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CURS 10                                        TRANSPORTURI  INTERNAŢIONALE

Particularităţile navigaţiei de linie faţă de navigaţia trampă:

1)  Navele de linie transportă mărfuri generale, în partizi mici şi poştă şi pasageri. Această particularitate nu trebuie absolutizată. În practică, se întâlnesc adesea mărfuri generale care se transpotă cu nave trampă şi mărfuri de masă care se transportă cu navele de linie.

2)  Deservirea permanentă a unor porturi de încărcare şi descărcare anunţate anticipat, cu  o frecvenţă şi regularitate a sosirilor şi plecărilor corespunzătoare orarului liniei respective. Nici această particularitate nu trebuie absolutizată. În practică întâlnim transporturi regulate între anumite porturi, la anumite intervale de timp. De exemplu: transportul de minereuri la combinatele siderurgice care nu fac parte din categoria transporturilor de linie, pentru că deservesc un singur navlositor şi au la bază un contract de transport încheiat anticipat.
3)  Lipsa dependenţei acestor transporturi de mărfuri de un singur expeditor. Navele de linie se deplasează pe itinerariul anunţat, chiar şi atunci când se oferă mărfuri mai puţine la transport. Pe de altă parte, navigaţia trampă este întotdeauna urmare a obligaţiilor contractuale asumate de armator.
4)  Forma contractului de transport:

- în navigaţia de linie îmbracă forma de looking note, notă de rezervare a spaţiului de transport pe nava de linie şi a conosamentului;

 - în navigaţia tramp este cunoscut sub denumirea de charter party. 


Dat fiind conţinutul diferit al contractului de transport în navigaţia de linie şi trampă, din aceasta rezultă o serie de deosebiri importante:

1. la navele de linie nu există, în general, o normă de încărcare/descărcare, această operaţiune realizându-se potrivit clauzei cu celeritatea cu care nava poate primi sau livra marfa;
2. navele de linie nu sunt obligate să depună notice nici la încărcare, nici la descărcare, pentru că staliile, contrastaliile şi despatch money nu se practică;
3. operaţiunile de încărcare/descărcare se fac, de regulă, potrivit clauzei “liner terms”, care prevede că, cheltuielile de încărcare/descărcare şi                          sunt în contul navei;
4. armatorul navei de linie îşi rezervă dreptul de a substitui nava iniţială, ca şi pe cel de a continua transportul cu alte mijloace de transport până la destinaţie.

Între navigaţia de linie şi cea tramp există numeroase deosebiri şi în ceea ce priveşte nivelul de concentrare şi centralozare a capitalului şi de monopolizare a transporturilor. Din acest punct de vedere, navigaţia de linie se caracteruzează printr-un nivel mai înalt de concentrare şi centralizare a capitalului în comparaţie cu navigaţia trampă.

Navigaţia linie nu se poate desfăşura în orice condiţii şi de către orice companie de navigaţie. Ea presupune cheltuieli mari de capital legate de achiziţionarea de nave moderne şi de exploatarea acesteia în condiţii avantajoase.

Navigaţia de linie este însoţită de o anumită forţă economică pentru înlăturarea concurenţilor şi monopolizarea transporturilor în zona geografică respectivă.

Pentru asigurarea curselor de linie regulate, inclusiv în perioade când se oferă mărfuri mai puţine de transportat.

Ea presupune, totodată, cheltuieli din partea companiilor de navigaţie pentru construirea de dane proprii în porturile rezervate în exclusivitate navelor de linie sau pentru închirierea exclusivă a unor dane de la organele portuare pentru a fi folosite numai de către companiile respective.

De asemenea, mai sunt necesare cheltuieli pentru: construirea de depozite proprii în porturi, pentru achiziţionarea de utilaje de încărcare/descărcare, pentru procurarea de containere proprii, toate acestea fiind folosite numa în vehicularea mărfurilor legate de transportul de linie.

