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1. LOGISTICA TRANSPORTURILOR 

1.1. Definiţii [10, 16, 17, 22] 

Există o multitudine de definiţii pentru logistică. Câteva dintre acestea: 

 Tratarea în mod global (de ansamblu) a transporturilor, staţionărilor, 

expediţiilor şi conservării bunurilor (mărfurilor), materialelor şi 

efectivelor. 

 Totalitatea activităţilor întreprinse cu scopul de a pune pe piaţă, la 

costul cel mai scăzut, o cantitate determinantă dintr-un produs, la 

locul şi momentul unde este cerut  - (Asociaţia franceză a 

logisticienilor din întreprinderi  - ASLOG). 

 Totalitatea mijloacelor şi tehnicilor care să permită desfăşurarea 

raţională şi economică a fluxurilor de produse. 

 Arta şi ştiinţa gestiunii, organizării şi activităţilor tehnice relative la 

folosirea şi concepţia mijloacelor de aprovizionare şi întreţinere care 

servesc drept suport realizării scopurilor, previziunilor şi acţiunilor - 

(Societatea inginerilor în logistici). 

 Un termen folosit de producători şi distribuitori pentru a lărgi gama 

activităţilor legate de organizarea deplasării produselor finite - 

(Consiliul Naţional al Managementului Distribuirii Fizice). 

 Logistica este ansamblul tuturor activităţilor referitoare la: 

- mişcarea, înmagazinarea şi transportul materialelor de la furnizor 

la clientul final; 

- gestiunea proceselor şi informaţiilor pentru a stăpâni aceste 

informaţii şi aceste fluxuri. 

 Logistica înseamnă a avea obiectul potrivit, la locul potrivit şi 

momentul potrivit. 

 Logistica înseamnă procurarea, întreţinerea, distribuţia şi înlocuirea 

materialelor şi a personalului. 

Enumerarea  definiţiilor pentru logistică ar putea continua. Oprindu-ne, 

formulăm o definiţie mai completă pentru acest concept şi anume: 

Logistica înseamnă totalitatea mijloacelor şi procedurilor care permit 

aplicarea de metode care integrând fluxuri materiale, financiare, energetice şi 

informaţionale, asigură transferul produsului de calitatea solicitată, în 

cantitatea potrivită, la locul şi momentul potrivit, cu consum minim de resurse 

şi cu efecte externe negative cât mai reduse. 

Din definiţie rezultă că logistica trebuie să răspundă următoarelor întrebări 

fundamentale: Ce? Cât? Unde? Când? Cu ce? Cum? 
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1.2. Tipuri de logistici  

Pe lanţul de la furnizorul de materii prime la clientul final căreia îi sunt 

destinate bunurile fabricate pot fi identificate mai multe tipuri de logistici: 

a) logistica în amonte sau logistica de aprovizionare, relativă la fluxul de 

materii prime şi la procesele care au loc în lanţul logistic de la 

furnizori la producători; 

b) logistica internă – legată de procesul de gestionare a fluxurilor 

materiale şi informaţionale în procesul de producţie; 

c) logistica în aval sau logistica de distribuţie, care cuprinde activităţile 

logistice care au loc între producător şi clientul final. 

Se remarcă existenţa unor logistici externe şi a unei logistici interne (de 

producţie). 

Mai există şi o logistică de recuperare, de la clienţi sau distribuitori către 

producători sau furnizori (denumită şi logistică inversă sau logistică „verde”, prin 

raportare la cerinţele fundamentale ale dezvoltării durabile). 

Evident, toate tipurile de logistici se pot asocia, rezultând un grad mai mare 

sau mai redus de integrare. Conceptul actual de „supply chain management” 

corespunde gradului cel mai înalt de integrare care încorporează şi activităţile de 

marketing pentru clienţii finali şi pentru furnizori. 

