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ÎNTRODUCERE  

 

 Serviciile de transport reprezintă un rol 

esenţial în dezvoltarea naţiunilor, prin mobilitatea 
bunurilor şi a persoanelor pe care o asigură. În ţările 

dezvoltate, cercetările în domeniul transporturilor 

sunt numeroase, oferind consideraţii asupra 

managementului întreprinderilor de transport şi 
strategiilor de dezvoltare.  

 Situatia însa este diferită în Republica 

Moldova, de altfel şi în alte ţari ex-sovietice, 
actualmente în tranzitie. Întrebarea care apare în 

prezent este: Care vor fi căile strategice de 

dezvoltare a întreprinderilor de transport auto din 
Republica Moldova, ţinând cont de cerinţele 

logistice ale clienţilor lor?  

Cercetarea experienţei în domeniu a ţărilor 

dezvoltate ar putea oferi consideraţii preţioase. Alţi 
factori ce ar putea remedia lacunele existente în 

prezent, par să fie transferul de competenţe logistice 

şi formarea universitară şi profesională continuă în 
domeniul logisticii.  

 

 

1. DEFINIŢIA LOGISTICII ŞI EVOLUŢIA 

EI ÎN ŢĂRILE DEZVOLTATE 
 
 În literatura academică şi profesională 

există actualmente o pluralitate de definiţii ale 

logisticii. Originară din domeniul militar, apoi 
aplicată cu succes în domeniul civil, logistica 

desemnează la început un ansamblu de operaţii 

fizice, de intervenţii materiale asupra produselor, 
prealabile transformării lor manufacturiere. 

Logistica modifică caracteristicile spaţio-temporale 

ale produselor şi include transportul (deplasarea în 

spaţiu) şi depozitarea (deplasarea în timp), precum 
şi alte operaţii cum ar fi condiţionarea şi ambalarea 

produselor etc.  

 Logistica a cunoscut mai multe etape de 
dezvoltare, care nu pot fi însă evocate în totalitate 

aici. Rezumate, ele evocă la început logistica ca un 

ansamblu de operaţii fizice, cum ar fi transportul, 

înmagazinarea etc. Astfel, după sfârşitul celui de al 

Doilea Război Mondial, experienţa logistică 
dezvoltată de-a lungul anilor de război începe să fie 

aplicată cu succes în întreprinderile industriale şi 

comerciale americane. În Europa acest fenomen are 

loc puţin mai târziu, către mijlocul anilor 1960, deşi 
perioadele variază lejer de la o ţară la alta. Creşterea 

în continuare a popularităţii logisticii se datorează 

unor asemenea factori, ca criza petrolieră de la 
începutul anilor 1970 şi imperativul imediat de 

reducere a costurilor logistice, precum şi reducerea 

ciclurilor de producţie şi orientarea spre client. 

Logistica devine deja sinonim al unui ansamblu de 
instrumente şi metode de gestiune operaţională. Ea 

percepe întreprinderea ca un ansamblu de fluxuri, 

rolul ei fiind pilotarea fluxurilor de produse prin 
intermediul fluxurilor de informaţie, la un cost 

minimal. Logistica se afirmă progresiv ca o demarşă 

transversală între unităţile întreprinderii, care 
altădată funcţionau separat. Această demarşă de 

integrare s-a propagat ulterior la partenerii 

întreprinderilor, atât în amonte, cât si în aval, pentru 

a asigura o funcţionare mai fiabilă si mai coerentă, 
pentru a reduce costurile de producţie şi a permite o 

reacţie mai rapidă la un mediu din ce în ce mai 

instabil.  
 În cele din urmă, logistica obţine statutul 

binemeritat de ramură a ştiintelor de management, 

alături de finanţe sau marketing.  
 Adoptarea demarşei de integrare logistică, 

precum şi factorii menţionaţi mai sus, au determinat 

pe de altă parte o creştere a cerinţelor 

întreprinderilor industriale şi comerciale vis-a-vis 
de calitatea şi gama serviciilor prestate de către 

operatorii de transport.  

