חוכרים אוניות.

יש בורסות לחכירות אוניות. האחת, המרכזית בלונדון שנקראת הבורסה הבלטית. שם יש ריכוז של מידע של מי שמוכן להחכיר את האוניה ומול זה יש פניות של אנשים שרוצים לחכור אוניות ואז עושים הצלבות בין החוכר למחכיר. כאשר הפעולה היא דרך ברוקרים.

יש שלושה סוגי חכירה של אוניות:
ישם שני סוגים של חוכרים- חברת ספנות שצריכה עוד אוניות, או המשתמש בעצמו. 

1. חכירה לזמן:  בדרך כלל חכירה לשנה. כשחוכרים לשנה ניתן לקבוע בחוזה תנאים ככל העולה על רוחי, כיוון שזה חוזה. אבל בפרקטיקה נהוג להשתמש בחוזה אחיד. גם כאן חשוב מיקום הימצאותה של האוניה בתחילת תקופת החכירה, אם האוניה רחוקה מהמקום שבו אני רוצה להתחיל את המסע החוכר צריך לקחת זאת בחשבון. בסוף התקופה השחרור אינו בנמל ספציפי אלא באזור גיאוגרפי מפני שהחוכר של האוניה פעמים רבות אינו יודע לאן הוא ייקח אותה במהלך תק' החכירה.  חכירת אוניה לזמן היא כדי למלא את האוניה במטענים שלי או כדי למלא אותה במטענים לא שלי- של לקוחות.  אם החוכר אינו מחזיר את האוניה בזמן הוא צריך לשלם למחכיר דני חכירה יחסיים, וזה תלוי כמה זמן לוקח לו להחזיר את האוניה. אם הרבה זמן ייתכן והוא יצטרך לשלם פיצוים מוסכמים.
2. חכירה למסע: לדוג'- חכירה  מאשדוד למרסי. אני פונה לברוקר שיברר לי לגבי זה. הפרטים- זמן, בעלים, גדל, לצורך מה וכו'. נגיד שאני רוצה את האוניה ל-1.5 ואני רוצה להוביל מטען כללי. מוצאים לי אוניה והיא בהפלגה כרגע ולכן אחד השיקולים שאני מברר הוא מיקום האוניה ערב המסע שאותו אני רוצה להתחיל. כאשר חוכרים אוניה למסע יש הבנות בין המחכיר לחוכר. כאשר נכרת הסכם חכירה מדובר בהסכם חוזי לכל דבר שדיני החוזים חלים עליו ולכן הדין שנקבע בחוזה הוא הדין שיחול, אבל מאחר והאוניה נמצאה דרך הבורסה הבלטית יש נוסח אחיד שמקובל להשתמש בו. יש להדגיש כי שטר חכירה(להבדיל משטר מטען) הוא חוזה לכל דבר. כשאני חוכר אוניה למסע אני חוכר אותה עם קברניט, אנשי צוות והכל- ביטוח, תחזוק, תדלוק – הכל. כך שאני למעשה משלם לו רק עבור המסע ולכן צריכת הדלק ודמי התשלום לימאים אינם רלוונטים לחוכר. כיצד נקבעים דמי המסע? המחכיר יכול לקבוע סכום מסוים או שהסכום יהיה לפי המטען שיש לו כי זה נשמע הגיוני שככל שיש יותר מטען צריך לשלם יותר.  מאחר ולקחנו בחשבון את מקום הימצאות האוניה ערב תחילת המסע שלי, לאחר שנכרת הסכם החכירה בעל האוניה מתחייב להפליג ישירות מהמסלול בו הוא נמצא ולנמל שלי ולא לנסות להרוויח עוד כסף ולעשות עוד הפלגה בדרך שתעכב.  צריך להבטיח כי האוניה מתאימה למסע ולמסלול. כמו כן, הוא מצהיר על מצבה כי היה והתברר כי אם האוניה בלתי כשירה לשיט זה יכול להיות הפרה יסודית של החוזה. תקלה קטנה אינה הפרה יסודית.  כאשר חוכרים אוניה לוקחים בחשבון את זמן המסע, זמן הטעינה וזמן הפריקה. אם התברר כי הטעינה או הפריקה נמשכת יותר מיומיים והסיבה תלויה בחוכר המחכיר יבקש לפצות אותו על כך ואכן בכל הסכם חכירה יש תנאי של פיצויים מוסכמים- demurrage. כיוון שזו בעיה נפוצה החוכרים פעמים רבות מבטחים עצמם נגד החיוב בפיצוי המוסכם ובתנאי שזה בסיבה שאינה קשורה במחכיר (שביתה בנמל וכו'). רק אם הזמן נמשך באשמת החוכר המבטח לא ישלם , אך החוכר יהיה חייב להעביר את הכסף לבעל האוניה. למשל היה מקרה של פס"ד בו הגיעה אוניה לנמל, אך הוא היה מלא והמחכיר סירב לשלם את היטל הצפיפות אך מצד שני הוא תבע את סכום הביטוח מחברת הביטוח, שם חברת הביטוח לא חויבה לשלם כיוון שהנזק נגרם בבעלותו.                
      אם נגמר המסע והחוכר רוצה להשתמש באוניה שוב עליו לעשות הסכם חכירה נוסף.
ההבדל בין חכירה לזמן לחכירה למסע:

בחכירה לזמן, להבדיל מחכירה למסע חשוב למחכיר מהי צריכת הדלק של האוניה, כי הוא משלם עבור הדלק, ומה גודל הטנק- כי הוא מתכננן את המסע. 

בחכירה למסע בעלי האוניה משלם את האגרות בנמלים באותו המסע כי הוא משכלל זאת בדמי החכירה. כאשר מדובר בחכירה לזמן המחכיר אינו יודע לא האוניה תפליג ולכן המחיר של דמי האגרות אינו מגולם בדמי החכירה ועל החוכר לשלם אותם. הוא גם דורש מהחוכר שיפליג רק לנמלים בטוחים וכן שהמטען יתאים לאוניה. כאן יכול להיכנס העניין של ניגודי אינטרסים בין החוכר למחכיר. מי שיחליט בפועל לאן נוסעים ואם זה מסוכן הוא הקברניט ושק"ד צריך להיות לטובת האוניה. נניח כי החוכר אומר לקברניט כי בכוונתו להגיע לנמל שיקאגו, אבל בעל האוניה מסרב כי לטענתו האוניה לא יכולה להגיע כי הנמל קפוא. החוכר יכול לומר כי זו הפרה אבל צריך לבדוק מי צודק ואם זה אכן מסוכן. כאן יש מצב הפוך ל- demurrage שאם האוניה לא בשימוש בגלל תקלה לשלם הוא יכול להפסיק לשלם את דמי החכירה. אם זה נובע מכך שהאוניה מלכתחילה לא היתה במצב טוב ניתן לראות בכל הפרה של החוזה. אם זה תיקון שגרתי אז כן משלמים דמי חכירה. 

דמי החכירה לזמן משולמים בדר"כ בצורה גלובאלית. למשל- כל חודש מעבירים סכום מסוים, בדר"כ מראש. גם אם האוניה חכורה לזמן וגם אם למסע ומי שמנפיק את שטרי המסע זה המוביל ולא בעל האוניה ונגרם נזק למטען אז צריך לתבוע את בעל האוניה.
3. חכירת גוף:
לקרוא את פס"ד ירדנה נ' גרסגוייר. ואת פס"ד על ישע- מ"י נ' עמי בראד. 
שיעור 11- 9.4.08
חכירת גוף: חכירת אוניה עירומה- חכירה רק של האוניה עצמה בלי אנשי הצוות. ההבדל הוא שכאן המצוות על האוניה הוא החוכר, והקברניט הוא האיש של החוכר ולא האיש של המחכיר. כאשר האוניה חכורה בחריכת גוף, מעמדו של החוכר דומה למעמדו של הבעלים מבחינת האחריות כי הוא זה שמפעיל את האוניה (בדר"כ זה נעשה לתרגילי מס, החוכר הוא בדר"כ חברות ספנות או הובלה) ולכן בשטר המטען ישנו ס' מקובל שאומר שאם המוביל הוא לא הבעלים או החוכר בחכירת גוף אז על השוגר לחפש את הבעלים או את החוכר בחכירת גוף. אם מי שמנפיק את שטר המטען הוא חוכר בחכירת גוף אז הוא אחראי בהתאם לפק' הובלת טובין בים במידה ויגרם נזק למטען. אם לעומת זאת המוביל הוא לא הבעלים ולא החוכר בחכירת גוף והמוביל כורת את חוזה ההובלה עם השוגר, אז על השוגר יהיה לתבוע את הבעלים של האוניה או את החוכר שלה בחכירת גוף ולא את המוביל. 
המרצה הראה לדוג' את שטר המטען של צים בו הדבר קבוע בס' 3. 

