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charter or voyage charter basis.

SUMMARY
A charter party means a contract by which a ship or a principal part of it, is lead by the owner es-
pecially to a merchant for the conveyance of goods on a predetermined voyage to one or more places, a
special contract between the ship owner and charters, especially for the carriage of goods etc.

The charterer takes over the vessel for either a certain amount of time (a time charter) or for a certain
point-to-point voyage (a voyage charter), giving rise to these two main types of charter agreement. There
is a subtype of time charter called the demise or bareboat charter.

In a time charter, the vessel is hired for a specific amount of time. The owner still manages the vessel
but the charterer gives orders for the employment of the vessel, and may sub-charter the vessel on a time

The demise or bareboat charter is a subtype of time charter in which the charterer takes responsibility
for the crewing and maintenance of the ship during the time of the charter, assuming the legal responsi-
bilities of the owner and is known as a disponent owner.

In a voyage charter, the charterer hires the vessel for a single voyage, and the vessel'’s owner (or di-
&ponent owner) provides the master, crew, bunkers and supplies.
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D reptul maritim international dispune de o regle-
mentare bogata atit a contractului de transport
maritim, dar nu si a celui de navlosire, cit si a

navigatiei in general sau a protectiei mediului marin.

Cu titlu de exemplu mentionam:

e Conventia internationala pentru unificarea unor
reguli de drept in materie de conosamente, adoptata
la Bruxelles la 25 august 1924, cunoscuta ca Regulile
de la Haga'.

e Protocolul de la Bruxelles din 23 februarie 1968
de modificare a Conventiei internationale pentru uni-
ficarea unor reguli de drept in materie de conosamente
de la Bruxelles din 25 august 1924, cunoscut ca Re-
gulile de la Haga-Visby si Protocolul de la Bruxelles
din 21 decembrie 1979 de modificare a Regulilor de
la Haga-Visby.

e Conventia Natiunilor Unite privind transportul
de marfuri pe mare, adoptatd la Hamburg, la 30 martie
1978, cunoscuta ca Regulile de la Hamburg.

¢ Conventia internationala privind unificarea unor
reguli in materie de abordaj In navigatia interioara, in-
cheiata la Geneva la 15 martie 1960.

e Conventia internationala pentru unificarea unor
reguli de drept privind coliziunile dintre nave, inche-
iatd la Bruxelles la 23 septembrie 1910.

e Conventia internationala pentru unificarea unor
reguli Tn materie de asistenta si salvare pe mare, in-
cheiata la Bruxelles la 23 septembrie 1910.

e Conventia internationala privind cautarea si
salvarea pe mare, incheiatd la Hamburg la 27 aprilie
1979.

¢ Conventia Natiunilor Unite asupra dreptului ma-
rii, Incheiatd la Montego Bay, la 10 decembrie 1982.

e Conventia privind facilitarea traficului maritim

international, adoptatd la Londra la 9 aprilie 1965,
amendata in anii 1984, 1986, 1989, 1991, 1993,
1994.

e Conventia internationald privind ocrotirea vietii
omenesti pe mare, incheiata la Londra la 1 noiembrie
1974.

o Conventia referitoare la privilegiile si la ipoteci-
le maritime, semnata la Geneva la 6 mai 1993.

e Conventia de la Rotterdam din 11.12.2008 pri-
vind contractele de transport total sau partial al mar-
furilor pe mare (Regulile de la Rotterdam), care inca
nu a intrat 1n vigoare.

Obiectul contractului de transport maritim il con-
stituie deplasarea marfii de catre caraus, iar contractul
de navlosire are ca obiect nava in stare de navigabili-
tate. In contractul de transport maritim, raporturile se
stabilesc Intre caraus si expeditor, iar in contractul de
navlosire — Intre armator si navlositor.