 Transportul este o activitate aparte şi în 
acelaşi timp parte componentă a altor activităţi. 

Astfel, pe de o parte, transportul este o activitate 

industrială pe care caracteristicile tehnice, condiţiile 

de muncă si resursele utilizate (o mare parte a 
infrastructurilor) o disting de multe alte activităţi. 

Pe de altă parte, transportul se aplică inevitabil unui 

produs provenit si respectiv destinat unei alte 
activităţi economice. De fapt, transportul de mărfuri 
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nu reprezintă niciodata o finalitate în sine; el se 

inserează în filierele de producţie şi de distribuţie 

ale altor sectoare de activitate. Dar anume termenul 
logistică, care deşi poate avea diferite semnificaţii 

în funcţie de contextul unde este întrebuinţat, 

exprimă cu succes acea interdependenţă tehnică şi 
organizaţională intimă care leagă transportul de alte 

activităţi de producţie. 

 

1.1. Evoluţia întreprinderilor de transport 

şi apariţia prestatarilor logistici 
 

 În ţările din Europa Occidentala, sectorul de 

transport cunoaşte transformări importante de la 
mijlocul anilor 1970 - începutul anilor 1980. După 

cum menţionează Colin (1990), aceste transformări 

se manifestă pe un plan dublu : pe de o parte, 

lărgirea gamei de servicii prestate, de la simple 
servicii de tracţionariat la o ofertă variată de 

prestaţii logistice, care treptat devine multimodală si 

chiar internaţionala. Pe de altă parte, dezvoltarea 
aplicaţiilor informatice foarte inovante, devenite 

indispensabile pentru practicarea acestei activităţi. 

Aceste transformări se datorează unui şir de factori, 
dintre care principalii sunt : 

 Adoptarea unei demarşe logistice de către 

întreprinderile industriale şi comerciale ; 

 Externalizarea serviciilor de transport  şi a 
altor servicii logistice ulterior, de către 

întreprinderile industriale şi comerciale ; 

 Fenomenul de globalizare ; 
 Dereglementarea progresivă a sectorului de 

transport, abolirea frontierelor între statele 

membre ale Uniunii Europene şi armonizarea 

cadrului legislativ fiscal şi tehnic. 
 Fiind puse în faţa unor exigenţe din ce în ce 

mai înalte ale clientelei, întreprinderile de transport 

se văd nevoite să se adapteze sau să dispară. 
Activitatea de transport în sine prezintă marje de 

profit relativ reduse, de unde şi imperativul de a 

oferi servicii cu o valoare adăugată sporită. În ţările 
UE, transportul rutier prezintă marje de profit net 

sub 2%, chiar şi pentru liderii acestei activităţi. 

(Studiu Eurostaf, 2001).  

 În rezultat, numeroase întreprinderi de 
transport au extins progresiv gama de servicii 

propuse clientelei, propunând pe lângă transportul 

de aprovizionare şi de livrare aşa servicii ca 
depozitarea, gestiunea stocurilor, prepararea 

comenzilor, ambalarea produselor etc. Pe piaţa 

serviciilor de transport apare un nou actor : 
prestatarul logistic (în engleza : third-party 

logistics provider). 

  Deşi în literatura ştiinţifică nu există o 

definiţie a prestatarului logistic unanim acceptată, 

majoritatea autorilor în domeniu sunt de acord 

asupra aspectelor următoare : prestatarul logistic 

este o entitate distinctă juridic, care operează pentru 
contul întreprinderii client şi asigură o parte sau 

totalitatea operaţiilor logistice pe care aceasta din 

urmă doreşte să le sub-contracteze pentru a se putea 
concentra asupra activităţii sale de bază (în engleză: 

core-business). Durata acestei cooperări este de cel 

puţin un an. 

 Apariţia si dezvoltarea prestatarilor logistici 
în ţarile occidentale a cunoscut trei etape 

principale : 

 Sfârşitul anilor ’70 – începutul anilor ’80: 
apariţia prestatarilor logistici tradiţionali, 

având originea în sectorul de transport şi 

stocare (e. g. Exel) ; 
 Începutul anilor ’90 : apariţia actorilor de 

reţele, adică bazaţi pe reţelele aeriene express, 

specializaţi în transportul de colete (e. g. 

