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INTERMEDIARII ÎN ACTIVITATEA 

LOGISTICĂ 

Timp mediu de studiu: 2 ore 

Sarcini de învăţare: Prin parcurgerea acestei unităţi de studiu, studentul va fi capabil să: 

 definească prestatorii logistici; 

 prezinte prestatorii 3PL; 

 enumere operaţiunile activităţii de depozitare; 

 prezinte elementele necesare amenajării unui depozit. 

 

1. Rolul intermediarilor în lanţul logistic 
 

Pe masura ce tendintele de globalizare si de liberalizare au progresat, a crescut 

substantial si miscarea peste hotare a capitalului si a tehnologiei, la nivel atat global cat si 

local. Pentru a adera la aceasta tendinta, natinuile si entitatile sub-nationale, in principal 

orase, accelereaza eforturile de atragere a capitalului si tehnologiei straine. Totusi, firmele 

globale isi bazeaza deciziile asupra locatiilor pe o multitudine de factori critici.  

Criteriile traditionale in stabilirea locatiilor au pus accent pe variabilele bazate pe 

costuri, cum ar fi economiile la scala, costul transportului si avantaje ale costurilor. In zilele 

noastre, totusi, infrastructura regionala si calificarea locala sunt luate in considerare mai 

mult ca in trecut. Variabilele non-economice cum ar fi caracteristicile sociale si 

institutionale sunt de asemenea considerate importante in alegerea locatiei potrivite. 

O supraveghere recenta concentrata pe identificarea factorilor determinanti ai 

locatiei pentru fabricanti de ultima generatie, dezvaluie ca un centru global de activitati 

logistice si de ultima generatie ar trebui sa satisfaca urmatorii factori: 

 O dorinta a comunitatii de a avea o strategie comprehensiva pentru dezvoltarea 

unui centru 

 Existenta unor avantaje comparative de costuri 

 Un mediu fiscal favorabil 

 Existenta unei baze industriale de fabricatie de ultima generatie 

 Organizatie locala de marketing de tip one-stop-shop care sa promoveze activ 

locatia, sprijinita de materiale si documentatie potrivite 

 Pachete potrivite pentru investitori straini 
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 Infrastructura de sprijin pentru toate facilitatile terminale 

 Programe de dezvoltare a resurselor umane  

 Institute de dezvoltare si cercetare de ultima generatie. 

În conceptul comerţului internaţional de mărfuri există activităţi care sunt pre-

formate. Circulaţia mărfurilor de la sediul furnizorului spre port este prima. 

Un şir de intermediari scutesc, importatorii / exportatorii de deplasare /cliring 

/expediere  a marfii. Intre diferitii intermediari este necesară o coordonare perfecta. Pentru 

a funcţiona ca o echipă, în scopul de a muta bunuri de la producatori  la utilizatorul final, 

sunt necesare toate aceste lucruri cu misiunea de a mişca eficient marfurile. Este 

obligatoriu ca intermediarii sa fie utilizati pentru a efectua aceste sarcini diverse. Acestia ar 

trebui să fie buni in coordonare. 

Brokerajul marfii 

Un broker de nave, în general este specialist într-o anumită piaţă sau într-un sector 

de piaţă. În navlosire, proprietarul şi navlositorul  sunt interesati de informatiile date de 

broker ,cunostintele sale in domeniu ,precum si abilitatea lui de a negocia. În mod normal, 

ambele părţi vor avea propriul broker – brokerul proprietarului şi brokerul navlositorului. 

