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BE-Trans a pornit la drum în 1998, 
cu un camion ºi o semiremorcã, 
iar în prezent grupul are 180 

de camioane ºi 350 de ºasiuri pentru 
containere, platforme ºi semiremorci 
cu prelatã, acestea din urmã fiind 
folosite pentru transport în regim de 
camion complet, dar ºi în regim de 
grupaj între Belgia ºi þãri din UE ºi 
între þãri din UE ºi România. Numãrul 
de semiremorci îl depãºeºte într-o 
proporþie atât de mare pe cel de 
camioane deoarece firma are clienþi 
la care lasã containerul ºi ia altul, 
pentru mai multã eficienþã, deci 10-15 
platforme sunt întotdeauna blocate.

Camioanele sunt monitorizate prin 
satelit, documentele de transport sunt 
scanate toate direct de pe camion, 
imediat dupã finalizarea transportului, 
ºi sunt ataºate fiecare transportului 
respectiv, datoritã tehnologiei 
de coduri de bare, iar sistemul 
informatic a fost premiat în 2017 la 
Transport&Logistics Awards.

Dorind sã se extindã spre estul 
Europei, proprietarul BE-Trans, Bert 
Vranckx, a decis sã investeascã în 
România ºi în 2015 a luat fiinþã la 
Oradea compania Marvicon, care 
a obþinut toate documentele de 
funcþionare, a închiriat un spaþiu 
de birouri ºi altul de parcare ºi a 
angajat personal în toamna lui 2015, 
în ianuarie 2016 a cumpãrat cinci 
camioane, iar în februarie a început 
efectiv activitatea. Iniþial au fost 
cumpãrate camioane DAF cu motor 
de 440 CP ºi cabinã Space Cab, 
toate echipate cu frigider ºi climã de 
staþionare, dar, pentru a oferi un plus 
de confort, s-a trecut în 2018 la Super 
Space Cab ºi motoare de 480 CP.

�Flotã bogatã în echipamente 
extrem de specializate

În 2013, BE-Trans a preluat o 
firmã belgianã care avea, alãturi de 
20-25 de camioane, ºi spaþii în portul 

Anvers ºi o parcare foarte mare, 
unde acum se aflã baza BE-Trans, 
cu o curte unde se depoziteazã 
containerele. La baza din Anvers 
existã un grup de ºoferi care lucreazã 
numai în port, aduc containerele 
de acolo în curtea firmei, pentru a 
eficientiza cât mai mult munca, astfel 
încât, dacã un ºofer vine seara târziu 
de pe traseu, sã nu mai aºtepte sã 
intre în port, ci sã lase containerul în 
parcare, sã preia un alt container care 
este deja pe ºasiu ºi a doua zi sã fie 
cu el la client.

Fiind specializat în transportul 
containerelor, grupul BE-Trans 
dispune de toate echipamentele 
necesare manevrãrii ºi transportului 
acestora: douã reach-stacker-e în 
Anvers ºi unul la sediul din Geel, 
ºasiuri pentru transport containere 
de 20’, 30’, 40’, 45’, ºasiuri cu 
cilindru de basculare, ºasiuri pentru 
transportul a douã containere mici, 
ºasiuri pe care containerul se poate 
pune cu uºile în faþã, apoi se ridicã 
ºi se aºazã vertical ºi marfa se poate 
încãrca pe deasupra, ca într-un sac, 
dupã care se trage înapoi pe ºasiu, 
sau ºasiuri cu generator, pentru 
containerele frigorifice.

Grupul mai deþine semiremorci 
cu prelatã standard, o parte dintre 
ele având posibilitatea de a încãrca 
bobine de tablã. 

�Camioanele care transportã 
containere nu stau deloc

Compania este specializatã în 

Compania belgianã BE-Trans, care se ocupã preponderent 
de transport containerizat, a înfiinþat în 2015 la Oradea 
firma Marvicon, implicatã în acelaºi domeniu de activitate - 
unde volumele sunt în continuare mari, iar tarifele, decente 
- dar care are ºi planuri proprii de dezvoltare pe segmente 
de transport ce se bucurã de cerere în regiune. Despre 
avantajele oferite de acest domeniu de niºã, dar ºi despre 
provocãrile pe care le întâmpinã companiile de pe piaþã, 
mai ales cele estice, am stat de vorbã cu Ilie Ilea, managerul 
firmei orãdene.� Text: Petronela BÃDESCU

