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Cuvinte cheie: penurie semiconductori, evaluare furnizori, depozit, aplicaţie. 

 
Rezumat,  
 

Cercetarea realizează o analiză a incertidudinii create de pneuria de  
semiconductori şi pandemia de Covid19 prezentând principalele efecte negative 
aduse în cadrul entităţilor din Industria Producătoare de Maşini şi Componente  
 Auto. Criza de semiconductori începută în 2020 nu a luat sfârșit nici în 2022, fapt 

pentru care multe din previziunile din această industrie au fost eronate.  
 Ca aport practic în cadrul tezei, autoarea simulează prin intermediul  

programului Anylogic diferite scenarii cauzate de întreruperile din lanţul logistic şi 
ineficienţa comunicării cu furnizorii prezintând 4 scenarii distincte, posibile în  
 cadrul depozitelor, unde măsoară indicatorii de performanţă, analizează fluxurile 
de mărfuri în cadrul depozitelor şi efectuează comparaţii între diferitele tipuri de  

 depozit: tradiţional şi semi automatizat.  De asemenea, autoarea propune 
dezvoltarea şi testarea unui model de evaluare al furnizorilor in timp real, agreat 
de ambele verigi ale lanţului, pentru a  îmbunătăți fluxului de comunicare cu 
furnizorii cu ajutorul aplicaţiei „Evaluează-ţi furnizorul”. Aceasta este împărţită în 5 
mari secţiuni în care sunt prezentate detalii legate de: datele generale de 
indentificare ale f urnizorilor, locaţia acestora, indicatori de performanţă, secţiunea 
de evaluare propriu zisă,  chestionar. Crearea aplicaţiei a apărut ca o necesitate în 

condițiile crizei actuale.   
După primirea informațiilor legate de evaluare furnizorului acesta trebuie 

să înceapă punerea în aplicare măsurilor corective sau a cerințelor ce i se impun. 
Înainte de a analiza modul de punere în aplicare, furnizorul trebuie mai întâi să 
cunoască în detaliu ce anume este nevoie să fie îmbunătățit. Furnizorii trebuie să 
evalueze când pot îndeplini cerințele şi când pot veni cu îmbunătățiri. Aplicația 
poate fi extinsă adăugând o secțiune urmărire a statusului îmbunătățirilor cu 

feedback în timp real. Tot în cadrul acestei secțiuni se pot oferi unele sfaturi și 
consiliere pentru punctele unde nu este totul clar. Acest studiu se concentrează în 
principal asupra performanței măsurate conform indicatorilor de performanţă din 
Industria Producătoare de Autoturisme şi Componente. Aceasta aplicaţie poate fi 
personalizată după nevoile fiecărei întreprinderi din alte industrii similare. Singura 
condiţie este să deţină indicatori de măsurare a performanţelor care pot fi 

cuantificaţi.  
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1 INTRODUCERE 
 

Tema de cercetare propusă urmăreşte schimbările produse în Industria 
Automotive din România ținând cont de diferitele probleme cu care aceasta se 
confruntă în ultimii ani (pandemia de Covid 19, criza de semiconductori, lipsa de 
capacitate de producție a furnizorului, fluctuațiile prea mari și dese de cerere din  
partea clienților, lipsa de capacitate a depozitelor) și propune o nouă metodă de 

evaluare a furnizorilor în contextul dat.  
În zilele noastre, companiile nu mai pot exista în piaţă ca şi structuri 

independente. Ele trebuie să facă parte dintr-un tot unitar, cu legături strânse între 
entităţi fără de care nu ar putea atinge nivelul necesar de competitivitate. Furnizorii 
de materie primă reprezintă o verigă importantă a întregii structuri, ei reprezentând 
unul dintre elementele cheie ale reușitei organizaţiei pe termen lung. 