Spre deosebire de navigaţia de linie, cea tramp necesită cheltuieli mai mici. Ea poate fi desfăşurată de orice companie de navigaţie care dispune de cel puţin o navă care să fie folosită pentru transporturile neregulate.

Nivelul mai ridicat al concentrării şi centralizării capitalului în navigaţia de linie este determinat, în mare măsură, şi de condiţiile diferite de lucru ale navigaţiei de linie în comparaţie cu cea tramp. Fiiind legate de anumite porturi de încărcare şi descărcare, companiile de linie pot realiza mai uşor înţelegeri de monopol pe o anumită rută, într-o anumită zonă geografică, în comparaţie cu companiile care ăşi desfăşoară activitatea în condiţii tramp, ale căror nave navigă în toate direcţiile, pe toate mările şi oceanele.

Din această cauză, chiar şi atunci când unii armatori care îşi exploatează navele în condiţii tramp, reuşesc să ajungă la anumite înţelegeri în privinţa nivelului navlului pe anumite rute, acestea se dovedesc a fi de scurtă durată şi nestabile.

Alta este situaţia înţelegerilor de monopol în cazul navigaţiei de linie. Obiectul înţelegerilor monopoliste îl formează atât transporturile de pasageri, cât şi cele de mărfuri. În privinţa transportuli de mărfuri, înţelegerile se referă la diferite mărfuri generale, paletizate sau partenerizate şi, uneori, la unele mărfuri de masă (cereale, lemn, produse petroliere etc.).

În unle cazuri, nu toate mărfurile care se transportă pe navele unei linii cad sub incidenţa înţelegerilor de monopol.

Forma cea mai răspândită a organismelor monopoliste în transporturile de linie o constituie înţelegerile de tip cartel. Aceste carteluri poartă diferite denumiri: Conferinţă a armatorilor, Asociaţia liniilor de navigaţie, Acordul cu privire la tarife. În anumite cazuri, la aceste denumiri se adaugă şi zona geografică deservită de navele cartelului respectiv.

Înţelegerile de tip cartel pot cuprinde atât transporturi pe o singură rută, cât şi transporturi pe mai multe rute. Rolul principal îl joacă aşa numitele conferinţe.

Armatorii participanţi la conferinţă se înţeleg între ei cu privire la condiţiile generale ale transportului, la împărţirea regiunilor geografice deservite în comun, la nivelul tarifelor practicate etc.

Navlosirea tonajului maritim

Prestaţiile de transporturi maritime internaţionale se vând sau cumpără pe aşa-numita piaţă mondială a navlurilor. Pe baza tranzacţiilor care au loc pe această piaţă, direct între armatori şi navlositori sau indirect, prin reprezentanţii acestora (brokerii) se formează navlul, respectiv preţul transportului maritim.


Categoria economică de navlu are un caracter istoric concret. Ea apare şi se dezvoltă pe măsura apariţiei şi dezvoltării relaţiilor marfă-bani şi atinge o foarte mare dezvoltare abia în capitalism, când activitatea de transport se transformă într-o ramură distinctă a economiei.

Piaţa navlurilor

În organizarea pieţei navlurilor, în funcţie de regimul de lucru al tonajului care face obiectul tranzacţiei pe această piaţă, se disting două mari secţii:

1. Piaţa tonajului tramp – pe această piaţă se manifestă, în special, cererea şi oferta pentru transportul mărfurilor de masă în vrac, precum şi pentru transportul produselor lichide în partizi mari, care necesită angajarea tonajului unei nave întregi.

Prin specificul său, această piaţă se caracterizează prin oscilaţii bruşte şi schimbări importante nivelului navlului de la o perioadă la alta.

La rândul său, piaţa transportului tramp se compune din mai multe secţii, în funcţie de tipul navlosirilor care au loc pe această piaţă. Din acest punct de vedere, remarcăm:

· piaţa navlosirilor cu voiajul - unde se încheie contracte de tip voiaj-charter şi

· piaţa navlosirilor prin închirierea navelor pe timp – unde se încheie contracte tip time-charter şi, mai rar, contracte charter by demise.