1.3. Evoluţie istorică 

Folosirea intensivă, adesea chiar cu sensuri improprii, a termenului de 

„logistică” este justificată prin valenţele sale integrative. Conceptul logistic s-a 

impus odată cu marile deplasări de materiale şi oameni din timpul celui de-al 

doilea război mondial şi ulterior, datorită intensificării fluxurilor de materiale şi 

servicii legate de creşterea mondială a producţiei. Dacă în antichitate -  la grecii 

antici - „logisticos” semnifica „priceput în a face calcule”, atunci la începutul 

secolului al XVIII-lea termenul începe să fie legat de arta războiului, însemnând fie 

„strategie”, fie „filozofie a războiului”. 

Baronul Antoine Henri Jomini, care a participat la campaniile lui Napoleon, 

defineşte prima dată mai precis logistica în lucrarea „Precise de l’art de la guerre” 

(1836). Astfel, arta războiului este împărţită în cinci clase: strategia, tactica mare, 

logistica, ingineria şi tactica minoră. În acest cadru, logistica este definită ca „arta 

tactică de deplasare a armatelor” prin care se înţelege deopotrivă recunoaşterea şi 

culegerea de informaţii necesare deplasării, pregătirea administrativă, activitatea de 

stat major, precum şi susţinerea forţelor militare organizate, în timpul deplasării şi 

al luptei. 

În 1880, Alfred T. Mahan introduce acest termen în domeniul naval din SUA, 

extinzând conotaţiile conceptului şi cu procesul mobilizării industriale şi cu 

funcţiile economiei pe timp de război. 
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Trebuie menţionată, de asemenea contribuţia lui George Cyrus Thorpe care, în 

lucrarea „Logistica pură” (1917) împarte domeniul războiului în trei subdomenii: 

strategie, tactică şi logistică, funcţia logisticii fiind cea de a asigura toate mijloacele 

umane şi materiale pentru conducerea războiului, inclusiv gestionarea finanţelor 

armatei. 

După cel de-al doilea război mondial, în SUA, arma terestră, cea navală şi cea 

aeriană convine asupra unei definiţii oficiale a logisticii. De data aceasta, (1948), 

logistica cuprinde toate activităţile militare referitoare la aprovizionarea, 

administrarea  materialului personalului şi dotărilor de război . În 1950, se adaugă 

şi „achiziţionarea şi furnizarea de servicii” făcând astfel ca logistica – în termeni 

militari – să fie la fel de cuprinzătoare ca şi administraţia militară propriu-zisă. 

După anul 1960, apar primele referiri în economie la termenul de „logistică”, 

legat în special de activităţile de aprovizionare şi transport.  Ulterior, se adaugă 

acestor activităţi şi diferitele tipuri de servicii  suport cum ar fi: întreţinerea şi 

reparaţiile, precum şi mijloacele de comunicaţii implicate în procesele de 

aprovizionare şi transport. 

Intensificarea schimburilor internaţionale, transportul şi distribuţia la mare 

distanţă a materiilor prime, produselor şi dezvoltarea unor categorii de servicii au 

focalizat atenţia diferiţilor cercetători asupra proceselor logistice, punând în 

evidenţă valoarea integrativă a acestui concept şi capacitatea sa de a ordona 

raţionamentele de integrare fizică şi informaţională a sistemelor sursa-utilizator 

amplasate la mare distanţă. 

După 1970, ansamblul activităţilor de distribuţie fizică este reunit în conceptul 

de „management logistic”. 

Spre sfârşitul anilor ’80 şi începutul anilor 1990, conceptul a evoluat către 

ceea ce, în literatura de specialitate este cunoscut ca „supply chain management” 

[13, 14]. În literatura specifică franceză, termenul utilizat este acela de 

„managementul canalului logistic multiactori ” termen care se poate considera că 

exprimă cel mai fidel ansamblul activităţilor relative la gestionarea fluxurilor şi a 

stocurilor de mărfuri. 

Termenul „supply chain management” defineşte „toate activităţile necesare 

pentru a planifica şi opera o reţea logistică”, incluzând managementul relaţiilor cu 

partenerii canalului logistic, planificarea produselor şi a producţiei, configuraţia 

reţelei logistice, managementul stocurilor, managementul transporturilor, fluxurilor 

de comunicaţii şi informaţii [4]. 

