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COMPETITIVITATEA INDUSTRIEI ALIMENTARE
PRIN PRISMA LOGISTICII TRANSPORTURILOR

CORINA GRIBINCEA, drd., IEFS

Increasing competition between companies with the same field has shown that application of modern
management principles can lead to the consolidation and growth of companies. To provide good transport logistics is
one of the major aspects of competitiveness of any sector, in particular the food industry. The article proposes a model
to minimize logistics costs of transport in a local company.
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Principala întrebare care apare în orice cercetare economică este modul de alocare a resurselor în scopul de a
asigura bunăstarea socială, inclusiv ocuparea deplină în cîmpul muncii şi nivelul ridicat de trai a populaţiei. Cercetătorii
mereu sunt în căutarea sectorului care poate contribui cel mai mult la o creştere economică a naţiunii şi adesea folosesc
noţiunea de „competitivitate” ca bază pentru analiza lor. Organizaţia pentru Cooperare Economică şi Dezvoltare [9]
defineşte competitivitatea ca fiind “capacitatea companiilor, industriilor, a regiunilor şi a naţiunilor de a genera, în
condiţii de concurenţă, venituri relativ mari şi un nivel înalt de încadrare în cîmpul muncii”, pe cînd Comisia Europeană
[10] foloseşte definiţia “o creştere sutenabilă a nivelului de trai al unei naţiuni sau a regiunilor şi nivelul de şomaj cît de
mic posibil”. Astfel, în urma mai multor negocieri în contextul acordurilor cu privire la tarife şi comert, majoritatea
ţărilor sunt cointeresate în utilizarea şi măsurarea competitivităţii ţării lor.

Totuşi, mai mulţi autori subliniază faptul că competitivitatea nu are o definiţie în teoria economică [1,6]. Însă,
totuşi, este un concept larg şi nu există nici un acord cu privire la modul de definire şi nici o măsură a lui. Există, totuşi,
un consens cu privire la măsurile care pot fi utilizate pentru a evalua competitivitatea. Măsurarea se poate face în
funcţie de: economia neoclasica care se concentrează pe succesul comercial, şi care se măsoară cu cursul de schimb
real, indicatorii avantajului comparativ, indicatorii de export sau de import şi  managementul strategic cu implicarea
structurii şi strategiei firmei (Figura 1).

Fig. 1. Măsurarea, factorii determinanţi şi efectul de competitivitate
Sursa: compilat de autor in baza [5, p.7].

Teoria comerţului sugerează că competitivitatea unei naţiuni se bazează pe conceptul avantajului comparativ. În
concepţiile lui Ricardo şi a modelului Heckscher-Ohlin, avantajul comparativ postulează că fluxurile comerciale sunt
rezultatul unor diferenţe între costurile de producţie între ţări şi ţara cu specializarea pe producerea unui bun va avea
avantajul de cost. Un astfel de concept este util cînd se face o comparaţie la nivel internaţional fie a competitivităţii între
ţări. Cînd operăm cu măsurarea competitivităţii internaţionale folosim indicatorul cursul de schimb real (RER), în

următoarea formă: , unde pT este indicele preţului mărfurilor negociabile şi pNT este preţul mărfurilor
care nu pot fi negociate.

Indicele avantajului comparativ revelat (RCA) a fost formulat pentru prima dată de către Balassa în anul 1965 şi
modificat de Vollrath în 1991, în scopul de a evita dubla numărare între perechile ţări. Indicele RCA mai este numit şi
indicele Balassa. Versiunea modificata a lui Vollrath este numită avantajul relativ de export (RXA), deoarece se bazează

pe exporturi. Pentru mărfurile din ţara i şi j, RCA este definit în felul următor: ,
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unde X – sunt exporturile; k – denotă toate celelalte mărfuri decit j; n – denotă toate celelalte ţări decît i.
Un indice RCA mai mare decât 1, indică faptul că ţara are un avantaj comparativ al mărfii. Acesta dezvăluie o