Astfel, ambele părţi negociaza prin intermediul reprezentantului principalele interese şi 

intenţii. Uneori, brokerul va avea o anumită autoritate ,dar în mod normal, negocierile vor fi 

efectuate în cooperarea strânsă dintre comitent şi broker. În cazul în care contractul a fost 

încheiat,brokerul va obţine deseori autoritatea de a semna acordul, o face uneori, " numai 

în calitate de agent ", fără a menţiona partea sau părţile şi, uneori "ca agent pentru X". În 

primul caz pot apărea anumite probleme juridice ,daca s-a intrat într-adevăr în acord. Un 

proprietar poate alege să facă afaceri prin intermediul unui broker unic,confidenţial sau 

exclusiv sau poate prefera să lucreze prin intermediul unui  număr mare de brokeri, care 

ulterior vor avea posibilităţi egale de a face afaceri.Uneori, brokerul introduce un navlositor 

de primă clasă sau operator de transport de prima clasa, fără a mentiona numele.  

În cazul în care apar mai târziu informatii că operatorul de transport sau navlositorul 

nu sunt de prima clasă; brokerul poate deveni responsabil pentru consecinţele datorate 

descrierii lui greşite.Un agent angajat în efortul de a reuni brokerul confidenţial al 

proprietarului si navlositor este cunoscut a fi unul competitiv.Similar lantul de  brokeri este 

cel care, în principal determina circulatia listelor de comenzi în centrele de transport 

maritim, cum ar fi New York şi apoi distribuie listele la brokeri din alte centre de transport 

maritim cum ar fi Singapore, Londra, Tokyo sau Hamburg. 

Funcţia de broker este de a reprezenta negocierile de navlosire şi el trebuie să 

lucreze pentru  a proteja interesul comitentului său, în următoarele moduri: 

1. Brokerul ar trebui să menţină atât proprietarul cat şi navlositorul continuu 

informati despre situaţia pieţei şi dezvoltarea ei, cu privire la propunerile disponibile de 

marfă şi posibilităţile de transfer şi ar trebui, în cel mai bun mod posibil sa acopere piata . 
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2. Brokerul ar trebui să acţioneze în mod strict în cadrul autorităţii date cu 

privire la negocieri. Uneori brokerul va avea un cadru destul de larg, cu o limită absolută, 

care nu trebuie să fie depăşita.  

3. Brokerul ar trebui să lucreze din toate privinţele cu loialitate fata de 

comitentul său şi ar trebui să efectueze negocierile şi alte indeletniciri în legătură cu 

navlosirea cu scrupulozitate şi abilitate.  

4. Brokerul nu dă sfaturi greşite, dar nici el nu poate refuza o informaţie de la 

comitentul său. 

 

Un broker de nave care lucreaza pentru un navlositor va avea, de asemenea, 

sarcina, imediat după ce negocierea de navlosire a fost încheiata, să întocmească un 

contract de navlosire, în conformitate cu termenii şi condiţiile convenite.  

Corespunzătoare standardelor şi eticii comerciale, de asemenea, vânzarea şi 

cumpărarea cu privire la comportamentul agentului în timpul negocierilor şi modul în care 

acestea sunt efectuate.Memorandum-ul final este, în general, pregătit de către un broker 

de vânzare şi cumpărare. 

Comisionul acordat brokerului este numit brokeraj şi este întotdeauna calculat pe 

procentul de transport de marfă brută avand in vedere contractul de navlosire şi este, în 

general de 1,25%. cifra este de multe ori 1-2% la ofertele este de vânzare şi de 

cumpărare,  

 

Agenţii de expediere 

Agenţiile de transport maritim pot fi de două tipuri: 

a) agenţi portuari  

b) agenti de linie 

 

Agenţi portuari 

Sarcina agentului portuar este de a reprezenta proprietarul şi asistenta la nava in 

contul proprietarului, pentru a avea cele mai bune afaceri posibile.Agentul portuar ar trebui 

să-l ajute în toate privinţele pe comandantul navei, în contactul cu toate autorităţile locale 

cum ar fi vamale şi portuare, de asemenea, să obtina dispoziţii şi alte necesităţi,sa 

transmita ordinele la şi de la proprietari, etc, este important ca proprietarul sa aiba un 

agent de încredere şi energic.În navlosirea tramp,încărcarea şi descărcarea vor fi deseori 

pe seama navlositorului.Atunci navlositorul are dreptul să numească agentul portuar in 