TNT, DHL, UPS) ; 
 Sfârşitul anilor ’90 : intrarea în acest sector 

a unor actori din domenii variate: consulting, 

informatică, servicii financiare etc. 
 În prezent acest sector a părăsit stadiul său  

iniţial dar încă nu a atins stadiul de maturitate. La 

moment, pot fi identificate o pluralitate de tipologii 
de activitate a prestatarilor logistici, ţinând cont de 

următoarele criterii : 

 Talia întreprinderii ; 

 Specialitatea de bază a prestatarului ; 
 Competenţele geografice, adică teritoriul 

geografic deservit ; 

 Nivelul de specializare în raport cu produsul 
sau cu clientul; 

 Durata contractului ; 

 Caracterul specific al competenţelor şi al 

activelor angajate. 
 Diferitele tipologii posibile de prestatari 

logistici sunt ilustrate în Figura 1. Aceste tipologii 

sunt construite în dependenţă de trei criterii-cheie: 
regiunile deservite, gama de activităţi prestate şi 

sectorul de activităţi în care prestatarul oferă aceste 

servicii (de exemplu industrie sau distribuţie, sau 
ambele etc).  

 În această figură, întreprinderea cu statutul 

cel mai fragil este întreprinderea de transport 

tradiţională locală. Ea oferă doar servicii de 
transport şi se află într-un raport inferior de forţă 

vis-a-vis de întreprinderile-client. Această 

inferioritate se datorează unei supracapacităţi 
cronice de servicii de transport pe piaţă în ţările 

dezvoltate, caracterului aleatoriu, adeseori sezonier 

al cererii la servicii de transport, lipsei de 
încărcături pentru retur. Clienţii sunt la curent de 
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regulă cu aceasta stare de lucruri şi profită pentru a 

reduce preţurile la serviciile de transport. 
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Figura 1. Tipologiile de prestatari logistici 

 (Uhlig, 1999) 
 

Pentru a remedia acestei situaţii, multe din 

aceste întreprinderi s-au orientat spre alte poziţii 
indicate în Figura 1. Unele din ele au extins 

teritoriul deservit şi au mărit talia întreprinderii, 

devenind întreprinderi de transport tradiţionale 

globale, altele s-au specializat pe anumite sectoare 
de activităţi (de ex. transportul cu cisterne, 

transportul mărfurilor periculoase etc.) la nivel local 

sau la nivel regional, naţional sau chiar 
internaţional. Unele întreprinderi au mers si mai 

departe în diversificarea serviciilor oferite : ele 

propun o gamă relativ restrânsă de servicii pentru 
mai multe sectoare de activităţi fie la un nivel local 

sau global (prestatarii specializaţi pe activităţi 

locali sau globali) sau cuprind o gamă foarte largă 

de servicii logistice în mai multe domenii de 
activitate. Aceştia sunt, respectiv, prestatarii 

logistici integraţi locali şi prestatarii logistici 

integraţi globali. Însă chiar şi aceştia din urmă, 
deşi dispunând de mijloace importante, rareori sunt 

în stare să satisfacă ansamblul de cerinţe ale 

întreprinderilor industriale. Acestea din urmă se văd 

obligate să faca apel la mai mulţi prestatari pentru a 
acoperi necesităţilor de servicii logistice la nivel 

naţional si internaţional. Tendinţa întreprinderilor 

industriale pe parcursul ultimilor ani este, însă, de a 
reduce numărul de prestatari la care se face apel. 

Acest aspect atrage atenţia asupra faptului că şi pe 

viitor prestatarii de servicii logistice vor trebui să 
demonstreze capacităţi particulare de inovaţie 

referitor la serviciile propuse, de coordonare şi de 

adaptabilitate la cererea clientelei, chiar anticipare a 

cerinţelor viitoare. Ceea ce înseamnă că 
transformările în interiorul sectorului de transport şi 

logistică în Europa Occidentală sunt departe de a se 

fi încheiat şi că vor continua şi în anii următori. 
 