Volume substanþiale ºi tarife mai 
bune în transportul containerizat
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transportul cu containere, 
care deþine cea mai mare 
pondere din activitatea sa. 
„Datoritã particularitãþii 
acestui tip de transport, 
camioanele nu au «timp 
mort», ci dupã încãrcare/
descãrcare se întorc imediat 
în port. De aceea se pot 
face mai multe curse decât 
la transportul cu prelatã, 
dar trebuie sã avem ºi 
prelate pentru a oferi mai 
multã flexibilitate. ªi tot în 
acest scop am cumpãrat 
la început de an douã camioane 
de volum, tip tandem, ºi sperãm în 
concretizarea discuþiei cu un client 
pentru a transporta mobilã din 
România spre Benelux ºi a o livra 
direct la magazine. În funcþie de 
volumul de lucru dintr-un anumit 
sector, ne putem extinde, pentru 
a asigura necesarul de camioane 
clienþilor respectivi”, explicã Ilie Ilea, 
managerul Marvicon.

BE-Trans are clienþi cu care 
lucreazã de mult timp, cunoaºte 
bine aceastã piaþã ºi conexiunile 
ei ºi opereazã zilnic peste 200 de 
curse cu containere în întregul grup, 
astfel cã organizarea este foarte 
bunã, pentru ca eficienþa sã fie cât 
mai mare. Prin natura sa, transportul 
în containere este „tur-retur”, dar, 
datoritã volumului mare de lucru 
ºi conexiunilor existente, Grupul 
oferã ºi varianta curselor „one 
way”, venind astfel în întâmpinarea 
clienþilor cu soluþii flexibile ºi 
adaptate nevoilor lor. 

�Încã e loc pe piaþa  
de containere,  
la tarife decente

Ilie Ilea este de pãrere cã, prin 
comparaþie cu transportul cu prelate, 
pe piaþa containerelor competiþia nu 
e la fel de puternicã, poate ºi datoritã 
faptului cã, dacã vrei sã faci 
transport cu containere, trebuie 
sã ai, dacã nu sediul, atunci cel 
puþin o bazã operaþionalã în 
apropierea unui port maritim. 
Însã, „chiar dacã tarifele sunt 
încã destul de corecte, ca sã poþi 
merge înainte ºi sã faci ºi profit 
trebuie sã fii foarte bine organizat 
ºi sã poþi oferi întotdeauna soluþii 

adaptate nevoilor clientului. Noi am 
crescut încet ºi am avut mereu de 
lucru mai mult decât puteam face. 
Important e sã ne informãm clienþii 
în legãturã cu problemele care apar, 
sã avem mereu soluþii pentru ele ºi sã 
venim în întâmpinarea cererilor lor. 
La Geel, de exemplu, avem un client 
pentru care aducem zilnic 30-40 de 
containere, le depozitãm la noi în 
curte ºi le livrãm la data ºi ora cerutã 
de el.“

Cele mai multe firme care 
lucreazã în transportul cu containere 
sunt mici/medii, cu 10 pânã la cel 
mult 50 de camioane, ºi doar puþine 
au flote de peste 100 de maºini. Iar 
Marvicon nu a simþit niciodatã vreo 
presiune din partea altor companii 
sau nu a pierdut clienþi - sau, dacã pe 
unii i-a pierdut, i-a câºtigat la loc în 
câteva luni.

Lucrând anterior în Belgia, Ilie 
Ilea a remarcat în relaþia cu clienþii 
cel puþin douã comportamente care 
ar dori sã ajungã ºi în România. Existã 
un preþ pentru transportul efectiv 
ºi existã un timp liber la încãrcare/
descãrcare, de obicei de 3-4 ore, ºi 
tot ce este în plus peste orele libere 
negociate se plãteºte cu un pret de 
asemenea negociat. Dacã existã ºi 
o oprire sau mai multe, ºi pentru 
ele se plãteºte în plus. În Belgia 
existã, de asemenea, un procentaj 
al combustibilului, care se adaugã 

la preþul de transport, este stabilit de 
stat, diferã în fiecare lunã ºi îl poate 
afla oricine online.

În plus, aºa cum mai explicã 
Ilie Ilea, „degeaba ai un preþ bun pe 
kilometru dacã stai o zi fãrã bani: 
acel preþ bun va fi anulat de ziua 
pierdutã ºi neplãtitã. ªi toate aceste 
lucruri sunt cunoscute ºi acceptate 
de cãtre clienþii noºtri, deoarece 
într-un parteneriat trebuie sã câºtige 
toatã lumea. La ora actualã, un 
transportator are costuri foarte mari, 
se confruntã cu multe probleme ºi 
atunci, ca sã fie eficient, trebuie sã 
îºi organizeze foarte bine munca, dar 
sã ºi fie plãtit inclusiv dacã trebuie 
sã aºtepte la client, din motive 
independente de el.”