Contractul de navlosire nu beneficiazd de o regle-
mentare printr-o conventie internationala. Intr-o atare
situatie, asa cum s-a remarcat si in doctrina juridica?,
vointa partilor se completeaza cu uzantele comercia-
le internationale si cu normele In materie prevazute
de legea aplicabild, determinatd conform normelor
dreptului international privat. Uzantele comerciale in-
cidente contractelor de navlosire sunt fixate, de cele
mai multe ori, in contracte tip, elaborate de organizatii
internationale ale armatorilor, de exemplu Consiliul
Maritim Baltic si International BIMCO — The Baltic
and International Maritime Council’. Regulile BIM-
CO 1n varianta actuald au fost adoptate de Adunarea
Generala la Vancouver in iunie 2011%. BIMCO este
recunoscuta ca lider mondial 1n elaborarea si revizui-
rea contractelor maritime standard si a clauzelor mari-
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time standard. Cu titlu de exemplu mentionam: Gene-
ral Time Charter Party (GENTIME 1999) — Contract
de navlosire pe timp determinat; BIMCO Standard
Voyage Charter Party for the Transportation of Bulk
Cement (CEMENTVOY 2006) — contract tip de na-
vlosire pe timp determinat pentru transportarea ci-
mentului in vrac; BIMCO General Voyage Charter
Party (GENCON 1994) — contract de navlosire pe
timp determinat; BIMCO Standard Bareboat Char-
ter (BARECON 2001) — contract de navlosire a na-
vei nude.

In functie de tipul contractului de navlosire
convenit, partile recurg si la intocmirea de conosa-
mente (bills of lading), care au functia de a proba
incarcarea marfii pe vas si care reprezintd docu-
mente reprezentative ale marfii. BIMCO a elaborat
mai multe conosamente tip, dintre care mentionam:
BLACKSEAWOODBILL, COMBICONBILL,
NORGRAINBILL (North American Grain Bill of
Lading), Blank Back Form of Liner Bill of Lading,
FERTICONBILL 2007 BILL OF LADING, CON-
GENBILL 2007, CEMENTVOYBILL 2006 etc.

Contractul de navlosire este acel contract, in baza
caruia armatorul, numit si navlosant se obliga ca, n
schimbul unei sume de bani, numita navlu, fie sa
transporte marfuri pe mare, fie sd puna la dispozitia
navlositorului o nava in stare bund de navigabilitate
pentru transportul de marfuri.

Contractul de navlosire este cunoscut in general
sub denumirea de charter party, formularea prove-
nind de la expresia latina carta partita, care in evul
mediu desemna documentul de transport”.

Contractul de navlosire este un contract sinalag-
matic, consensual, comutativ si cu titlu oneros.

Partile contractului de navlosire sunt armatorul
sau navlosantul si navlositorul.

Armatorul (shipowner) este, in general, chiar
proprietarul navei si se obligd sd puna la dispozitia
navlositorului nava in stare buna de navigabilitate si
sd 0 mentind in aceasta stare pe toata durata contrac-
tului.

Navlositorul (charterer) este beneficiarul con-
tractului de navlosire, caruia navlosantul 1i pune la
dispozitie nava in schimbul navlului. Navlositorul
poate deveni la rindul sdu armator, prin incheierea
unui contract de subnavlosire, daca un asemenea
drept i-a fost acordat prin contractul de navlosire.

Clasificarea contractului de navlosire se face
in dependentad de repartizarea gestiunii navei intre
armator si navlositor®. Gestiunea navei este privita
sub douad aspecte: gestiunea nautica si gestiunea co-
merciald. Gestiunea nauticd presupune echiparea si
armarea vasului (angajarea personalului de naviga-
tie necesar indeplinirii serviciilor la bord, incluzand
comandantul, secundul, mecanicul-sef si echipajul),
plata salariului echipajului si asigurarea hranei aces-
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tuia, intretinerea §i asigurarea navei. Echipajul si
comandantul raman subordonati celui, care detine
gestiunea nautica. Gestiunea comerciald presupune
dreptul de a stabili destinatia si ruta calatoriei, dar
si obligatia de a suporta cheltuielile aferente aceste-
ia, precum cheltuieli pentru aprovizionarea navei cu
combustibil, mijloace de subzistenta, taxe portuare,
taxe de remorcare sau de pilotaj, taxe de trecere prin
canale navigabile.