scopul intereselor sale.Cauza pentru care se numeste un agent este, în general, 

importanta pentru contractul de navlosire, întrucât in contractul de navlosire părţile trebuie 

să stipuleze agentul proprietarului sau agentul de navlosire.În cazul în care agentul 
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navlositorului este nominalizat, dar dacă de fapt este numit de către proprietar, acesta din 

urmă va face acest lucru numai in accord cu autoritatile si navlositorul. Daca proprietarul 

accepta agentul navlositorului,acesta poate proteja interesul proprietarului într-o anumită 

măsură, prin numirea unui agent de administratie care va asista comandantul şi avea grijă 

de interesele proprietarului pentru ca agentul navlosire sa nu acţioneze în dezavantajul 

proprietarului. 

 

Agenţii de linie 

Agenţii maritimi de linie sunt un grup important de funcţionari în transportului 

maritim de linie. Întrucât, brokeri şi agenţi de port rar încheia contracte scrise cu directorii 

lor, agenţii de linie de multe ori intră în contracte scrise de multe ori, în anumite formulare 

standard. Un agent de linie functioneaza ca un agent general de linie într-o zonă 

geografică. Agenţii de linie reprezinta proprietarul în diferite moduri. Funcţiile lor sunt: 

a) De a face cunoscuta sosirea şi plecarea navelor.  

b) De a plăti taxele portuare şi a taxele vamale 

c) De a numi un docher pentru a încărca / descărca de marfă  

d) De a asigura documentaţia relevantă pentru diferite departamente în numele 

navei şi problema conosamentului, în numele căpitanului.  

e) De a procura şi a oferi dispoziţii pentru echipaj şi nava. 

Rezervarea marfii se va face în mod normal, fără negocieri speciale, în conformitate 

cu tarifele în vigoare, şi de îndată ce rezervarea a fost constata şi confirmata de către 

agent, în mod normal  este eliberat un acord pentru transportul de mărfuri precum şi o 

notă de rezervare. Agentul, în mod normal, înainte de fiecare încărcare, va avea ocazia de 

repartitie a spaţiului fără nici o autorizaţie suplimentară de la proprietar, cu excepţia 

marfurilor periculoase şi a altor mărfuri neobişnuite. 

 

2. Agenţiile de expediere 
 

C & F 

Înainte ca mărfurile sa fie incarcate la bordul navei, acestea trec prin vama portului 

de expeditie. Odată descărcate la portul de destinaţie, mărfurile vor fi din nou vămuite. 

Aceasta este o prevedere legală în toate ţările din lume. Responsabilitatea de vămuire a 

mărfurilor şi costurile conexe, la cele două capete ale procesului de transport maritim vor 

depinde de termenii contractului de cumpărare.Furnizorul este responsabil pentru 

formalităţile vamale din portul de încărcare si de toţi termenii de comerţ (INCOTERMS), cu 

excepţia cazului în care  conditia de livrare este de tip franco fabrică sau FAS. 
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Importatorul este responsabil de compensarea mărfurilor prin vamă la sosirea in  

portul ţării sale, în toate cazurile, cu excepţia cazului în care in contractul de cumpărare 

sunt precizati următorii termeni: livrat numele portului staţie de destinaţie convenită, vămuit 

(DDP) şi de pe cheu numele portului ,vamuit (DEQ). 

 

Procesul C & F 

Expeditia marfurilor, precum şi sistemul de plată prin compensare sunt complexe. 

Cele mai multe dintre toate, necesită o afacere bună, familiaritate cu portul, reglementările 

vamale şi cu prevederile legale.Normele legale şi reglementările sunt modificate pe tot 

parcursul anului. Acest fapt se regaseste în special în ţările în curs de dezvoltare in cazul 

vamilor, unde prevederile cu privire la import sunt în mod constant revizuite şi 

modificate.Motivele acestor schimbari pot include schimbarea ofertei interne şi / sau 

condiţiile cererii, situaţia schimbului valutar, veniturile şi necesităţile bugetare. 