Problemele actuale din Industraia Producătoare de Autoturisme şi 

Componente sunt probleme cu care entitățile au avut de-a face și în trecut însă la o 
scară mult mai mică. Dacă până în anul 2018, existau probleme în ceea ce privește 
nelivrarea materiei prime, începând cu anul 2020 aceste probleme s-au acutizat 
aducând cu sine implicații majore. Faptul că un furnizor nu livrează o componentă 
esențială (așa cum este considerat semiconductorul) are un impact major asupra 
întregii entități. În contextul în care o singură componentă lipsește produsul finit nu 

poate fi realizat sau va fi realizat în variantă incompletă. Dacă acel produs finit se 
realizează pe o linie de producție dedicată atunci şi producția va fi oprită. Dacă 

perioada în care materialul lipseşte continuă, apare posibilitatea opririi opririi liniei 
de producţie a ultimei verigi din lanţul de distribuţie (în acest caz, producătorul de 
automobile). De asemenea, în contextul în care ceilalți furnizori livrează comenzile 
în conformitate cu cerințele transmise prin EDI va exista o supra-agomerare a 
depozitului. Crescând nivelul incertitudinii va creşte şi nivelul de stres al angajaților, 

iar atunci când angajații sunt stresați pot exista mai multe erori umane iar toate 
problemele vor fi mai greu de gestionat. În acest caz, trebuie să se pună accent pe 
comunicarea cu toți furnizorii și să se prezinte transparent situațiile existente pentru 
a ameliora din gravitatea situațiilor create. 

Dacă până acum prețul a fost principalul criteriu de selecție a furnizorilor, 
evaluarea acestora se putea face după cerinţele clare ale standardului ISO 
9001:2015, în condițiile actuale, lucrurile se schimbă drastic iar cea mai mare 

cerință către furnizori devine gradul de flexibilitate în ceea ce privește livrarea 
materiei prime. 

În cadrul tezei de doctorat a fost creionată o aplicaţie care poate fi utilizată 

pentru evaluarea tuturor furnizorilor de materii primă, materiale de ambalare și 
produse semi-finite, precum și pentru furnizorii care au livrat la oricare dintre 
depozitele entității care face evaluarea.  Acesta aplicaţie fost dezvoltată pentru a 

crea o bază armonioasă de evaluare a furnizorilor în conformitate cu situațiile 
actuale. Criteriile sunt evaluate individual de către participanții la evaluare, în 
conformitate cu o scală de evaluare care ajunge de la zero la cinci puncte prin 
intermediul aplicaţiei „Evaluează-ți furnizorul”. În funcție de rezultatul final obținut, 
se face o clasificare în furnizor de nivelul unu, doi sau trei. Fiecare clasificare este 
legată de acțiuni corective. La final, fiecare furnizor primește o notificare scrisă 
despre rezultatul final al evaluării și clasificarea aferentă. După evaluare furnizorii 

trebuie să reacționeze singuri la acțiunile corective solicitate, fără nicio solicitare 
suplimentară în termenul limită.    
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1.1 Motivaţie 

Având o experiență de 8 ani în domeniul Logisticii, am urmărit și analizat 
evoluțiile din ultimii 3 ani din domeniul Industriei Producătoare de Mașini și 
Componente Auto din România. Până acum 3 ani, toate entităţile implicate în 
Industria Automotive alocau resurse importante pentru diminuarea nivelului de stoc, 
existând o mulţime de proiecte mai mult sau mai puţin fezabile prin care se încearca 

diminuarea stocurilor şi îmbunătăţirea relaţiilor cu furnizorii. În prezent, 

constrângerile continue ale lanțului de aprovizionare când vine vorba de oțel, 
semiconductori și transport în general, au consecințe asupra tuturor entităților. 
Toate aceste dezechilibre au adus la efecte nedorite: supra-aglomerarea depozitelor, 
oprirea liniilor de producție, creșterea nivelului de incertitudine, creșterea numărului 
de transporturi speciale către clienți, profitabilitate diminuată și un grad mai mic de 
disponibilitate a produselor. 

Dacă până acum, contractele cu furnizorii  au fost, în general, negociate în 
vederea obținerii unui preț cât mai mic pentru produsele furnizate, organizațiile 
făcând compromisuri în ceea ce privește locația de unde se procurau materialele 
(Malaezia, Singapore, Shanghai, Plymouth etc) având un timp de 12 săptămâni de 
livrare, acum situația s-a schimbat şi prioritatea este reprezentată de 
disponibilitatea și flexibilitatea furnizorului în a oferi materialele. 