Aşadar, conceptul de logistică a evoluat continuu lărgindu-şi sfera de 

cuprindere şi acţiune. O serie de autori [1] identifică trei stadii de maturitate în 

evoluţia acestei funcţii: 

a) primul stadiu corespunde unei logisticii fragmentate, specific anilor '60 şi 

'70, caracterizat prin fragmentarea responsabilităţii fluxurilor între serviciile de 

achiziţie, producţie, vânzare, distribuţie, fiecărui serviciu corespunzându-i 

propriile măsuri de ordin logistic, cu consecinţe negative asupra costurilor; 

b) stadiul al doilea reflectă o logistică centralizată, corespunzătoare 

integrării interne (anii ’70 – ’80). 
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c) cel de al treilea stadiu, începând cu cea de-a doua jumătatea  anilor '80, este 

cel în care se poate vorbi de logistica integrată sau managementul logistic. 

1.4.  Managementul logistic  

Activităţile managementului logistic urmăresc reducerea costului total logistic 
care cuprinde atât costurile directe înregistrate de societăţile specializate în 
logistică externă (în raport cu expeditorii şi destinatarii) cât şi costurile indirecte pe 
care serviciile de logistică le induc la ceilalţi agenţi economici (expeditori sau 
destinatari). 

Schema structurală a lanţului logistic extern (figura 1.1) sugerează că 
minimizarea costurilor directe depinde de posibilităţile de reducere a numărului de 
interfeţe, de utilizarea facilităţilor de manipulare, depozitare şi transport la niveluri 
optime de solicitare, de adecvarea maximă a tehnologiilor la mărimea şi natura 
expediţiilor, de limitarea cât mai severă a pierderilor şi deteriorărilor bunurilor 
transportate, după cum, extinzând analiza în amonte şi în aval de lanţul logistic 
extern, se poate afirma că la agenţii economici costurile indirecte, incluse în 
serviciile de logistică depind, în principal, de nivelul stocurilor, de disfuncţiile 
logisticii externe, de operaţiunile la interfaţa cu beneficiarii şi de costurile logisticii 
externe. 

Acţiunile de reducere a costurilor directe şi indirecte au efecte, în bună parte 
concordante, dar, uneori şi discordante. De exemplu, reducerea şi simplificarea 
operaţiunilor de interfaţă au efecte în acelaşi sens asupra costurilor directe, cât şi 
asupra celor indirecte, în timp ce creşterea performanţelor logisticii externe ar 
putea fi în contradicţie cu criteriul de economicitate al beneficiarilor ca urmare a 
costurilor mai mari cerute de sistemele performante. Cel puţin în parte, efectele 
contradictorii pot fi armonizate prin utilizarea mijloacelor de grupare (palete, 
containere, cutii mobile), prin lărgirea integrării modurilor de transport 
(transporturi multimodale şi combinate), prin dezvoltarea standardizării mijloacelor 
şi operaţiilor logistice de interfaţă şi printr-o mai bună integrare funcţională între 
societăţile de servicii logistice şi cele de producţie. 

Producătorii sunt vital interesaţi de mărimea costurilor totale logistice pentru 
că acestea pot influenţa substanţial preţul de vânzare al produsului la destinaţie, 
diferenţiind cererea pe piaţă a produselor identice sau similare. Deşi, din mai multe 
motive, costurile logistice sunt mai dificil de evaluat, ele pot fi estimate la 10...16% 
din cifra de afaceri [10]. 
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Figura 1.1 Schema structurală a lanţului logistic extern şi funcţiile specifice 

 ale diferitelor tipuri de companii logistice 
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În faţa unor astfel de constatări, producătorii (expeditorii) nu puteau rămâne 
indiferenţi. Logistica externă, alături de cea internă, a devenit una din căile de 
creştere a performanţelor produselor pe piaţă. Ca urmare, cererea de transport 
înregistrează exigenţe sporite, stimulând diversificarea şi dezvoltarea ofertei 
serviciilor specializate. 