Interpretarea acestor reguli şi regulamente necesită un fel de expertiză care de multe ori 

vine mai mult de la interactiunea cu agenţii vamali şi cazuri precedente decât din 

manualele tipărite.  

În afară de vămuire, în anumite condiţii comerciale importatorul va fi responsabil de 

circulaţia mărfurilor în ţara furnizorului, precum şi mai târziu, în propria lui ţară. Acest lucru 

necesită o legătură strânsă cu operatorii de transport local, precum şi cunoaşterea căilor 

de transport a marfii, în toate ţările de aprovizionare.  

Vama, autorizatia de plecare a unei nave şi cumpărarea serviciilor maritime 

internaţionale de transport marfă implica prea multe documente, completarea unor 

formulare stabilite de către organele vamale, de companiile de transport maritim, de 

operatorii de transport, etc in conformitate cu cerinţele şi acurateţea informaţiilor sunt vitale 

pentru o evaluare corectă a  transportui de marfă, de vămuire şi alte creanţe. Importatorii 

trebuie să fie familiarizati cu procedurile şi să se acomodeze cu completarea documentelor 

în mod corect, pentru a evita consecinţele datorate greşelii. 

 

Contactul permanent cu companiile de transport maritim si brokerii de transport 

este de o importanta majora in optimizarea costurilor de transport prin negocierea tarifelor 

de transport, în planificarea şi selectarea celor mai avantajoase linii, orare de zbor şi a 

rutelor de ocean. 

Expeditorul incarcaturii  si rolul sau   

Comisia maritima federala a Statelor Unite, agentie care are control de 

reglementare şi de acordare a licenţelor expeditorilor de incarcatura din aceasta ţara, 

defineste un expeditor de marfuri ca fiind "o persoana care desfasoara afaceri de 

expediere pentru o considerare care nu este un expeditor sau destinatar sau de un 

vanzator sau cumparator detransporturile catre ţari straine, şi nici nu are vreun interes 
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benefic din  acestea, nici control direct sau indirect  sau este controlat de catre expeditor 

sau destinatar sau de catre orice persoana avand astfel un interes benefic". 

Principalele servicii 

- Acţioneaza ca un agent de expeditie, in organizarea serviciilor de transport si 

pregatirea documentaţiei. 

- Acţioneaza ca un specialist de transport asistand la selectarea modul de 

transport cel mai economic si / sau costulul drumului efectiv cel mai scurt 

- Actioneaza ca un transport multi modal şi anume ca un operator de transport 

principal cu responsabilitate contractuala directa pentru transportul de marfuri 

din usa in usa, presupunand ca raspunde pentru acele segmente de transport 

pentru care el insusi nu poate fi opera reala. 

- Acţioneaza ca un furnizor de servicii de specialitate în ambalarea containerului 

rigid/ de captuseala, vamale, cresterea cererilor, etc 

O lista detaliata cu mai multe din activitaţile specifice generate in transmiterea de 

marfa include: 

• Amenajarea şi contractarea navei spaţiale, in numele importatorilor 

• Amenajarea pentru transportul marfurilor de la punctul de origine interna la 

terminalul de export 

• Aplicarea de licenţe de export 

• Urmarirea livrarilor de marfa  

• Amenajarea, ambalarea, marcarea marfurilor 

• Amenajarea de antrepozitare sau de depozitare 

• Amenajarea de prelevare de probe, topografie, etc 

• Pregatirea docurilor de primire solicitate de autoritaţile vamale  

• Determinarea descrierii materiilor prime / de clasificare a asigurii de  aplicare a 

celei mai mici rate de transport de marfa posibil 

• Pregatirea facturilor consulare si / sau certificate de origine si organizarea de 

consultarii de viza din aceste, daca este necesar 

• Amenajarea macaralei sau altor servicii special 

• Amenajarea marina de asigurare 

• Negocierea tarifele de transport de marfa  

• Organizarea de audit a facturilor de transport de marfa 

• Distribuirea de documente, cum ar fi conosamente, etc 
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• Pregatirea facturilor vamale de intrare la sfarsitul importului 

• Organizarea de inspecţie, anchete şi alte porturi etc si formalitaţile vamale pentru 

vamuirea marfurilor. 