In dependentd de repartizarea gestiunii navei in-
tre armator si navlositor, contractul de navlosire cu-
noaste trei forme: navlosirea navei nude, navlosirea
pe timp determinat $i navlosirea pe caldatorie.

Navlosirea navei nude (bare boat charter) pre-
supune Intreaga gestiune a navei, adicd gestiunea
nautica si comerciala de catre navlositor. Armatorul
este obligat numai sd puna la dispozitia navlosito-
rului nava in stare buna de navigabilitate. In cazul
contractului de navlosire a navei nude, obligatia de
efectuare a transportului apartine navlositorului, ar-
matorul avind doar obligatia de a-i pune la dispozi-
tie nava.

Navlositorul este obligat sa echipeze nava si sa
armeze nava, sd plateascad salariile echipajului, sa
aprovizioneze nava cu combustibil si cu mijloace
pentru asigurarea subzistentei, sd plateasca taxele
portuare, taxele de pilotaj si de remorcare, precum
si cele de trecere prin canale navigabile. Echipajul
si comandantul se vor subordona dispozitiilor na-
vlositorului. Acest tip de contract cunoaste forma
de charter by demise, in care proprietarul armator
isi pastreaza dreptul de a numi comandantul navei.
Avand si gestiunea comerciald a navei, navlositorul
poate subnavlosi nava sau poate incheia contracte de
transport cu tertii.

Daca navlositorul, in calitate de caraus, transporta
marfurile proprii, nu se va elibera un conosament, iar
daca navlositorul incheie contracte de transport cu
tertii, se va elibera conosament. Acest conosament il
obligd pe navlositor si nu pe armator.

Navlosirea pe timp determinat (time charter)
presupune scindarea gestiunii comerciale de gesti-
unea nauticd. Astfel, in aceastd categorie a contrac-
tului de navlosire, gestiunea comerciala revine na-
vlositorului, iar gestiunea nautica revine armatoru-
lui. Armatorul este obligat sd armeze si sa echipeze
nava, sa plateasca salariile echipajului si sa 1l asigure
cu hrana, sa mentina vasul in stare bund de naviga-
bilitate si sa 1l asigure. Echipajul si comandantul se
vor subordona dispozitiilor armatorului, care 1i poate
inlocui.

Navlositorul fixeaza destinatia i ruta calatoriei,
aprovizioneaza nava cu combustibili, va plati taxele
portuare, de trecere prin canale navigabile, taxele de
pilotaj sau remorcare etc.

In cazul navlosirii pe timp determinat, caraus




este navlositorul. Dacd marfa transportatd apartine
navlositorului, de reguld, nu se emite conosament.
Daca navlositorul incheie contracte de transport cu
tertii, acestora li se vor elibera conosamente semna-
te de comandantul navei. Aceste conosamente il vor
obliga pe armator i nu pe navlositor, deoarece co-
mandantul navei este un prepus al armatorului.

S-a mentionat’ ca in cazul in care existd o clau-
za inseratd In charter party, navlositorul sau agentii
acestuia pot fi Imputerniciti s semneze conosamente
in numele armatorului, navlositorul fiind obligat sa 1l
despagubeasca pe armator pentru prejudiciile pe care
le-ar aduce acestuia prin semnarea conosamentului.
Totusi, in cazul navlosirii pe timp determinat, fatd de
terti raspunde armatorul, deoarece acesta transmite
prin charter party navlositorului numai drepturile, nu
si obligatiile.