competitivitate mai mare. Au fost propuse şi alte măsuri de avantaj comparativ. Avantajul relativ de import (RMA), este

similar cu RXA, dar se referă mai degrabă la importuri (m) decât la exporturi: . În
acest caz, un indice RMA mai mic de 1, indică un avantaj comparativ relevat şi o competitivitate mai mare. Diferenţa
dintre indici se numeşte avantajul comercial relativ (RTA), un indicator mai cuprinzător a indicelui avantajului

comparativ relevat: . O valoare pozitivă a RTA este o indicaţie a avantajului comparativ.
Când indicii RXA şi RMA sunt comparaţi în formă logaritmică, ei sunt simetrici la origine. Diferenţa lor se numeşte

competitivitatea relevată (RC): .
În analiza competitivităţii sectorului agricol din Europa Centrală şi de Est

a ţărilor europene vis-a-vis de cele 15 state membre ale Uniunii Europene (UE), autorul Gorton adaptează indicele RCA
încît exporturile să fie comparate cu restul ţărilor din întreaga lume unde exportă ţările UE-15. Autorul a numit acest
indicator modificat: indicele de ponderare a mărfurilor[3]. Autorii Pitts şi Lagnevik, menţionează că indicele RCA a
fost modificat pentru a ţine cont de producţia externă, adică producţia generată în afara ţării de către firmele naţionale
[4]. Astfel, doi indici au fost analizaţi pe baza punctelor de vedere contradictorii a autorilor Porter şi Dunning, unde
producţia straină ar trebui alocată. Indicele Porter-adaptat (PRCA) este următorul:

. În schimb, indicele Dunning-adaptat (DNCA)

are următoarea formă:
În timp ce indicele PRCA adaugă producţiei străine/externe exporturile şi, astfel, se presupune că firmele

naţionale producătoare de peste hotare păstreza ţara lor de origine, ca bază de origine, indicele DNCA tratează producţia
internă de către firmele străine în acelaşi mod ca şi importurile. Totuşi, ambii indici sunt rareori utilizaţi în literatura de
specialitate a competitivităţii industriei agricole şi agro-alimentare. Trebuie remarcat faptul că RCA şi indicatorii
derivaţi sunt distorsionaţi de intervenţia guvernului, şi reflectă cel mai des diferenţe de preţ, decât competitivitatea reală
[5].

În Moldova, un factor important ce joacă rol în competitivitatea oricarui sector, a mediului de afaceri, sunt
remitenţele. Remitenţele sunt strîns dependente de migraţia forţei de muncă. Ambele au crescut în ultimele decenii în
Moldova, generînd câştiguri semnificative de bunăstare. Republica Moldova este cazul cu ponderea mare a remitenţelor
în PIB (23%). Alte ţări care deţin cote ridicate a remitenţelor în PIB sunt Liban şi Egipt. În Figura 2, prezentăm cele mai
importante obstacole în calea mediului de afaceri, la nivel global.

Fig. 2. Cele mai importante obstacole in calea mediului de afaceri la nivel
Sursa: compilat de autor in baza [7].

Cu toate acestea, criza economică şi pachetele de austeritate puse în aplicare în mai multe state membre UE, au
făcut mult mai dificil pentru imigranţi să găsească locuri de muncă bune remunerate. În figura 3 sunt prezentate ţările
estice în topul competitivităţii.
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Fig. 3. Ţările estice in topul competitivităţii
Sursa: compilat de autor în baza [7].