Functii specifice care urmeaza sa fie efectuate de catre un expeditor de marfuri 

pentru un importator va fi determinata de conditiile de cumparare sau contract. 

Selectarea corecta a agentilor de transport 

Un importator trebuie sa se apropie de dreptul de selectare ca expeditor de marfuri 

în mare masura ca şi cel ce alege, furnizorul de bunuri sau un avocat. Procesul de selecţie 

ar trebui sa asigure competenţa şi integritatea candidatului. Marfa de valoare 

considerabila, precum şi controlul documentelor lor sunt incredinţate expeditorului. Avand 

în vedere ca importatorul va cauta deseori transmiterea unui agent de consultanţa şi 

consiliere privind modalitaţile optime de a proteja şi promova interesele sale, relaţia trebuie 

sa fie bazata pe adevar şi incredere. Expeditorul ar trebui sa aiba cunostinte si 

competente pentru a efectua toate serviciile solicitate de el. El ar trebui sa menţina 

contactul personal, de asemenea, cu multe persoane pe diferite niveluri, care sa asigure 

reţele de servicii esenţiale pentru o facilitate economica şi servicii de transport maritim de 

sunet. 

Astfel, taxa de transport este doar unul dintre factorii care ar trebui sa fie ponderate 

în procesul de selecţie. Altele cele mai importante sunt: 

• Viabilitatea financiara 

• Calitatea serviciului  

• Termenii si conditiile de expediere de servicii. 

Costuri de transport 

Taxa este furnizata de obicei in doua forme. Proprietarii navelor sa prevada in 

general, tarifele lor in aceasta compensatie de 1,25% din taxele de transport se platesc de 

catre acesta, expeditorului de marfuri şi agentiilor similare. Prin aranjamente ad-hoc, 

expeditorii evalueaza, de asemenea tarifele sau taxele pe baza volumului si / sau detaliilor 

de expediere. 

Armatorul si consultarea expeditorului 

Transportul maritim este o industrie competitiva. Cererea pentru servicii de 

transport maritim este unul din derivate. Serviciile de transport maritim nu au aplicatii 

alternative. Deci, printre proprietarii de nave apare concurenta funcţie de traficul existent. 

Cauzele concurenţei sunt dupa cum urmeaza: 

• Libertatea de utilizare a unei anumite autostrazi, oceanul fiind un dar al naturii 

gratuit. Ea este deschisa tuturor persoanelor si ţarile lumii fara a dobandi drepturi pentru a 
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pluti navele si vapoarele. Cu exceptia unor restrictii în apele de coasta ale tarilor, navele 

sunt libere sa se mişte oriunde pe mare. 

• Investitii mici; transportul maritim necesita investiţii mici, pentru a începe 

traversari. Investitii de capital in construcţia de maniera permanenta, semnale, poduri, 

tuneluri, canale şi etc platforme nu este acolo, în achizitionarea unui vapor sau al unei 

nave. Instalaţii de incarcare, descarcare si adapostirea sunt menţinute de catre autoritatile 

portuare si, prin urmare, nici o investiţie nu se va face de catre proprietarul navei. Aceste 

instalaţii vor fi disponibile cu privire la plata taxelor portuare. Investiţia initiala fiind mica, 

invita concurentii din diferite colturi ale lumii. 