Marvicon a majorat tarifele în 
2018 cu 3-5% faþã de 2017, creºtere 
determinatã mai ales de cheltuielile 
salariale mai mari ºi de scumpirea 
motorinei.

�Prelatele sunt necesare 
pentru un plus  
de flexibilitate,  
dar tarifele sunt „o ruºine“

În 2014 în grupul BE-Trans a 
fost înfiinþat ºi un departament de 
transport cu prelatã, iar în prezent 
acesta gestioneazã o flotã de 30-
35 de ansambluri, din care o parte 
colecteazã marfã din Olanda ºi 

Analizã
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Belgia pentru grupaje care vin la 
Oradea, unde se aflã un depozit 
de cross docking din care marfa se 
livreazã în România, de obicei cu 
vehiculele unor subcontractori.

Problema este însã cã în România 
nu prea se gãsesc mãrfuri de retur, ºi 
atunci camioanele încarcã mai ales 
din Ungaria - produse din categoria 
FMCG, lemn sau alte mãrfuri 
generale - sau chiar din Austria, 
atunci când trebuie sã plece rapid 
spre Belgia. „Încercãm sã gãsim ºi alþi 
clienþi pentru exporturi“, declarã Ilie 
Ilea, „dar nu vrem sã acceptãm orice 
tarife ºi de aceea discuþiile dureazã 
mai mult. Spre România preþul de 
transport este bun, dar nu atât de bun 
încât sã plecãm din þarã cu orice tarif, 
mai ales pentru cã lucrãm în special 
în Comunitate, deci ºoferii sunt plãtiþi 
cu salarii ca în Comunitate.“

Toþi conducãtorii auto ai firmei 
au atestat ADR, deci pot transporta la 
nevoie mãrfuri periculoase cu prelate.

Camioanele cu prelatã ajung la 
11.000-12.000 km/lunã cu un ºofer - 
foarte rar se lucreazã cu echipaje, nu 
ar fi rentabil deoarece nici în doi nu 
s-ar putea ajunge la 20.000 km/lunã, 
iar tarifele sunt mici. De fapt, „sunt 
o ruºine ºi pentru import, dar mai 
ales pentru exportul din România. 
ªi nu înþeleg cum pot unele firme sã 
practice astfel de tarife, câtã vreme 
costuri fixe avem toþi, iar ºoferii, dacã 
sunt plãtiþi mai puþin, pleacã“, îºi 
exprimã nedumerirea Ilie Ilea. Acesta 
recunoaºte însã cã, în funcþie de 
volumele de mãrfuri disponibile, apar 
ºi momente în care transportatorii 
au de unde alege ºi îºi pot impune 
condiþiile ºi preþurile. Însã de obicei 
nu sunt mãrfuri, iar Marvicon nu are 
clienþi mari pentru care sã facã export 
din România. 

Pentru a rezolva însã cumva 
aceastã problemã ºi a oferi mai multã 
flexibilitate, firma intenþioneazã 
ca din toamnã sã aducã la Oradea 
camioane pentru care sã angajeze 
ºoferi care sã fie acasã în weekend 
ºi, fiind plãtiþi mai puþin decât cei din 
Comunitate, se va putea lucra ºi la 
tarife mai mici, pe varianta tur-retur 
sau între România ºi þãrile din jur. 

În plus, tot pentru curse regionale 
existã discuþii cu potenþiali clienþi 
care ar avea de transportat marfã 
containerizatã, dar e nevoie de mai 
multe comenzi pentru ca vehiculele 
sã circule zilnic ºi sã fie eficiente.

Marvicon colaboreazã ºi cu 
subcontractori, care vin cu ansamblul 
complet sau doar cu autotractorul ºi 
cu semiremorca Marvicon ºi cãrora 
li se oferã preþurile de pe piaþã, dar ºi 
seriozitate ºi plata facturilor la timp.