 

2. CADRUL DE ACTIVITATE A 

ÎNTREPRINDERILOR ÎN CONTEXTUL DE 

ECONOMIE PLANIFICATĂ 

 

 Transformările menţionate anterior au avut 

loc de-a lungul câtorva decenii în ţări cu economie 
de piaţă. Înăsprirea restricţiilor de activitate şi a 

concurenţei a determinat întreprinderile acestor ţări 

să adopte măsuri concrete de reducere a costurilor 
de producţie, logistice şi de transport şi să 

amelioreze calitatea produselor şi a serviciilor 

propuse. Situaţia era însă cu totul diferită în ţările cu 

economie planificată, din care a făcut parte şi 
Republica Moldova.  

 Întreprinderile acestor ţări erau controlate 

de către Stat şi protejate de concurenţă, adică ferite 
de orice presiune în favoarea reducerii costurilor şi 

a ameliorării calităţii serviciilor. Or, Cornuel si 

Kletz (2003) afirmă că aceştia din urmă sunt factorii 
determinanţi ai integrării lanţului logistic de către 

întreprinderile industriale şi comerciale, 

determinând propagarea ulterioară a demarşei 

logistice în întreprinderile de transport.   
 Până la 1989, economia Republicii 

Moldova era o economie planificată, principiile 

economiei de piaţă fiind ignorate. Situaţia pe piaţă 
avantaja oferta, aceasta fiind inferioară cererii. 

Consumatorii erau nevoiţi să achiziţioneze bunurile 

disponibile în cantităţi mai mari decât nevoile 
curente, din cauza aprovizionării proaste şi a 

penuriilor frecvente. Cu toate acestea, adeseori 

puteau fi observate situaţii paradoxale. În ciuda 

cererii superioare ofertei, unii producători nu puteau 
întotdeauna sa-şi realizeze producţia. Stocuri 

importante de produse nerealizate rămâneau în 

depozite, în timp ce alte tipuri de produse erau în 
cantităţi insuficiente pentru a satisface cererea. Din 

cauza erorilor de alocare, a calităţii şi a organizării 

proaste a circuitelor de distribuţie, pierderile de 

cereale în fosta Uniune Sovietică reprezentau între 
20 şi 30% din recoltă; cele de fructe şi legume 

ajungeau adesea la 50%. Deci, problemele de 

distribuţie alimentară se datorau într-o măsură 
considerabilă ineficienţelor de gestiune a lanţului 

logistic. Conform lui Liefert (1993), in Cornuel şi 

Kletz ( 2003), activităţile în aval în lanţul logistic, 
cum ar fi transportul, înmagazinarea şi tratarea 

comenzilor erau printre cele mai neglijate şi mai 

ineficace în ex-Uniunea Sovietică.  

 

2.1. Problemele existente în sectorul de 

transport 
 

Făcând o paralelă cu experienţa Poloniei 
(Waters, 1998), putem afirma cu certitudine că şi în 

sectorul de transport al Republicii Moldova exista o 

serie de probleme către anul 1989, printre care pot fi 
enumerate: 
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 Organizarea proastă a industriei 

transporturilor, bazată pe monopolurile de 

stat, central planificate. Acest fapt nu încuraja 
îmbunătăţirea calităţii serviciilor, reducerea 

costurilor, ameliorarea productivităţii, 

inovaţiile tehnice şi organizaţionale sau alte 
ameliorări ale performanţelor. 

 Lipsa de coordonare între multitudinea de 

ministere şi departamente implicate în luarea 

deciziilor, ducând la o necoordonare între 
diferitele ramuri ale transportului. 

 Capacitatea: exista o penurie importantă de 

servicii de transport, cererea fiind superioară 
ofertei. 

 Rentabilitatea: întreprinderile de stat de 

transport activau în permanenţă în deficit, 
care trebuia să fie acoperit de către stat. 