Companiile fac investiţii majore pentru a satisface condiţiile de lucru, de a îmbunătăţi calitatea produselor, de a
mări productivitatea utilajelor şi de a realiza unele economii financiare şi de energie. Competitivitatea crescândă a
întreprinderilor concurente cu acelaşi domeniu de activitate a demonstrat că aplicarea unor principii moderne de
management a dus la consolidarea şi creşterea economică a unor societăţi şi la scoaterea de pe piaţă a celor care nu au
luat din timp măsuri corespunzatoare de reducere a costurilor. Astfel, compania JLC S.A. fiind una dintre cele mai mari
întreprinderi de prelucrare a laptelui din Republica Moldova şi un lider recunoscut al pieţii moldoveneşti de produse
lactate, pe lîngă activitatea de producţie efectuează comercializarea produselor proprii atît prin intermediul reţelei de
magazine de firmă, ce cuprinde o geografie largă (mun. Chişinău, Bălţi, Orhei), cât şi prin intermediul reţelei retail
locale (oraşele Cahul, Drochia şi Ungheni)[8]. Luând în considerare că deplasarea transportului marfar pe rute
interurbane implică un şir de greutăţi, apare necesitatea determinarii unui mod de coordonare a operaţiilor de parcurs, de
desfăşurare a reparaţiilor curente şi a deservirilor tehnice. Distribuţia produselor lactate de la fabrică se face către
depozitele en-gros din raioane şi Chişinău, după care este repartizat şi distribuit în reţeaua de comerţ detailist. Rutele
efectuate de materialul rulant a întreprinderii JLC S.A. cuprind 20 oraşe, însumînd în medie per o ruta 150km. Din
analiza am observat că la întreprinderea JLC S.A.: volumul de transportare se menţine constant pe perioada anului şi pe
ultimii ani; parcul mijloacelor de transport are uzură medie morală şi fizică, reţeaua rutieră nu este elaborată la nivel
optim şi aceasta poartă un caracter spontan, costul final de comercializare al produselor lactate fiind destul de înalt.

Conceptul de platformă logistică încearcă să reducă costurile sociale generate de transportul de mărfuri prin
promovarea unor sisteme logistice eficiente. Rezultatele utilizării unui astfel de sistem cu platforme logistice sunt
reducerea numărului de vehicule necesare pentru oferirea unor servicii cel puţin la acelaşi nivel calitativ, sporirea
coeficientului de utilizare a capacităţii de transport a vehiculelor, reducerea parcursului vehiculelor, atât în stare
încărcată, cât şi în stare goală.

P r o d u s e  l a c t a t e  ( d i s t r i b u ţ i e  d i r e c t ă )

P r o d u s e  l a c t a t e
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Fig. 4. Modelul lanţului logistic propus
Sursa: elaborat de autor.

În modelul propus (Figura 4), am reieşit din luarea în considerare a următorilor factori, care influenţează
indicatorii tehnico-economici a transportului: tipul de lapte lichid distribuit, sistemul de ambalare, numărul şi locaţia
centrelor comerciale, distanţa dintre centrele comerciale şi depozite, precum şi tipul de vehicule utilizate. În unele zone
laptele poate fi vândut numai dimineaţa, în unele de două ori pe zi, iar în altele – în cazul posibilitatii de refrigerare sau
a UHT sunt cele mai populare şi sunt comercializate pe tot parcursul zilei. Modelul topografic al zonei de distribuţie
este prezentat în Figura 5.
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Fig. 5. Modelul topografic de distribuţie propus
Sursa: elaborat de autor.