O alta problemã din ce în ce mai 
serioasã este încasarea facturilor. 
„Avem foarte mulþi bani «virtuali», pe 
care îi avem de încasat, dar practic 
nu îi avem. Bursele de transport ne 
ajutã în micã mãsurã la recuperarea 
banilor, pentru cã fie nu au foarte 
multe instrumente pentru asta, fie 
nu vor sã-i piardã pe clienþii care 
plãtesc mai greu. Mai rãmâne 

varianta cu firme de recuperãri sau 
avocaþi, la care am apelat deja, însã 
ar fi ideal dacã s-ar da o lege la nivel 
european sau naþional, prin care sã se 
stabileascã un termen de platã, iar cei 
care nu-l respectã sã fie scoºi de pe 
piaþã“, propune Ilie Ilea.

�Dispecerii sunt greu de gãsit, 
iar ºoferii, ºi mai greu

Deoarece zona de nord-vest a 
þãrii s-a dezvoltat rapid în ultimii ani, 
nu e uºor de gãsit personal decât 
poate pentru partea administrativã. 
Când a fost vorba sã angajeze 
dispeceri, Marvicon a apelat la patru 
persoane fãrã experienþã, deºi „oferim 
salarii cel puþin la nivelul mediei 
pieþei ºi condiþii frumoase de muncã - 
fructe, cafea ºi apã în fiecare zi pentru 
personalul de la birouri ºi sandviºuri 
în fiecare vineri - astfel încât angajaþii 
sã vinã cu plãcere la serviciu.“ De 
curând cei care aveau cel puþin ºase 
luni de vechime în firmã au primit ca 
bonus o asigurare de viaþã, iar ºoferii 
cu peste trei ani vechime primesc 
un spor lunar. Existã ºoferi - e drept, 
puþini - care lucreazã deja de 7-8 ani 
în cadrul grupului. 

De gãsit conducãtori auto însã e 
ºi mai greu decât de gãsit dispeceri, 
deoarece vin ºi pleacã mereu sã 
încerce ºi în altã parte. Dupã care 
unii se întorc, iar alþii nu. De aceea 
conducerea firmei îºi propune sã 
identifice toate sursele de recrutare, 
în afarã de postarea de anunþuri, 
ºi sã meargã în diverse locaþii din 
þarã pentru discuþii faþã în faþã cu 
aceºtia, sau sã plãteascã ºcolarizarea 
pentru cei care vor sã devinã ºoferi 
profesioniºti, cu condiþia sã lucreze 
la Marvicon o vreme. Deja au existat 
discuþii cu trei ºcoli de ºoferi ºi e 

La jumãtatea lui iunie Marvicon a obþinut 
certificatele ISO 9001, ISO 14001 ºi OHSAS 18001
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posibil ca în scurt timp sã 
înceapã ºi acest proiect.

Conducãtorii auto 
ai firmei orãdene au 
posibilitatea sã aleagã 
perioada de lucru în 
Comunitate la angajare, dar 
aceasta se poate schimba 
ºi pe parcurs. „Oferim 
flexibilitate din acest punct 
de vedere ºi asta cerem ºi 
din partea lor, deoarece 
nu e un domeniu în care 
sã poþi fi fixist. Containerul 
trebuie sã ajungã la timp 
în port, nu te poþi opri 
cu 10 minute înainte de 
destinaþie. Uneori ne asumãm ºi 
riscuri la nevoie, dar pe termen lung 
avem de câºtigat, deoarece clienþii 
ºtiu cã se pot baza pe noi. Încercãm 
sã lucrãm cât se poate de legal, dar 
dacã e nevoie sã rezolvãm o anumitã 
situaþie depãºim puþin programul de 
condus“, explicã Ilie Ilea.

Chiar ºi aºa, firma nu a avut 
decât rareori situaþii în care 
camioanele au stat pe dreapta pentru 
cã nu erau suficienþi ºoferi, cea mai 
gravã dintre ele fiind în vara lui 
2017, când 10-11 ansambluri au 
fost blocate o lunã. În ultimul timp 
situaþia s-a mai îmbunãtãþit ºi se mai 
întâmplã uneori ca 1-2 ansambluri sã 
stea 1-2 sãptãmâni, dacã mai mulþi 
ºoferi pleacã în concediu în acelaºi 
timp.

Camioanele cu prelatã sunt 
conduse de un singur ºofer, dar 
dintre cele care transportã 
containere sunt multe care 
au echipaje, adesea mixte 
(soþ-soþie).