Tendinţa de externalizare a preocupările producătorilor pentru eficienţa 
vânzărilor pe piaţă, exprimată în logistica comercială şi industrială, se manifestă 
diferenţiat, cu decalaje în timp, în funcţie de natura şi mărimea producţiei şi de 
posibilităţile financiare de asimilare a acestor concepte care integrează fluxuri 
materiale, financiare şi informaţionale. Logistica externă, componentă a celor două 
logistici mai sus amintite, cunoaşte la rându-i dezvoltări diferenţiate, se produce o 
structurare a sectorului transporturilor: o parte dintre operatori rămân tradiţionali, 
iar alta este constituită din cei care îşi lărgesc oferta de transport cu prestaţii 
logistice. 

 

Interdependenţa dinamică cerere – ofertă este prezentă în schema din figura 
1.2 prin legăturile inverse, cu efecte stimulatoare ale ofertei logistice, atât asupra 
celor care au folosit-o parţial, cât şi asupra celor care nu au avut resurse pentru a o 
aplica, deşi îi cunoşteau avantajele. 

 
 
 

 
 

 
 

 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

Figura 1.2 Difuzia logisticii în sistemul de transport 

şi retroacţiunea asupra expeditorilor mici şi mijlocii 

 

 
Mutaţiile înregistrate în sistemul de transport  ca urmare a cererii logistice sunt 

inegal resimţite deoarece modurile de transport prezintă sensibilităţi diferite în 
adaptarea mijloacelor şi tehnologiilor la schimbare. 

Retroacţiun
i 

Structurarea logistică a fluxurilor 
de mărfuri de către micii 

expeditori puternici (importanţi) 

Cerere de prestaţii 
complexe logistice (transport – 

depozitare – manipulare – livrare) 

Ofertă logistică conformă 

cererii 
Acţiune structurantă 

a cererii 

Stimularea expeditorilor 
mici şi mijlocii pentru a apela 

la serviciile logistice 
Oferte logistice 

 

Oferte tradiţionale 

Ierarhizarea sistemului de 

transport 

Sistemul de activităţi 
(industriale şi comerciale) 

Sistemul de transport 
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Calea ferată având cu precădere vocaţia satisfacerii unor fluxuri de masă, este 
şi ea interesată de prestaţia logistică. Acest interes este justificat îndeosebi prin 
existenţa unei infrastructuri care acoperă aproape tot teritoriul, prin faptul că 
dispune de terminale în mediul urban şi periurban, în apropierea marilor centre de 
consum – poziţii extrem de favorabile instalării de platforme de distribuţie urbană 
sau zonală (în cooperare cu distribuitori adecvaţi), prin aceea că are perfectate 
tehnologii generalizate la nivelul reţelei, caracterizate prin regularitate şi fiabilitate 
(însuşiri care permit gestionare optimală a stocurilor şi programare strictă în timp a 
resurselor pentru manipulare) şi prin faptul că beneficiază de un sistem 
informaţional unic, la scară naţională, care se pretează la informatizare complexă şi 
care serveşte unei conduceri centralizate. Tocmai în această centralizare a 
conducerii şi în inflexibilitatea mentalităţii conferită de tradiţionala poziţie 
monopolistă, regăsim şi neajunsuri ale difuziei conceptelor logistice. La acestea se 
adaugă şi valoarea şi inerţia capitalului investit care îndeamnă la extremă prudenţă 
în acceptarea investiţiilor care produc modificări structurale. 

Nu ne propunem să analizăm situaţia celorlalte moduri de transport în 
confruntarea cu cererea logistică, ci numai să evidenţiem eforturile conjugate 
(cunoscute) ale armatorilor în dezvoltarea explozivă, după anul 1960, a 
transporturilor maritime în containere, tehnologii de transport care au condus la 
adevărate lanţuri logistice (cu consecinţe pe care le-au asimilat rapid transportatorii 
rutieri). În constituirea acestor lanţuri logistice de transport, relaţiile dintre 
modurile de transport pe piaţa unică a transporturilor au evoluat odată cu 
diversificarea unităţilor de încărcătură (pachete, palete, containere, cutii mobile, 
semiremorci) şi cu apariţia în lanţul de transport a intermediarilor şi tranzitarilor. 