Navlosirea pe calitorie (voyage charter). Con-
tractul de navlosire voyage charter se incheie intre
armator $i navlositor pentru transportul marfurilor
pentru o cilatorie sau anumite célatorii succesive, in
schimbul unui navlu, calculat, de regula, in raport
cu cantitatea incarcaturii (per tona sau metru cub de
marfd). Navlosirea pe calitorie presupune ca intrea-
ga gestiune a navei revine armatorului. Armatorul
este cel care organizeaza si efectueaza transportul
citre portul de destinatie convenit cu navlositorul.
Armatorul este obligat sd armeze si sd echipeze
nava, sa plateasca salariile echipajului si sa 1l asigure
cu hrana, sa Intretind si sa asigure nava, sd procure
combustibilii necesari, s plateasca taxele portuare,
de trecere prin canale navigabile, taxele de pilotaj
sau de remorcare etc.

De reguld, in aceastd modalitate de transport se
emite conosament, deoarece marfa este transportata
de armator, iar nu de navlositor. Contractul de navlo-
sire voyage charter se apropie foarte mult de contrac-
tul de transport maritim.

15.2.3. Obligatiile partilor in contractul de na-
vlosire. Principalele obligatii ale armatorului sunt pu-
nerea vasului la dispozitia navlositorului si mentinerea
in buna stare de navigabilitate a navei pe toatd durata
contractului, iar a navlositorului — plata navlului. Ce-
lelalte obligatii revin partii care detine, in dependenta
de forma contractului, gestiunea nautica i comerciala
a navei®.

In continuare, vom enumera obligatiile ce rezulti
din contractul de navlosire §i careia dintre parti in-
cumba aceste obligatii.

Obligatia de a pune la dispozitie nava in stare
buna de navigabilitate §i de a mentine starea bund
de navigabilitate pe toata durata contractului. Asa
cum am mentionat, punerea vasului in stare bund de
navigabilitate la dispozitia navlositorului este obliga-
tia principald a armatorului. Nava trebuie sd cores-
punda caracteristicilor stipulate. Cheltuielile necesare
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pentru deplasarea navei la locul prevazut in contract
sunt suportate de armator.

Obligatia de a mentine starea buna de navigabili-
tate a navei pe toatd durata contractului decurge din
gestiunea nautici a navei. In cazul navlosirii navei
nude, gestiunea nauticd apartine navlositorului, prin
urmare si obligatia de mentinere a stirii bune de
navigabilitate apartine navlositorului. In acest caz,
armatorul este obligat doar sa puna la dispozitia na-
vlositorului nava in stare buna de navigabilitate.

Obligatia de platd a naviului. Aceastd obligatie
revine navlositorului. Navlul constituie chiria sau
pretul perceput de armator (navlosant) de la navlosi-
tor prin efectul contractului de navlosire, In schimbul
punerii la dispozitia navlositorului a navei sale sau a
unei capacitati de incércare a ei in scopul transpor-
tarii de marfuri pe apa. Daca navlositorul nu a utili-
zat toata capacitatea inchiriatd a navei i convine in
acest sens cu armatorul, i se poate restitui jumatate
din navlu. De asemenea, partile pot stabili ca navlul
sa se plateasca si ca o suma globala (lump sum), cu-
prinzand si acel navlu mort (dead freight), platit pen-
tru capacitatea de nava, neutilizatd de navlositor.

In cazul navlului stabilit lump sum, plata se efec-
tueaza la intervale de timp stabilite in charter party.
In cazul navlosirii navei nude, navlul ia forma unei
lump sum, care se plateste de reguld lunar si antici-
pat.

Navlul stabilit pe nava si pe unitate de timp se
utilizeaza, de obicei, in contractul de navlosire time
charter si se calculeaza in dependentd de capacita-
tea de incarcare a navei pe timp de vara, chiar daca
transportul se efectueaza in timpul iernii. In acest
caz, plata navlului este datoratd pentru fiecare zi sau
parte din zi, pana la restituirea navei catre armator.

Obligatia de a asigura nava. Aceastd obligatie
revine partii care detine gestiunea nauticd a navei,
adica, in principiu, revine armatorului. Ca exceptie,
in cazul navlosirii navei nude, obligatia de asigurare
a navei revine navlositorului, armatorul fiind obligat
in acest caz doar sa puna la dispozitia navlositorului
nava convenita.