�Controalele în Belgia  
s-au mai domolit,  
dar încã nu de tot

Marvicon a avut mai 
multe controale în Belgia 

în 2015-2016, pentru pauza de 45 
de ore în cabinã, dar a luat doar 1-2 
amenzi în aceastã þarã ºi alte câteva în 
Franþa, în condiþiile în care ºoferii nu 
merg niciodatã la hotel pânã nu se va 
lua o decizie finalã la nivel european 
în acest sens. Din informaþiile primite 
de la ºoferii controlaþi, Ilie Ilea a 
concluzionat cã inspectorii belgieni 
se poartã necivilizat, chiar îi înjurã, le 
pun numeroase întrebãri despre firmã 
sau despre motivele pentru care stau 
atât de mult timp plecaþi de acasã, ºi 
cautã sã-i intimideze. Dar în ultimul 
timp controalele s-au mai rãrit, fie 
pentru cã nu au gãsit nereguli mari la 
Marvicon, fie pentru cã „suntem mai 
norocoºi”. 

Firma a avut amenzi ºi pentru 
abateri mai mãrunte sau pentru 
neplata taxei de autostradã din Belgia 
din cauza neglijenþei unui ºofer, dar 
a avut parte ºi de amenzi foarte mari, 

când poate exista ºi varianta 
unei penalitãþi mai mici.

Când se considerã cã 
amenda este prea mare, 
sau poate a fost chiar un 
abuz din partea celor 
care controleazã, firma 
contestã. Pentru aceasta 
existã de mai mulþi ani o 
colaborare cu avocatul 
Frederik Vanden Bogaerde, 
invitat ºi la conferinþele 
Tranzit, ale cãrui demersuri 
în instanþã au dus adesea la 
anularea sau la micºorarea 
amenzilor. „Pe cele de 
câteva sute de euro nu le 

contestãm“, subliniazã Ilie Ilea, „dar 
pe cele de peste 1.000 de euro, da. ªi 
am recuperat sume mari de bani ºi din 
Belgia ºi din Franþa.“

În ceea ce priveºte viitorul 
firmelor de transport din centrul ºi 
estul Europei, managerul Marvicon 
sperã cã acestea sã nu fie alungate din 
vest de viitoarele reglementãri, pentru 
cã piaþa din regiune nu are volume 
atât de mari încât sã poatã da de lucru 
atâtor camioane. Dar nu crede cã se 
va întâmpla aºa, dupã cum nu crede 
nici în posibilitatea de a caza vreodatã 
ºoferii la hotel.

�Urmãtorul mare proiect: 
mutarea într-un sediu 
propriu

În 2017 Marvicon a cumpãrat un 
teren de 31.000 m2 în Oradea, unde 
va construi o clãdire de birouri, o 
parcare ºi un depozit mai mic, dar cu 
posibilitate de extindere. Deocamdatã 
firma este în stadiul de discuþii cu 
arhitecþii ºi în 2018 încearcã sã punã 
la punct documentele necesare - 
aºteptând ca ºi primãria sã facã un 
drum acolo - iar în 2019 va începe 
construcþia, astfel încât birourile, 
parcarea ºi depozitul sã fie în 
proprietate.�

În afarã de transport, grupul belgian oferã, prin BE-Logistics, înfiinþat în 2015, ºi servicii logistice de depozitare ºi transfer, 
încãrcare ºi descãrcare de semiremorci, containere ºi containere-cisternã, precum ºi distribuþie. Depozitul de 10.000 m2 
din Geel, deschis în 2016, este ºi antrepozit vama de tip E, pentru cross docking mãrfurile clienþilor sunt plasate într-o 
zonã de transfer, astfel încât sã poatã fi încãrcate imediat, iar pentru transport maritim se asigurã sigilarea ºi securiza-
rea bunurilor. Toate acestea pentru cã „nu vrem doar sã depozitãm marfã ºi sã luãm bani pentru chirie, ci obþinem mai 
multe venituri organizând ºi transportul mãrfurilor pânã la depozit ºi apoi distribuþia lor. Clienþii importã mãrfuri în con-
tainere, noi le preluãm din port ºi le descãrcãm în depozit, apoi ducem containerul înapoi în port, stocãm marfa o vreme 
gratuit ºi apoi contra cost ºi o distribuim în Europa, mai ales în þãrile din vest, în camioane cu prelatã“, explicã Ilie Ilea.
La depozitul din Geel ajung mai ales granule din plastic - în saci, pe paleþi, pe care douã persoane îi taie ºi golesc conþi-
nutul într-o cuvã, ºi de acolo o bandã rulantã specialã le încarcã vrac în camioane bulk - dar ºi echipamente de birou ºi 
alte mãrfuri generale.