Echilibrul cerere-ofertă în condiţiile pieţei unice şi a transporturilor 
plurimodale conduce, în timp, la constituirea lanţurilor de transport conforme cu 
cerinţele logistice ale expeditorilor. 

Prestatorii de servicii de transport examinează mărfurile care fac obiectul 
transportului, nu în mod tradiţional, conform cu destinaţia comercială – produse 
alimentare, îmbrăcăminte, încălţăminte, chimicale, articole de menaj etc, ci în 
raport cu caracteristicile de circulaţie – aceleaşi itinerarii de distribuţie şi aceleaşi 
moduri de comercializare, aceleaşi itinerarii de import/export, aceleaşi restricţii de 
manipulare, depozitare şi transport, parametri de gestiune similari (dimensiune şi 
ritm mediu al comenzilor, întârzieri admise în livrare etc.), obţinându-se astfel 
familii logistice de produse. 

Logistica externă, după cum am remarcat, poate fi interpretată ca o 
componentă a logisticii industriale şi comerciale. De aceea, pentru raţionalizarea 
operaţiilor logistice trebuie examinaţi factorii care intervin în formarea fluxurilor 
de materiale la companiile producătoare: fabricaţia pe stoc a cărei mărime este 
stabilită pe baza vânzărilor, fabricaţia pe bază de comenzi, consumul specific 
pentru produsele realizate, costul stocurilor, mărimea lotului de fabricaţie şi a 
lotului de transport, penalizări pentru nerespectarea termenelor de livrare. 

Din analiza factorilor enumeraţi, în raport cu care producătorul îşi optimizează 
producţia, se poate uşor accepta că fluxurile de materiale se deosebesc după 
mărime şi stabilitate în timp. 
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În raport cu mărimea, stabilitatea şi familia logistică s-a produs şi noua 
segmentare a pieţei transporturilor pentru logistica externă asociindu-se fiecărui tip 
de cerere oferte de transport adecvate (tabelul 1.1.). 

Tabelul 1.1 

Segmentarea pieţei transporturilor 
Cerere  

de transport  
 
Componente 
tehnice ale  
ofertei de transport 

Expediţii 
dispersate 

(cantităţi mici şi 
relaţii O – D 

diverse) 

Expediţii 
importante, dar 
în relaţii O – D 

diverse şi 
instabile în timp 

 
Expediţii 

importante şi în 
relaţii O – D stabile 

 
Prestaţie 
logistică 
completă 

  Mici purtători de 

încărcătură 

*  * 
 
 
      
    Transportul şi   
      depozitarea 
*     loturilor 
      industriale 
 
 
* 

* 

   Suprafeţe de 
depozitare 

* Mesagerie 
şi coletărie 

* 

  Lanţuri de selecţie *  Distribuţie   
fizică din 

 Mari purtători de 
încărcătură (specializaţi 
sau universali) 

 *  
 
Transport 
loturi 
industriale 

* poartă-n   
poartă şi 
la 
momentul 
optim 

  Containere, cutii 
mobile, semiremorci 

* * 

 Mijloace de manipulare 

  Depozite complet 
echipate 

  Gestiune stocuri 

   * 

   * 

   * 

Companiile logistice, în funcţie de activităţile pentru care sunt dotate tehnic, 
îşi dispută unul sau câteva dintre noile segmente ale pieţei transporturilor. 
Principalele tipuri de companii logistice cu activităţile şi înzestrările tehnice 
corespunzătoare, se prezintă în tabelul 1.2 (s-au folosit notaţiile din figura 1.1). 