Obligatia de armare a navei. $i aceasta obligatie,
ca si obligatia de asigurare a navei, revine partii care
detine gestinuea nautica a navei, adica armatorului.
Obligatia de armare a navei incumba navlositorului
doar in cazul navlosirii navei nude.

Obligatia de plati a salariilor §i a hranei echi-
pajului. Obligatia datd este in sarcina partii care
detine gestiunea nautica a navei, adica, in principiu
armatorului. Obligatia de plata a salariilor si a hranei
echipajului revine navlositorului doar in cazul na-
vlosirii navei nude.

Obligatia de procurare a combustibililor. Aceas-
ta obligatie revine navlositorului cand acesta detine
gestiunea comerciald a navei (charter by demise si
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time charter) si armatorului in cazul navlosirii navei
nude (voyage charter).

Obligatia de a procura incarcatura navei (caric-
cargo). Aceasta obligatie revine navlositorului. Marfa,
pregatitd pentru incarcare, trebuie adusa de navlositor
la locul de incircare convenit. In dependenta de situ-
atia concreta, partile pot utiliza expresiile caric partial
(part cargo) sau caric plin (full and complete cargo).

S-a mentionat’ ca daca navlosirea ia forma bare
boat charter/charter by demise sau time charter,
cantitatea de marfa incarcata, atata timp cat este 1n
limitele maxime prevazute de contract, este la lati-
tudinea navlositorului. Armatorul nu este interesat
nici de felul marfii, care este stipulat in contract doar
in termeni generici ca ,,marfuri legale”, cu exceptia
cazului in care transportul acelei categorii de marfa
este ilegal sau marfa pune in pericol vasul. Consti-
tuie exceptie navlosirea unui vas cu destinatie speci-
ala, de exemplu, pentru transportul produselor petro-
liere, al cerealelor etc., situatie in care navlositorul
trebuie si respecte categoria de marfa. In ceea ce
priveste momentul incarcarii marfii, acesta nu pre-
zintd interes pentru armator, deoarece contractul, in
ambele forme mentionate (bare boat charter/charter
by demise sau time charter), se Incheie pe o perioada
de timp determinata, timpul curgand in defavoarea
navlositorului.

In cazul contractului voyage charter prezinti im-
portanta pentru armator procurarea marfii de catre na-
vlositor in cantitatea i termenul prevazute n contract.
In acest caz, armatorul detine gestiunea comerciali a
naveli, iar daca navlositorul nu pune la dispozitie in-
treaga cantitatea de marfa prevazuta in contract, ar-
matorul poate procura marfa in completarea capacita-
tii de transport a navei.

Navlositorul trebuie sa pregiteasca marfa pentru
incarcare si sd o prezinte la locul de incércare con-
form cutumei: ,,marfa asteaptd nava si nu invers”.

Normele de Incarcare si descarcare a marfurilor
diferd de la port la port, in functie de capacitatea lui
de dotare si de operare, de pozitia geograficd pe care
o are, de regimul juridic al administratiei portuare, de
conditiile de clima a zonei in care se afla portul, de nu-
marul sarbatorilor legale, de tipul de nava si de felul
de marfa ce se opereaza.

Incarcarea si descarcarea marfurilor trebuie si
se efectueze in termenul prevazut in contract sau in
uzantele portuare.

Timpul normal acordat navlositorului pentru in-
carcarea navei poartd denumirea de stalii (laytime).
Timpul de stalii semnifica zilele libere in care nava
este pusa la dispozitia navlositorului fara nici o plata.
Termenul acordat incepe sé curgé de la data notificarii
(notice of readiness) navlositorului cd nava a sosit In
port la locul de incarcare, fiind gata de operare in re-
adiness. Notificarea trebuie acceptata in scris de catre
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navlositor sau agentii sai si, de regula, acceptarea se
mentioneaza pe duplicatul notificérii, care se Tnapoia-
za comandantului navei.

Staliile se calculeaza pe zile consecutive, zile lu-
cratoare de 24 de ore, zile lucratoare de 24 de ore con-
secutive, zile lucratoare pe timp favorabil'’.