Am presupus că o producţie zilnică de la 10 000 litri pînă la 100 000 de litri vor fi distribuiţi într-un pătrat de 10
km x 10 km şi 250 000 de 1/zi zona pentru a fi servit va fi un pătrat de 20 km x 20 km. Punctele focale în jurul cărora
sunt vândute 1000 1itri pe zi sunt marcate cu o cruce. Punctele reprezintă desemnarea topografică a centrelor  zonelor
de vânzări de lapte. Acest lucru implică presupunerea că distanţa suplimentară, care trebuie să acopere furgonetele de
livrare a laptelui în jurul punctului central, în scopul de a ajunge la punctele reale de vânzare cu amănuntul sunt
neglijabile în raport cu distanţa dintre punctele focale. Analiza mijloacelor de transport utilizate a fost realizată separat
pentru fiecare capacitate de livrare şi fiecare sistem de ambalare a laptelui. Rutele reale pentru transport au abatere de la
rutele indicate calculate. În modelul prezentat, rutele au fost selectate în urma unui model comun permiţând astfel
compararea între diferite sisteme şi capacităţi de transportare. S-a constatat că cantitatea de lapte distribuită are o
influenţă redusă asupra distanţei specifice, exprimată în km /1000 de litri. Pentru calculele practice distanţa specifică a
fost considerată constantă pentru fiecare sistem de distribuţie. Costurile de transport de lapte UHT sunt afectate de
faptul că pe cheltuiala de tratament UHT şi ambalare aseptică poate fi justificată doar pentru pieţele care necesită o
durată de viaţă a produsului de cel puţin 2 luni sau cand instalaţia de prelucrare este la o distanţă mare de la distribuitor.
În acest studiu distribuţia de lapte UHT este considerată că acoperă operaţiunile de transport de la un depozit, către o
instalaţie de lapte.

Fig. 6. Modelul zonelor de distribuţie
(fabrica de lapte; + puncte focale a zonelor de vânzări)

Sursa: elaborare proprie.

Fig. 7. Modelul rutelor de distribuţie
pentru 10mii l/zi de lapte pasteurizat

Sursa: elaborare proprie.

Tipul şi capacitatea vehiculelor de distribuţie a laptelui, utilizate pentru model: un prim-motor, de 5t capacitate
de transport standard, cu trei tipuri de corpuri introduse în conformitate cu cerinţele: o cameră neizolată închisă pentru
laptele UHT şi sterilizat şi una izolată pentru lapte pasteurizat; Capacitatea de încărcare cu lapte a portului de şasiu a
fost calculată fâră greutatea corpului corespunzător. Am presupus că zona aleasă nu a afectat costurile de şasiu. Am
presupus, că timpul de livrare a laptelui către centre de vânzare pentru: 1. laptele pasteurizat la automate, laptele UHT şi
laptele sterilizat este livrat în două schimburi de 8 ore, deoarece produsele pot fi păstrate în siguranţă la punctul de
vânzare cu amănuntul;  2. laptele pasteurizat este livrat la centre comerciale în termen de pînă la 8 ore. În scopul de a se
ajunge la costuri comparative pentru diferite sisteme de ambalare studiate, am identificat 3. grupuri de factori de bază şi
le-am evaluat pentru sistemele de transport utilizate (Tabelul 1). Valorile numerice atribuite acestori factori sunt
prezentate în Tabelul 2, 3, 4.
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Tabelul 1
Gruparea factorilor de bază

G
ru

pu
l 1

Factorii asociati cu sistemul
de ambalare si topografia
zonei

G
ru

pu
l2

Factorii asociati cu timpul de
operare

G
ru

pu
l3 Alţi factori

g1
Greutatea containerelor (kg)
per 1-tonă sarcină n1

Numărul nominal de
schimburi de 8 ore pe zi pentru
distribuire

F Coeficient de vehicule în reparaţii
şi asteptare

g2
Greutatea lăzilor (kg) per 1-
tonă sarcină n2

Numărul nominal de
schimburi de 8 ore pe zi pentru
colectarile goale

K
L

Kilometrajul mediu a unui vehicul
pe durata vietii

g3
Cantitatea laptelui (litri) per 1-
tonă sarcină t1

Timpul specific pentru
încărcarea laptelui ambalat la
fabrica (ore / 1 000 1itri)

B Rata anuală a dobânzii la intrare
de capital

g4
Cantitatea laptelui (litri) per 5-
tone sarcină t2

Timpul de descărcare de la
centrele de vânzare en -detali
(ore / 1 000 1itri)