• O mai mare mobilitate a navelor: nave care au o gama mare de mobilitate. În 

primul rand, autostrazile maritime sunt foarte extinse si in intreaga lume rute sunt 

disponibile pentru circulatie. Ele nu sunt limitate pe anumite rute cum este in cazul cailor 

navigabile interioare şi cailor ferate. In al doilea rand, navele nu sunt legate de un anumit 

traseu, cum ar fi caile ferate. In cazul în care o ruta devine necirculabila ele pot fi plutitoare 

pe alte rute, fara nici o pierdere de capital sau timp. Prin urmare navele de transport sunt 

competitive. 

• Proportie ridicata şi constanta a cheltuielilor fixe şi fluctuaţiile de trafic: de cele mai 

multe ori cheltuieli de capital se fac în achiziţionarea navelor si cele mai multe cheltuieli de 

exploatare sunt facute in intreţinerea navei, de management si de asigurare, care sunt 

constante si nu au nicio legatura cu volumul de trafic. Deoarece majoritatea cheltuielilor 

sunt constante si nu sunt ireductibile în caz de volum de trafic mai mic, fiecare companie 

de transport maritim incearca tot posibilul pentru a dobandi din afaceri o reduce a costului 

acesteia pe unitate de operatie. 

• Libertatea de determinare a ratelor: ratele si tarifele în caile ferate si transport auto 

sunt reglementate de catre guvernul tarii intr-o mare masura, dar ratele şi tarife in 

transportul sunt determinate in conditii libere in absenta unor dispozitii de reglementare. 

Deci, nu exista limitele maxime sau minime sub care ratele ar trebui sa varieze. Prin 

urmare, rata de taiere şi monopol de taxare sunt predominante in transportul maritim. 

• Concurenta in sectorul serviciilor peregrinare: din cauza mobilitatii mai mari, 

libertatea de miscare de la orice port la orice port si în orice moment, spre deosebire de 

garnituri care sunt rulate pe un traseu fix si in conformitate cu un program fix, şi varietatea 

lor de marime si viteza, concurenta in transportul maritim pe acest segment este mult mai 

mare. Ele ofera servicii rapide si prompte pentru expeditor si sunt mereu gata de a oferi 

cazare in functie de nevoile expeditorului. Ele sunt foarte alert si vigilent, astfel incat 

acestea sa ajunga in cazul in care acestea sunt dorite la un moment dat. Ei incearca sa se 

bucure de cel mai confortabil trafic disponibil. 

• Concurenta in sectorul serviciilor de linie: servicii de linie se limiteaza cu o masura 

consideranbila în comparaţie cu serviciile peregrinare. Principalul motiv este ca linia de 

serviciu necesită investiţii mari de capital iniţial în mentinerea parcului mare de pasageri şi 

a navelor de marfa de linie. Navele de linie sunt in general mari si rapide . Mai mult decat 

a oferi siguranţa, confort şi facilitati pentru pasageri, este necesara o suma buna de bani 
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pentru a fi cheltuita. Sansele ca numerosi concurenti in serviciu de linie sunt asadar 

limitate.  

Mobilitatea navelor de linie este limitata de anumite rute si nu pot sa profite de 

fluctuatiile în trafic. In consecinta navele de linie devin  membrii de conferinţe, duse în 

unele acorduri formale sau informale si ele încerca sa elimine concurenţa , pentru a evita 

repetarea inutila a alocarii serviciilor de trafic  şi  preplanificarea  navigarii, incercand sa 

mentina uniformitate si stabilitate ratelor prin intelegeri  si acorduri comune. 

Deci, concurenţa în sectorul serviciilor linie este considerabil limitata din cauza 

initiala a investitiilor ridicate, numarul limitat de concurenti si conferinte si acordurile 

formate de acestea pentru a  reglementarea rate, trafic, precum si alte conditii. Concurenţa 

a dus la rate de colaps in cadrul companiilor de transport maritim. Pentru a restaura 

ordinea, este necesara consultarea intre companiile de transport maritim. 

Aparate de consultare intre proprietarii de nave au patru forme, cum ar fi: 

1. Conferinte sau Alianţe. 

2. Birouri de plasament. 

3. Acordul de sistem. 

4. Asociatii al expeditorilor. 
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