אם המוביל הוא הבעלים של האוניה או החוכר של האוניה בחכירת גוף אז הוא אחראי לנזק שנגרם למטען בהנחה כי יש לו אחריות לפי פק' הובלת טובין בים. אם המוביל אינו הבעלים או החוכר בחכירת גוף אזי הוא כלל אינו אחראי לנזק אלא הבעלים או החוכר.

גם את התנאים הסטנדרטיים לחכירת גוף ניתן למצוא חוזה סטנדרטי בבורסה הבלטית כאשר הרעיון הבסיסי הוא שחוכרים את כלי השייט רייק לגמרי. 

למשל אם נמשיל זאת לאוויר- אם מדובר במטוס אז כאשר חוכרים ללא צוות זה חכירה יבשה ואם חוכרים יחד עם הצוות זו חכירה רטובה. כלומר הרעיון באוויר זהה לרעיון בים. 

ישע- salvage

ישנם דינים מיוחדים לישע ימי. הדינים הבסיסים מתייחסים למצב  בו פעולת הישע היא פעולה התנדבותית. אדם סיפק שירותי ישע ובעקרון הוא זכאי לתמורה אודות הישע שביצע.

ישנם גורמים בים שנכנסים למצוקה- ספינה, מטען, דמי הובלה, שרידי ספינה. אם אחד מהם או כולם יחד נמצאים במצוקה אמיתית ובא גורם ובהתנדבות מספק שירותי הצלה ומצליח להציל את אותם רכושים ימיים (כולם או חלקם) אז הוא זכאי לתמורה עבור שירותי ההצלה שסיפק. 

בדר"כ יהיו חילוקי דעות בין ספק שירותי הישע לבין הגורמים שניצלו בעקבותיו באשר לסכומי התשלום ולכן במשפט שלנו, במשפט המקובל ובארה"ב שולחים את הצדדים לבוררות והבורר קובע את גובה דמי הישע. הרעיון שקיים בים הוא שע"מ לזכות בדמי הצלה הפעולה חייבת להיות פעולה מוצלחת, כלומר כזו בה הרכוש הימי ניצל, אחרת ספק שירותי הישע אינו זכאי לשירותי הצלה. 
יש כאן למעשה 4 אלמנטים שרק בהתקיימותם זכאים לישע ימי:

1. רכוש ימי: אם ספינה מפליגה ליד מתקן קידוח בלב ים ורואה כי הוא הולך להתמוטט ולכן היא מצילה אותו היא אינה זכאית לכל תגמול של ישע כיוון שמתקן קידוח אינו רכוש ימי. כלומר השאלה שיש לבחון היא מהו רכוש ימי: אוניה/ ספינה (כולל שרידים), מטען ודמי הובלה שמגיעים (שעדיין לא שולמו). אם אנו מפליגים בלב ים ומוצאים שרידי ספינה וגוררים אותם איתי ומתברר שהשרידים האלו שווים הרבה כסף הם אינם שלי אלא שייכים לבעלים וכל שיגיע לי הוא דמי ישע והמוצא יוכל להיפרע מהבעלים באמצעות השרידים.  רכוש ימי כולל גם את הכבודה של הנוסעים אם מדובר בספינת נוסעים. זאת לעומת  הציוד האישי של הימאים שאינו נחשב לציוד ימי. 