 Costurile logistice şi de transport ridicate, 

din cauza operaţiilor ineficiente şi prost 

planificate. 
 Gama limitată a serviciilor oferite: 

infrastructurile logistice specializate, ca 

centrele de distribuţie sau platformele 
intermodale, erau practic inexistente. 

 Absenţa motivării de a implementa principiile 

logistice moderne, logistica prezentând un 
careva interes doar pentru comunităţile 

academice şi ştiinţifice (Vanden-Bloomen, 

1994). 

 
 

3. TRANZITIA LA ECONOMIA DE PIATA SI 

CHALLENGE-URILE LOGISTICE LA NIVEL 

DE INTREPRINDERI 

 

 Situaţia a început să se schimbe odată cu 

începerea perioadei de tranziţie de la economia 
planificată la economia de piaţă. Procesul de 

tranziţie a implicat transformări majore la nivel de 

întreprinderi: privatizarea fostelor întreprinderi de 
stat şi crearea de noi întreprinderi, formarea în 

rezultat a unui nou mediu de afaceri. În Republica 

Moldova, Ministerul Transporturilor a promovat pe 
parcursul ultimilor ani, o politică de privatizări 

progresive ale întreprinderilor de transport. 

Republica Moldova prevede de asemenea punerea 

în aplicare a mai multor convenţii internaţionale, 
consolidarea cerinţelor în domeniul securităţii 

transporturilor.  

  Creşterea ponderii proprietăţii private în 
rezultatul acestor transformări pare să fie o premisă 

de bază pentru implementarea conceptelor logisticii 

în activitatea întreprinderilor (Vanden-Bloomen, 
1994). În Republica Moldova, acest indicator este 

de 60% (Raport EBRD, 2005). Pe de altă parte, 

creşterea numărului de întreprinderi determină o 

coordonare logistică corespunzătoare. Formarea 

unor noi relaţii antreprenoriale însă necesită 
dezvoltarea şi implementarea conceptelor logistice 

moderne, adaptate contextului de activitate. 

Creşterea concurenţei şi a constrângerilor de 
activitate impun întreprinderilor industriale şi 

comerciale din ţările în tranziţie aplicarea 

principiilor logisticii în activitatea lor. În aceste 

condiţii, un rol important revine transportului, 
tehnicile căruia devin mai complexe, fiind strâns 

legate de alte operaţii. Buna exploatare a acestora 

implică coordonarea cu activitatea de transport, prin 
intermediul diferitor instrumente şi metode de 

gestiune a informaţiei, a programelor informatice 

adaptate. 
 Cu părere de rău, lucrările teoretice şi 

practice privind dezvoltarea transporturilor ţinând 

cont de principiile logisticii în ţările în tranziţie în 

general, si în Republica Moldova în particular, sunt 
puţine la număr. Acest fapt poate fi explicat în 

primul rând prin situaţia care exista în cadrul 

economiei planificate. Din cauza supracentralizării, 
în trecut, a activităţilor de planificare, organizare, 

management, finanţare pe ramuri şi domenii, 

inclusiv şi în transport, legăturile între producător şi 
consumator erau neânsemnate, uneori chiar 

inexistente. În condiţiile alocării întreprinderilor, de 

către Stat, a resurselor necesare, a lipsei concurenţei 

şi a cerinţelor pe care aceasta le implică: reducerea 
costurilor de producţie şi ameliorarea calităţii 

produselor/serviciilor oferite, logistica a fost 

ignorată o perioadă îndelungata de timp. 
Întreprinderile de transport asumau în cel mai bun 

caz serviciile de “transport-expediere”. Acestea însă 

în multe cazuri erau asigurate de către serviciul de 

transport al întreprinderii producătoare, pentru a 
evita penuriile şi pierderile legate de eventuale 

probleme de calitate şi fiabilitate ale serviciilor 

operatorilor de transport. În consecinţă, nici 
pregătirii cadrelor în domeniul logisticii nu i s-a 

acordat atenţia cuvenită în cadrul şcolii ex-

sovietice.  
 