2. Piaţa tonajului de linie – pe această piaţă se formează cererea şi oferta pentru transportul mărfurilor generale în bucăţi, precum şi a câtorva mărfuri de masă în vrac, cel mai adesea în partizi  relativ mici, pentru care se foloseşte o parte din spaţiul de transport al unei nave.

Datorită regimului specific al navigaţiei de linie, tarifele la transporturile cu navele de linie reacţionează cu mai puţină promptitudine la schimbările cererii de transport pe plan mondial.

De asemenea, amplitudinea oscilaţiilor tarifelor de linie de la o perioadă la alza este mai mică, comparativ cu aceea a navlurilor în navigaţia tramp.

În funcţie de natura mărfurilor care fac obiectul transportului, piaţa navlurilor poate fi împărţită în două mari secţii:

1. Piaţa tonajului pentru transportul mărfurilor uscate – pe această piaţă se manifestă cererea şi oferta pentru transportul la o multitudine de mărfuri, cele mai importante fiind: minereurile, cerealele, cărbunii şi cocsul metalurgic, îngrăşămintele chimice, cheresteaua, zahărul, cimentul, diverse bunuri de consum.

Oferta pe această piaţă apare sub forma navelor specializate şi a celor de tip universal, care lucrează atât în condiţii tramp, cât şi a celor de linie.

2. Piaţa tonajului pentru transportul mărfurilor lichide – pe această piaţă se formează cererea şi oferta pentru transportul: ţiţeiului, a derivatelor petroliere, a uleiurilor vegetale şi animale, a produselor chimice lichide, gazelor naturale lichefiate. Ponderea cea mai mare a navlosirilor revine ţiţeiului şi derivatelor petroliere.

Ofertele de tonaj se manifestă sub forma navelor specializate şi mixte de tip OBO.

Cea mai mare parte a tonajului oferit pe această piaţă activează în condiţii tramp.

Între piaţa tonajului pentru transportu mărfurilor uscate şi lichide există relaţii de interdependenţă şi condiţionare reciprocă. Astfel, în funcţie de conjunctura navlurilor pe cele două pieţe, oferta de tonaj poate migra, într-o anumită măsură, dintr-o secţie în alta. Cel mai adesea, aceasta se întâmplă în cazul navelor mixte.

Piaţa mondială a navlurilor cuprinde un număr mare de pieţe naţionale ale navlurilor. Cele mai importante sunt cele ale: Angliei, Norvegiei, Germaniei, Suediei, Italiei, Greciei, etc. Pe unele din aceste pieţe se pot navlosi nu numai nave sub pavilion autohton, ci şi străin.

Tranzacţiile de tonaj pe piaţa navlurilor se realizează, în cea ai mare parte, prin intermediari: firme de brokeraj, de agent care asigură legăturile între armatori şi expeditorii mărfurilor.

În cadrul tranzacţiilor de tonaj, brokerii pot reprezenta fie interesele armatorilor, fie pe cele ale navlositorilor.

Formarea şi mişcarea navlurilor şi a tarifelor pe piaţă


Navlurile şi tarifele sunt formele specifice de manifestare a preţurilor prestaţiilor de transport maritim.


Navlul reprezintă preţul transportului maritim cu nave tramp şi se formează pe piaţa navlurilor în condiţii de concurenţă relativ liberă.


Tariful reprezintă preţul transportului cu nave de linie, care, datorită nivelului indicat al concentrării şi centralizării capitalului în navigaţia de linie a dominaţiei monopolurilor, sunt, cu precădere, preţuri de monopol. Acestea nu exclud, însă, concurenţa care se manifestă între companiile de transport din cadrul aceluiaşi monopol sau între monopoluri şi outsideri.


Evident, concurenţa pe piaţa tonajului de linie are un caracter mai atenuat, este mai limitată, în comparaţie cu cea existentă pe piaţa tonajului tramp.


Datorită faptului că cea mai mare parte a flotei comerciale naţionale este afectată transporturilor internaţionale, tarifele şi navlurile se manifestă ca preţuri internaţionale ale tranportului. Ele constituie expresia bănească a valorii internaţionale a transporturilor maritime.