2. סכנה מיידית/אמיתית: רכוש הנמצא בסכנה כך שאם לא יצילו אותו הוא יאבד. הקריטריונים לבחינת הסכנה הם מאוד ליבראליים. אצל האנגלים הקברניט של הספינה שבמצוקה הוא הקובע אם הוא רוצה לקבל ישע או לא (אם הוא חושב שהוא יכול להתגבר על המצוקה בעצמו וחושש לחייב את הבעלים בהוצאה של דמי ישע) בדין האמריקאי יש תפיסה יותר ליבראלית- אם הספינה נמצאת במצוקה אמיתית וזה אינו סביר שהוא יוכל להתגבר על כך בעצמו יהיה ניתן לכפות על הקברניט להושיט לו ישע. המדד הוא ספנות סבירה ומי שיבחן זאת בדיעבד הוא ביהמ"ש. 
3. פעולה בהתנדבות: פעולה שנעשית ע"י הגורם המציל שאין לו שום מחויבות חוזית או חוקית לפעול את הפעולה. העובדה שאין לו מחויבות חוקית אינה אומרת כי אין משמעותה כי הוא לא יהיה מקצוען. למשל- ליד משולש ברמודה יש הרבה טביעות של ספינות ולכן ליד יש הרבה ספינות גרר שמחכות לקריאת מצוקה כדי להציל את האוניות ואז הם מקבלים דמי ישע. דוגמא לגורם לו מחויבות חוקית להציל הוא איש צוות המשרת על האוניה, אבל יש מקרה קלאסי במלחמת העולם השנייה של שיירה שהפליגה מארה"ב לאירופה וחלק מהאוניות נקלעו למצוקה קשה בעקבות תנאי מז"א והקברניט הורה להם לנטוש את האוניה לספינות ההצלה, והאוניה נסחפה ואחרי כמה ימים הם נפגשו עם האוניה, השתלטו עליה והצילו אותה וכשחזרו תבעו דמי הצלה. הבעלים טען כי אין לתת דמי הצלה כי הם עובדי צוות. ביהמ"ש קיבל את טענת עובדי הצוות בשל הרציונאל של עידוד מקרי הצלה וקבע כי נותק הקשר בין עובדי הצוות לספינה בעת הנטישה. לעומת זאת עובדי צוות שהקברניט הורה להם לנטוש את הספינה אך הם סברו שהוא טועה ובכך הצילו את הספינה לא זכאים לפי ביהמ"ש לדמי הצלה שכן זה מוכיח כי שק"ד של הקברניט לנטוש את האוניה הוא מוטעה. מי הם הגורמים שחייבים להציל? מכוח חוק זה רק הצלת נפשות ולכן לרוב החובה במקרה כזה הוא חובה מכוח חוזה למשל חוזה עבודה.  
4. הצלחת הפעולה: המשמעות היא שהאוניה ניצלה או המטען ניצל או דמי ההובלה ניצלו, אפשר כולם ואפשר חלקם ואז זכאי ספק שירותי הישע לתמורה עבור שירותיו והתמורה תהיה פונקציה של שני דברים: 
1. שווי הרכוש שניצל. 
2. מידת ההשקעה שהשקיע המציל בשירותי ההצלה שסיפק, כולל מידת הסיכון של הרכוש ששימש לצרכי ההצלה. 
בפועל, כמעט לא מגיעים לכך שנותנים יותר מחמישים אחוז משווי הרכוש שניצל וזהו רף עליון שלא מגיעים אליו. 
אם מוטלת חובה לפי החוק לספק שירותי הצלה אז אנו לא נכנסים לפעולות של ישע ימי כי אין מדובר בפעולות התנדבותיות. 

יש לזכור כי אנו מדברים על רכוש ולא על חיי אדם אותם יש חובה להציל לפי דיני הים. רכוש אנו לא חייבים ולהציל ולכן זה בהתנדבות (ניר- בשבילך!)