E Rata de cheltuieli anuale cu privire
la asigurări şi taxe

s1
Numărul de lăzi pline sau tăvi
într-un teanc de pe vehicul t3

Timpul de încărcare -
descărcare (ore /1000 1itri) G

Rata a costurilor de întreţinere în
timpul duratei de viaţă a
vehiculului

s2
Numărul de lăzi goale sau tăvi
într-un teanc de pe vehicul t4

Timpul pentru spalarea
vehiculelor (ore pe schimb) H Consumul de combustibil

k1

Distanţa anumita pentru
distribuirea laptelui (km / 1
000 de litri)

t5
Timpul de odihnă a
lucrătorilor (ore pe schimb) F Coeficient de vehicule în reparaţii

şi asteptare

k2

Distanţa anumită pentru
colectarea tarei (km / 1 000 de
litri)

c Viteza medie a vehiculelor pe
şosea (km / h)

K
L

Kilometrajul mediu a unui vehicul
pe durata vietii

K Distanţa specifica totală (km /
1 000 de litri) (K = k1 + k2) m Numărul mediu al lucrătorilor

într-un echipaj pe vehicul B Rata anuală a dobânzii la intrare
de capital

Sursa: elaborare proprie.

Tabelul 2
Valorile pentru  factorii asociaţi cu sistemul de ambalare şi topografia zonei

Sistemul G1 G2 G3 G4 S1 S2 K1 K2 k

Pasteurizat butelii
385 295 160 225 460 480 2300 2400 4 6 10 6 16

Sterilizat butelii 405 338 154 221 440 460 2200 2300 10 - 10

Pasteurizat in cutii
154 - 840 4200 1 2 7 3 10

Pasteurizat carton
20 17 81 78 870 880 4350 4400 5 15 7 - 7

UHTtratat – carton 32 24 - - 940 950 4700 4750 5 - 6 - 6

Pasteurizat saci 8 5 92 92 880 880 4400 4400 5 15 7 - 7

Pasteurizat -
vend.mach. 100 - 900 5000 - - 5 - 5

Sursa: elaborare proprie.

Valorile numerice atribuite acestori factori sunt prezentati în tabelul 3.
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Tabelul 3
Valorile pentru factorii asociaţi cu timpul de operare

Sistemul n1 n2 t1 t2 t3 t4 t5 c m
Pasteurizat - sticle - în lăzi 1 1 0.1 0.5 0.2 0.3 0.5 25 3
Sterilizate în sticle - în lăzi 2 - 0.1 0.5 0.2 0.3 0.5 25 3
Pasteurizat - cutii 1 1 0.1 0.5 0.2 0.3 0.5 25 3

Pasteurizat - cutii de carton - în lăzi 1 - 0.1 0.5 0.1 0.3 0.5 25 3

UHT tratat - cutii de carton, învelite 2 - 0.1 0.5 - 0.3 0.5 25 3

Pasteurizat - plicuri - în lăzi 1 - 0.1 0.5 0.1 0.3 0.5 25 3
Pasteurizat - masini automate 2 - 0.1 0.5 - 1.0 0.5 25 2

Sursa: elaborare proprie.
Valorile estimate pentru N, TV, Tm şi L sunt prezentate în tabelul 4.

Tabelul 4
Valorile pentru alţi factori: N, TV, Tm şi L

Sistemul N - în funcţie de litrii distribuiti zilnic
Tv Tm L

10 000 25 000 50 000 100 000 250 000
Pasteurizat - sticle - în lăzi 2 5 9 18 44 1.63 4.9 7.5
Sterilizate în sticle - în lăzi 1 3 5 10 24 1.22 3.7 7
Pasteurizat – cutii 2 4 8 16 39 1.39 4.2 11
Pasteurizat - cutii de carton -
în lăzi 2 5 9 18 44 1.09 3.3 14