În fiecare moment, pe piaţa navlurilor se întâlnesc, pe de o parte,  cererea şi oferta de mărfuri de transportat, iar, pe de altă parte, cererea şi oferta de tonaj.


Determinarea preţului transportului maritim al mărfurilor pe o anumită rută depinde, în ultimă instanţă, de raportul dintre cererea şi oferta mărfurilor de transportat, respectiv de raportul dintre cererea şi oferta de tonaj.

Modalităţi de stabilire a navlurilor şi tarifelor


În contractele de transport charter-party, navlurile se stabilesc potrivit acordului părţilor contractante, întrucât navigaţia tramp este cu precădere o navigaţie monopolizată.


La navlosirile cu voiajul, navlul se percepe, de obicei, după greutatea mărfii sau după volumul acesteia la opţiunea armatorului, care este interesat să obţină un profit, pe navă şi pe zi, cât mai ridicat. De regulă, armatorii preferă perceperea navlului după greutate, în cazul mărfurilor grele şi după volum, în cazul mărfurilor uşoare..


Dacă navlul se stabileşte per tonă, trebuie precizat dacă este:

· tonă metrică (1000 kg); 

· tonă lungă (1016,05 kg) sau 

· tonă scurtă (907,18 kg).
Pentru spaţiile neutilizate datorită mărfurilor care prezintă forme neregulate la stivuire, se percepe navlul mort. Cu alte cuvinte, navlul se percepe pentru întreg spaţiul de transport al unei nave, inclusiv spaţiile moarte.

În general, nivelul navlului perceput de armator depinde de o multitudine de alţi factori şi împrejurări: 

1. distanţa; 

2. ruta de transport; 

3. clasificarea navei legată de nivelul primelor de asigurare pe care armatorul trebuie să le plătească pentru aceasta;

4. norma de încărcare/descărcare stabilită în contract;

5. gradul de înzestrare a navei cu mijloace proprii de încărcare/descărcare;

6. nivelul taxelor portuare şi al altor taxe care trebuie să le suporte armatorul în legătură cu transportul respectiv;

7. prezentarea navei la încărcare la o dată fixă, sub rezerva suportării de către armator a unor penalizări pe zile întârziere – ceea ce-l obligă pe acesta să perceapă un navlu mai ridicat, pentru a putea acoperi penalizările sau pentru a putea plăti eventualele lucrări în over-time în ultimul port de descărcare, astfel încât nava să fie gata pentru încărcare la data stipulată în contract.

La stabilirea navlurilor trebuie precizat în sarcina cărei părţi revin cheltuielile de încărcare/descărcare a mărfurilor. În acest scop, se pot folosi o serie de clauze specifice, statornicite în practică, şi anume:
· gross terms (g.t.) – potrivit căreia, armatorul suportă atât cheltuielile cu încărcarea, cât şi pe cele cu descărcarea mărfurilor;
· free out – armatorul suportă numai cheltuielile cu încărcarea mărfurilor şi este liber de cheltuielile cu descărcarea;
· free in – armatorul este liber de cheltuielile cu încărcarea mărfurilor, dar nu şi de cele de descărcare;
· free in and out – navlositorul suportă atât cheltuielile cu încărcarea, cât şi pe cele cu descărcarea;
· free in and out stovned – navlositorul suportă atât cheltuielile cu încărcarea şi descărcarea mărfurilor, cât şi pe cele cu stovuirea acesteia.

La navlosirile în condiţiile time-charter, nivelul chiriei se stabileşte, de obicei, pe tonă DTW şi pe timp (pe o lună sau 24 h, în decursul perioadei în care a fost navlosită nava).

Mărimea chiriei depinde, de asemenea, de:
· tipul navei; 

· împărţirea cheltuielilor de exploatare între armator şi navlositor;
· viteza navei;
· gradul de uzură al acesteia;
· portul de încărcare şi descărcare.