בדר"כ למציל יש שעבוד על האוניה שהציל הוא מגיש תוספת תביעה ואומר כי מגיע לו דמי הצלה. כאשר התובע (ספק שירותי הישע) מבקש לעצור את האוניה הוא מניח את הסכום שמגיע לו ואז כאשר יש אי הסכמה בין ספק שירותי הישע ולנהנה משירותיו אז ביהמ"ש יכול לומר לניצל להפקיד סכום מסוים ואז להפנות אותם לבוררות עצמאית. מי שיושב בבוררות זה בדר"כ קברניטים זקנים, דמי ההעברות מאוד גבוהים.

צריך לזכור כי אם מדובר במספר אחראים לנזק אז הם יחלקו ביניהם את התשלום של דמי הישע.

לגבי הצלת נפשות: ישנה חובה מוסרית, חובה קדושה להצלת נפשות. אבל, בגלל שקשה לאכוף את העניין הזה אם במקביל להצלת הנפשות מצילים רכוש, המציל יקבל תמורה מסוימת על הצלת הנפשות בנוסף לתמורה על הצלת הרכוש. יגזרו מהרכוש שניצל סכום מסוים נוסף מבלי לומר כי זה כתשלום על הצלת הנפשות.

אם הספינה טובעת ומצליחים להציל רק את אנשי הצוות ואת הספינה לא אז לא נקבל תשלום אבל אם יהיה גם הצלה של רכוש אז הוא יקבל . 

בחוק הספנות קברניט שלא מציל אדם דינו שלוש שנות מאסר. 

נניח שהיתה ספינה במצוקה והיו בה אנשי צוות והצלחנו להציל את אנשי הצוות והבאנו אותם לחוף אך לא הצלחנו להציל את האוניה והמטען כיוון שזה היה בלתי אפשרי להצילם. נניח כי לאחר מס' ימים הצליחו אחרים להציל את האוניה אז הם יהיו זכאים לתשלום דמי ישע. אבל כאן יכול להיות שגם האוניה שהצילה את אנשי הצוות תקבל תשלום מסוים מתוך הרכוש שניצל וזאת עבור הצלת חיי האדם.

אם הקברניט שולח אותות מצוקה ומגיעות שתי ספינות לספק שירותי ישע, אין כלל שמי שמגיע ראשון יציל. אלא גם השני יכול לשאול את הקברניט אם הוא יכול להצטרף והראשון לא יכול להתנגד. אם הראשון לא מצליח והשני מנסה ומצליח, הראשון לא יקבל כלום והשני יזכה בדמי ההצלה.

אפשרות שלישית- מגיע ספק שירותי ישע אך הוא גורם נזק נוסף, הוא יכול להיתבע על הנזק שגרם  ואם הוא הציל וגרם לנזק הנזק יכול להתקזז מדמי הישע (זה בעיקר מדבר על ספקי ישע מקצועיים, וזה המצב הרווח). 

לדוג'- אוניה ישראלית שנקלעה למצוקה במשולש ברמודה והקברניט קרא למצוקה ובאה אוניה הודית לעזרתה ואוניה אמריקאית, האוניה טבעה עם חלק מאנשי הצוות. האוניה ההודית תבעה כסף עבור הצלת אנשי הצוות ולא קיבלה מאחר ולא ניצל רכוש כלל.

ישע חוזי: 
כאשר ספינה נקלעת למצוקה ומבקשת עזרה אז ספק שירותי הישע אומר שיעשו חוזה- יבוא לעזרתו בתנאים מסוימים. ישנו חוזה סטנדרטי שנוסח ע"י עו"ד בו יש את התנאים לסיפוק שירותי הישע. הכלל בו הוא שאם אין הצלה אז אין תשלום- התמורה היא פונקציה של הצלחה. המציל מעדיף את הכלל הזה כיוון שאז התמורה היא פונקציה של הצלחה וזה יכול להיות הרבה יותר, למרות שניתן להתנות על העניין הזה.