UHT tratat - cutii de carton,
invelite 1 2 4 8 19 0.94 2.8 9

Pasteurizat - plicuri - în lăzi 2 5 9 18 44 1.09 3.3 14

Pasteurizat - masini automate 1 2 4 8 20 0.99 2.0 11

Sursa: elaborare proprie.
Nota: N- Numărul total de vehicule, Tv- Timpul de lucru specific ale vehiculelor, Tm-Necesarul orelor de lucru /1 000 litri, L-Durata
medie de viaţă a vehiculelor

Costurile indicate în modelul propus au fost calculate pe baza ipotezei - o oră de muncă CW -10 lei şi un litru de
combustibil CO, - 17,57lei. Valoarea CV a fost calculată prin estimarea costurilor vehicului şi majorată cu un coeficient
'y' de adaptare a şasiului la cerinţele respective ale transportului de lapte. Diferitele costuri de transport calculate la
ecuaţiile (5-10), în lei /1 000 litri sunt prezentaţi în Tabelul 5.

Tabelul 5
Costurile specifice de transport

Sistemul
y Cv,

mii lei
Lei/ 1 000 litri
D I M R O W Total

Pasteurizat - sticle - în lăzi 1.4 262,5 17,0 13,125 51,0 4,0 7,5 42,87 135,5
Sterilizate în sticle - în lăzi 1.2 225,0 8,75 6,125 26,25 1,875 4,75 32,375 80,125
Pasteurizat - cutii 1.4 262,5 10,25 11,5 30,75 3,5 4,75 36,75 97,5

Pasteurizat - cutii de carton - în
lăzi 1.4 262,5 9,0 12,625 26,75 3,75 3,375 28,5 84,0

UHT tratat - cutii de carton,
învelite 1.2 225,0 5,5 5,0 16,25 1,5 2,875 24,5 55,625

Pasteurizat - plicuri - în lăzi 1.4 262,5 9,0 12,625 26,75 3,75 3,375 28,5 84,0
Pasteurizat - masini automate 2.2 412,5 4,5 5,0 13,5 1,5 2,375 17,5 44,375

Sursa: elaborare proprie.



Economie, Finanţe, Politici Sociale, Statistică şi Econometrie

EDIŢIA A III-a, 2013

116

Analiza prezentă indică faptul, că valorile specifice ale diferitelor componente ale preţului de transport, (costul
per 1000 de litri de lapte), sunt aproape constante, adică nu depind de cantitatea de lapte distribuită, şi depind de
sistemul de ambalare a laptelui şi a distribuţiei. Aceasta reflectă faptul că capacitatea de încărcare a unui singur vehicul
de transport este relativ mică în raport cu cantitatea de lapte distribuită. Acest lucru duce la un grad ridicat de utilizare a
echipamentului de transport şi, în cele din urmă, la anumite valori constante în cadrul fiecărui sistem, cînd nu se observă
tendinţa de creştere sau descreştere a valorilor specifice. În intervalele scăzute, cantităţile de lapte distribuite au diferite
valori specifice şi sunt uşor mai ridicate, dar diferenţa apărută este nesemnificativă.

Concluzii. Studiul efectuat în prezentul articol a aplicarii managementului şi a logisticii transportului în
asigurarea competitivităţii industriei alimentare, la nivel naţional şi internaţional, a demonstrat, că se pot obţine
economii financiare şi de energie în timp foarte scurt şi cu costuri minime.

În urma observaţiilor rezultate din acest studiu putem menţiona următoarele:
1. Cel mai scump este transportul distribuţiei de lapte pasteurizat în sticle, iar cel mai ieftin este transportul în

cisternă pentru automate, urmate de lapte UHT în recipiente, şi transportul în ambalaj plastic nereturnabil. Costurile de
transport pentru alte sisteme nu diferă substanţial unul de altul.

2. În totalul costurilor de transport, cheltuielile de combustibil joacă un rol minor în toate sistemele analizate.
3. În scopul de a face sistemul de transport fiabil, o intrare relativ mare de capital este necesară.
4. O proporţie substanţială din costurile totale sunt reprezentate de cheltuielile de muncă.
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