Exista stalii reversibile, care se calculeaza cumulat
pentru incarcare/descarcare in ambele porturi si stalii
ireversibile, care se determind separat pentru portul de
incarcare si separat pentru portul de descarcare si nu
pot fi cumulate''.

Reversibilitatea staliilor constituie optiunea acor-
data navlositorului, care a terminat Incarcarea marfii
intr-un timp mai scurt decét cel stabilit, numit ,,timpul
salvat” de a-l utiliza pentru descarcarea marfii. Astfel,
navlositorul este in drept ca ,,timpul salvat” la incar-
carea marfii sa 1l cumuleze cu cel rezervat pentru des-
carcare, luandu-se in calcul totalul staliilor convenite
pentru ambele operatiuni.

Armatorul poate acorda navlositorului o prima de
celeritate (dispatch money), care constd in acordarea
unei sume pentru efectuarea operatiunilor de incarca-
re sau de descarcare a marfii cu rapiditate.

Daca navlositorului i este insuficient timpul de
stalii pentru incarcarea marfii, capitanul navei poa-
te acorda contrastalii (demurrage), in conditiile sti-
pulate in contract. Contrastaliile constau in timpul
suplimentar utilizat de navlositor pentru incarcarea
marfurilor dupa curgerea staliilor. Pentru contrasta-
lii navlositorul pliteste o suma suplimentard arma-
torului, menita sd acopere prejudiciul suportat prin
stationarea prelungitd a navei in port. In cazuri ex-
ceptionale, pot fi acordate si supercontrastalii, care,
de reguld, nu trebuie sa fie mai mari decat dublul
contrastaliilor.

Staliile, contrastaliile si prima de celeritate se
consemneaza n time-sheet. Daca time-sheet-ul nu se
poate Intocmi, capitanul navei va intocmi un proces-
verbal (statement of facts), in baza caruia ulterior se
va redacta time-sheet-ul.

Obligatiile de plata a taxelor portuare, de pilotaj,
de remorcare, de trecere prin canale navigabile etc.
Aceste obligatii apartin pértii care detine gestiunea
comerciald a navei. Armatorul va fi obligat sa plateas-
ca taxele portuare, de pilotaj, de remorcare, de trecere
prin canale navigabile etc. in cazul contractului vo-
yage charter, iar navlositorul — in cazul contractului
charter by demise si time charter.

Referitor la raspunderea partilor pentru neexecu-
tarea contractului de navlosire, mentionam ca, in lip-
sa unei conventii internationale, raspunderea partilor
contractului de navlosire va fi stabilitd potrivit clau-
zelor contractuale, uzantelor comerciale in materie si
legii aplicabile contractului.

In dependenti de categoria contractului de navlo-
sire, armatorul si navlositorul raspund pentru neexe-




cutarea sau executarea necorespunzitoare a obligati-
ilor asumate.

In ceea ce priveste clauzele de limitare sau de ex-
cludere a raspunderii, pe langa cele obisnuite, in con-
tractele de navlosire mai sunt intlnite si clauze speci-
fice, inserate de parti in contract'?:

e Clauza de rizboi (War clause). In baza acestei
clauze, armatorul este in drept sa rezilieze contractul
dupa notificarea navlositorului sau poate refuza efec-
tuarea unei parti a calatoriei, daca apreciaza ca vasul,
echipajul sau marfa sunt expuse riscului de rizboi. In
cazul 1n care calatoria este in derulare, armatorul poa-
te cere navlositorului sd indice un port sigur pentru
descarcarea marfii. Armatorul are dreptul la intregul
navlu, iar in situatia in care distanta parcursa este su-
perioara celei stabilite In contract, iar navlosirea s-a
facut pe voiaj si nu pe trump, de asemenea are dreptul
la un supliment de navlu.