אפשר שחוזה ישע יהיה בנוי שלא על בסיס של הצלחה. למשל, אוניה הנקלעת למצוקה ונתקעת על שרטון וחייבים לחלץ אותה והיא קוראת לגוררת. הגוררת יכולה לקבוע כי היא משלמת סכום מסוים על כל מייל, חוזה זה בדר"כ מיושם במקרים של גרירה.

אם האוניה שנמצאת במצוקה מסכימה לכל מיני תנאים דרקונים בשל מצוקתה ביהמ"ש ייתקן את החוזה לטובת האוניה במצוקה ויתערב בדיעבד. 

בפועל מי שמקבל את דמי ההצלה הם בעלי האוניה המצילה. לעיתים גם הצוות רוצה דמי הצלה, הוא יקבל את דמי ההצלה דרך דמי ההצלה שגובה בעל האוניה המצילה. כלומר, דמי הישע כוללים את עלות ההצלה לבעלים ועלות התשלום עבור ההצלה לימאים מבחינת שעות עבודה. 

פס"ד עמי ברד- אם הימאים מקבלים מלכתחילה שכר כי המקצוע שלהם הוא להציל הם לא יכולים לקבל דמי הצלה בנפרד מהשכר כי ההצלה מגולמת בשכר שלהם, אבל אם זו סתם אונית סוחר אחת שמצילה אונית סוחר אחרת שכר הימאים אינו כולל שירותי הצלה ואז הימאים שהצילו יקבלו.

אם האוניה המצילה היא חיל הים אז הוא יכול לתבוע דמי הצלה (ואם הוא יהיה נחמד הוא ייתן אפטר לימאים, לא יכול לתת להם תשלום בשל היותם חיילים).

לעיתים הצלה חוזית הופכת להיות הצלה התנדבותית: כאשר נכרת חוזה ישע, והתחלנו להפעיל את שרותי הישע ועקב כוח עליון לא יכולנו עוד לקיים את המחויבות בשל כוח עליון, נוצר נתק  (צריך להיות נתק אמיתי כגון קריעת החבלים עקב מז"א, או שבירת החלק שאליו קושרים באוניה המוצלת, זה צריך להיות גם נתק משפטי- שאין יותר מחויבות חוזית) אך האוניה המשיכה להיות במצוקה וחוזרים להציל את האוניה, אז בסיבוב השני מדובר בפעולה התנדבותית ונקבל את השכר הראוי כמושיעים בהתנדבות. כלומר אם החוזה הראשון לא היה בנוי על הצלחה הוא יכול לתבוע גם על פיו וגם לפי ההתנדבות. כלומר, יש חוזה אך הוא סוכל ואז או שלא מצליחים ואם חוזרים ומצליחים ולא כורתים חוזה שוב זהו ישע התנדבותי המזכה בשעבוד על האוניה. 

למבחן : 

דנו בהובלה ימית ובסחר הבינלאומי כולל אוניות והתמחויות של אוניות . 

סמכות ביהמ"ש לימאות ודנו בחוק משנת 1982 ועל החוקים שמקימים את הסמכות שלו. דיברנו על הייחודיות של ביהמ"ש לימאות שניתן לתבוע תביעת חפצה ואמרנו כי הסמכות שלו היא מקבילה וניתן להביע תביעת גברא בביהמ"ש רגיל. דיברנו על האוניה פדא וראינו כי אין סמכות ובטרה אסינה יש סמכות. 

מעמד האוניות , רישום האוניה , נוחות , אמנת ז'נבה. 

דנו בחוק הספנות ועל הקריטריון שהוא קובע לרישום של כלי שיט. 

שעבודים ימיים, בגרינפיין ראינו את העדיפויות בין השעבודים השונים. והמשכנתא הזרה מול הישראלית . 

דנו בסטטוס של הימאיים ועל היותם כפופים לדין המשמעתי. 

דנו האחריות ובנזק. 

שטרי מטען – דנו בתכונות של שטרי מטען. דנו על התיישנות לשנה ועל היות ראיה או לא. דנו בהגבלת אחריותו של המוביל ומתי הוא לא יכול להגביל את אחריותו. 

דנו בחוזה חכירה . 
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