3.1. Propuneri de îmbunătăţire a situaţiei 

existente a întreprinderilor de transport  
 

În prezent, deşi există încercări de a redresa 

situaţia creată, problemele sunt încă numeroase. Din 

cauza factorilor mentionaţi mai sus şi din lipsa unei 

formări solide a resurselor umane în domeniul 
logisticii, abordarea problemelor de logistică în 

Republica Moldova rămâne un fenomen rar. 

Principalele probleme par să fie nu atât de ordin 
administrativ şi legislativ, ci ţin mai curând de 
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cultură, de capacităţile şi atitudinile manageriale, 

după care urmează cele legate de infrastructuri 

(Persson, 1993).  
 La nivel de întreprinderi, factorul cel mai 

critic pare să fie lipsa conştientizării logisticii şi a 

rolului acesteia ca instrument de ameliorare a 
calităţii serviciilor şi a satisfacţiei clientului. Sunt 

încă prezente barierele în calea focalizării asupra 

asemenea criterii, ca cerinţele clientului, valoarea 

pentru client, calitatea etc. După cum a demonstrat 
experienţa ţărilor Occidentale, logistica este un 

instrument inconturnabil pentru a obţine progrese în 

aceste domenii. Întreprinderile de transport auto de 
mărfuri ale acestor ţări, pentru a rezista concurenţei 

acerbe şi a face faţă cerinţelor clienţelei, s-au 

orientat spre o diversificare în serviciile de logistică. 
Dezvoltarea şi consolidarea aptitudinilor logistice ar 

putea fi la fel decisive şi în ameliorarea 

performanţelor întreprinderilor din Republica 

Moldova. Fără a neglija importanţa factorilor de 
ordin financiar, administrativ, legislativ şi 

tehnologic, putem sublinia totuşi rolul decisiv al 

factorului uman în această demarşă. 
 

 

CONCLUZII 
 

 Studierea experienţei ţărilor din Uniunea 
Europeană în domeniul logisticii şi al transportului, 

a sistemului de învăţământ superior şi de formare 

profesională continuă ar contribui, în scurt timp, la 

remedierea lacunelor de formare existente. În 
acelaşi timp, investigaţiile ştiinţifice în domeniu, 

cercetările experienţei ţărilor UE, crearea modelelor 

de implementare a principiilor logistice în 
activitatea întreprinderilor de transport ale 

Republicii Moldova, ţinând cont de exigenţele 

logistice ale întreprinderilor industriale şi 

comerciale şi de specificităţile locale, reprezintă un 
interes teoretic şi practic deosebit. Pentru a deveni 

atractive ca parteneri pentru întreprinderile 

Occidentale, dar şi pentru a putea activa cu succes 
într-un mediu din ce în ce mai competitiv, 

întreprinderile din Republica Moldova trebuie să 

facă eforturi considerabile pentru ameliorarea 
performanţelor lor. Dat fiind faptul că aptitudinile 

logistice sunt un factor critic, inconturnabil pentru 

ameliorarea reactivităţii, calităţii serviciilor prestate 

şi a productivităţii, apare imperativul dezvoltării şi 
promovării acestora nu doar în instituţiile superioare 

de învăţământ, ci şi în cadrul programelor de 

formare profesională continuă. Formarea şi 
perfecţionarea cadrelor în domeniul logisticii, al 

metodelor moderne de gestiune în transporturi ar 

contribui la îmbunătăţirea activităţii întreprinderilor 

de transport din Republica Moldova nu doar prin 

reducerea costurilor şi ineficienţelor de activitate, ci 

şi prin o cunoaştere mai bună a cerinţelor logistice 
ale întreprinderilor industriale si comerciale. 

Cunoaşterea cererii ar permite întreprinderilor de 

transport să se situeze mai uşor în una dintre 
secţiunile Figurii 1 sau să se orienteze spre unul 

dintre acestea, pentru a putea beneficia de activităţi 

mai remuneratoare. După cum demonstrează studiul 

Eurostaf (2001), marjele de profit net cele mai 
ridicate sunt în activitătile de logistică, de transport 

express si în transportul maritim – în mediu, 

superioare la 4%. 
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