Oferta căii ferate în transporturile de mărfuri (mesagerie, coletărie, vagoane 
complete, vagoane cu containere, trenuri închise – marşrute comerciale), 
consecinţă a segmentării pieţei în domeniu, este asigurată prin practici logistice 
aparent distincte (tabelul 1.3). 
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Tabelul 1.2 

Tipuri de companii logistice 

Tip Activităţi 
Înzestrare tehnică şi competenţă 

managerială 

1 

(servicii complete pe  

întregul lanţ) IM + IMDM + TDMM + 

IMDM + IM 

- Companie de mari dimensiuni 

- Infrastructură (reţele şi construcţii speciale) 

dezvoltată 

- Mijloace de grupare adaptate caracteristicilor 

mărfii 

- Mijloace de transport diverse 

2 

(servicii de transport 

intermodal) 
TDMM 

- Companie de dimensiuni mari sau mijlocii 

- Mijloace de grupare specializate 

- Mijloace de transport specializate 

- Facilităţi de interfaţă intermodală 

3 

(servicii de transport de 

colectare sau distribuţie şi 

de manipulare la 

expeditori şi destinatari) 

IM + TDS 

sau 

TDS + IM 

- Companie de dimensiuni mijlocii sau mari: 

 specializată pe unul sau două moduri de 

transport 

 specializată pentru anumite categorii de 

mărfuri 

- Facilităţi de depozitare şi manipulare 

4 

(servicii de transport 

multimodal) IM + TDMM 

- Companie de dimensiuni mijlocii sau mari 

- Tehnologii de transport diverse 

- Mijloace de grupare diversificate 

- Facilităţi de interfaţă la manipulare 

- Facilităţi transmodale  

În realitate, fiecare tip de practică logistică se extinde asupra celei vecine. Pe 
termen mediu şi lung, săgeţile orizontale din tabelul 1.3 semnifică tendinţa de ordin 
strategic a companiilor logistice de a-şi consolida şi eficientiza structurile, scoţând 
în evidenţă o direcţie funcţională, iar săgeţile verticale – tendinţa operaţională de 
deschidere către oferte vecine.  

Tabelul 1.3 

 Oferta căii ferate în transportul de mărfuri şi practicile logistice corespunzătoare 
Practici 

 logistice 
 
 
 
 
Oferta 

Practici logistice de 
tip 1 

Practici logistice 
de tip 2 

Practici logistice 
de tip 3 

Practici logistice 
de tip 4 

Nu există reţea 
ierarhizată de 

stocuri; expediţii 
difuze şi fracţionate 

Reţea slabă sau 
inexistentă; 

expediţii 
dispersate 

Reţea constituită; 
unităţi de 

încărcătură 

Reţea foarte 
structurată; 

expediţii masive 
în relaţii stabile 

 
Mesagerie 

 

    

 
Vagoane 

 

    

Vagoane 
cu 

containere 

    

Trenuri 
complete 
(marşrute) 

    

Rezultanta celor două tendinţe este indicată prin săgeţile duble, înclinate, din 
tabelul 1.3., ceea ce finalmente corespunde intereselor căii ferate (de a incita 
beneficiarii să ceară o prestaţie pentru care calea ferată este performantă – vagoane 
şi trenuri închise). 
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Practicile logistice, pe măsură ce evoluează determină o segmentare şi mai 
accentuată a pieţei transporturilor şi o adaptare a ofertei la cerinţele acesteia. 
Realizarea platformelor cu structură logistică (PSL), în punctele de ruptură a 
încărcăturii sau/şi a sistemului de tracţiune, ameliorează productivitatea lanţului 
logistic prin dezvoltarea ofertelor de transport adecvate şi executarea de operaţii 
specifice (de finisare a producţiei, comerciale, de gestiune). PSL realizează o 
segmentare netă a pieţei transporturilor stabilind fără echivoc relaţii de 
complementaritate şi concurenţă între operatorii existenţi pe piaţă. 

Prezenţa în lanţul de transport a platformelor cu structură logistică de colectare 
şi distribuţie sporesc prezenţa transportului feroviar în transferul fizic al 
produselor, chiar pentru acele mărfuri care reveneau în exclusivitate altor moduri 
de transport. Deţinând o verigă majoră în lanţul logistic, calea ferată, prin calitatea 
prestaţiilor, poate să-şi constituie ea însăşi lanţuri alternative, transformându-se 
dintr-un simplu transportator într-un prestator de servicii. 