e Clauza de grevi (Strike clause). In baza acestei
clauze, armatorul are dreptul sa rezilieze contractul in
cazul in care marfa nu poate fi incarcata din cauza gre-
vei din port. In cazul navlosirii voyage charter, cand
timpul curge In defavoarea armatorului, navlositorul
poate evita rezilierea prin calcularea zilelor de stalii
pe perioada grevei si plata suprastaliilor la expirarea
acestor zile, fara a se tine cont ca incarcarea a fost Im-
piedicata de greva. Daca incércarea incepuse deja, iar
navlositorul nu este de acord ca staliile sa fie calculate
pe perioada grevei, armatorul poate decide incepe-
rea voiajului, putdnd completa in alt port Incarcatura
vasului, reducand in mod corespunzator navlul platit
de navlositor. Pentru situatia in care greva are loc in
portul de descarcare, navlositorul poate indica un port
sigur, platind un supliment de navlu pentru diferenta
de distanta parcursa de nava.

o Clauza de inghet (Ice clause). Conform aces-
tei clauze, armatorul poate refuza sa incarce marfa in
cazul 1n care nava este in pericol de inghet in por-
tul de incércare. In acest caz, contractul de navlosire
este nul. Daca o parte din marfa a fost deja incércata,
armatorul poate pdrasi portul de incarcare in caz de
pericol de inghet, fara a astepta terminarea incércarii
marfii, navlositorul fiind obligat sa plateasca doar na-
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vlul proportional cu marfa incarcata. In cazul in care
pericolul de inghet este in portul de descarcare, na-
vlositorul are optiunea fie sa indice un port sigur, cu
plata unui supliment de navlu, fie sa plateasca staliile
si eventual suprastaliile in cazul in care armatorul va
tine nava la dispozitia navlositorului, pana la trecerea
pericolului de inghet.

Note:

! Regulile de la Haga au fost elaborate, de fapt, la Haga
in anul 1921, au fost revizuite apoi la Conferinta de la Lon-
dra in anul 1922 si definitivate la Conferinta de la Bruxel-
les.

2 Sitaru Dragos-Alexandru, Buglea Claudiu-Paul, Sta-
nescu Serban-Alexandru, Dreptul comertului international,
Tratat: Partea speciald, Universul juridic, Bucuresti, 2008,
p.432.

3 www.bimco.org.

4 Pot fi vizualizate pe site-ul: https://www.bimco.org/
About/Rules.aspx, accesat la 12.07.2012.

5 Capatana O., Stancu Gh., Dreptul transporturilor:
Partea speciala, Lumina Lex, Bucuresti, 2002, p.486.

¢ Sitaru Dr.-Al., Buglea Cl.-P, Stinescu S.-Al., op.cit.,
p.438 si urm; Gribincea Lilia, Dreptul comertului interna-
tional, Reclama, Chisinau, 1999, p.245 si urm.; Macovei
loan, Dreptul comertului international, vol.Il, C.H. Beck,
Bucuresti, 2009, p.131 si urm; Capatana O., Stancu Gh.,
op.cit., p.487; Bibicescu Gh., Transportul de marfuri pe
mare in comertul international, Spot-Turism, Bucuresti,
1983, p.124, apud Macovei loan, op.cit., 2009, p.131.

7 Bibicescu Gh., op.cit., p.128.

8 A se vedea: Sitaru Dr.-Al., Buglea Cl.-P,, Stanescu S.-
Al., op.cit., p.441 si urm.; Macovei L., op.cit., 2009, p.134
si urm; Capatana O., Stancu Gh., op.cit., p.489; Bibicescu
Gh., op.cit., p.190.

° Sitaru Dr.-Al., Buglea CL-P, Stanescu S.-Al., op.cit.,
p.443-444,

10 Capatana O., Stefanescu B., op.cit., vol.1I, p.184.

11 Stoian I., Dragne E., Stoian M., Comert international:
Tehnici si proceduri, vol.ll, Caraiman, Bucuresti, 1997,
p.403.

12 A se vedea: Macovei ., op.cit., 2009, p.136; Sitaru
Dr.-Al, Buglea C1.-P,, Stanescu $.-Al, op.cit., p.445; Capata-
nd O., Stancu Gh., op.cit., p.490.
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