 

1.2 Obiectivele tezei 

 
Obiectivul principal al acestei teze este de a îmbunătăti fluxul de comunicare 

cu furnizorii în condiţiile actuale. Tema de cercetare ştiinţifică va evidenţia efectele 
negative produse de pandemia de Covid 19 şi criza de semiconductori  asupra 

Industriei Producătoare de Autoturisme şi Componente auto din România, un 
segment deosebit de important pentru studiu datorită dimensiunii sale economice, 
sociale şi tehnologice. Principale obiective sunt: 

 încadrarea tematicii abordate din punct de vedere ştiinţific; 
 prezentarea impactului direct din segmentului automotive pe baza datelor 

statistice înregistrate în perioada 2019 – 2021  la nivel mondial, în Uniunea 

Europeană şi România; 
 identificarea şi prezentarea principalelor riscuri şi efecte negative asupra  

elementelor lanțului de aprovizionare cauzate de pandemie şi criza de 
semiconductori; 

 analizarea fluxurilor de mărfuri în cadrul depozitelor şi efectuarea unei 
comparaţii între diferitele tipuri de depozit; 

 elaborarea unui număr de 4 scenarii distincte, posibile în cadrul depozitelor, 

şi măsurarea indicatorilor de performanţă;   
 evaluarea situației actuale a relațiilor pe care organizațiile le întrețin cu 

furnizorii acestora și îmbunătătirea efectelelor adverse negative obținute în 
urma unor gestionări neadecvate; 

 dezvoltarea şi testarea unui model de evaluare al furnizorilor, agregat de 
ambele părţi, pentru a îmbunătăti fluxului de comunicare cu furnizorii
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1.3 Structura şi conţinutul tezei 

 
Având în vedere obiectivele anterior prezentate, lucrarea are următoarea 

structură: introducere, cinci capitole specifice domeniului cercetat, concluzii, şi 
referinţe bibliografice. 

În primul capitol sunt prezentate motivaţia, obiectivele principale ale lucrării 

şi modul de structurare al acesteia, în funcţie de obiectivele şi problematica 
abordată. 

În cadrul celui de-al doilea capitol este prezentat într-o formă succintă 
cadrul general în care se încadrează tema de cercetare. Industria automotive  face 
parte dintr-un sistem bine structurat, bazat pe reglementări clare ce funcţionează 
după standarde impuse de producătorul de echipamente originale. Companiile de 
astăzi au creat strategii globale pentru a procura materii prime, componente şi forță 

de muncă din țări cu costuri reduse care sunt adesea situate departe de țările în 
care vor fi utilizate. [104] Asta înseamnă că pot avea mai multe opțiuni de selectare 
a consumabilelor și de a negocia prețuri mai mici la piese.  Prin aceasta, ei sperau 
să obțină avantaje competitive şi să asigure surse de aprovizionare, însă distanța 
crescută față de furnizori și complexitatea logisticii în companiile globale tind să 
creeze timpi mai mari de livrare a comenzilor şi niveluri mai ridicate ale stocurilor 
(lucru aflat în contradicţie cu cerinţele actuale). Întreprinderile trebuie să practice 

filozofii eficiente din punct de vedere al costurilor, obiectivul principal fiind să se 

îndrepte către timpii de livrare mai mici și eliminarea nivelurilor de stoc în exces.  
Prin urmare, se creează o sarcină dificilă în  a îndeplini ambele obiective. [16] 

În contextul în care gradul de incertitudine creşte furnizorii trebuie să 
demonstreze capacitatea lor de a fabrica şi furniza piese de producție care 
îndeplinesc toate cerințele relevante atunci când clientul are nevoie. [106] Astfel, 

conceptele de livrare flexibilă şi fiabilă au devenit esențiale pentru performanța 
eficientă a producției în toate liniile de afaceri, dar mai ales în industria auto.  
Furnizorii trebuie să asigure în general disponibilitatea unor volume specifice de stoc 
la ore şi locații predefinite. Acestea trebuie să utilizeze acelaşi sistem informatic ca 
şi clientul pentru a urmări livrările şi pentru sincronizarea procesării și minimizării 
stocurilor. [107] Cooperarea şi comunicarea sincronizate la nivel global cu furnizorii 
sunt importante pentru atingerea obiectivelor din punct de vedere economic. Pe 

lângă conceptele de livrare inovatoare, furnizorii trebuie să fie capabili să realizeze 
concepte clasice, cum ar fi stocul în consignație, JIT și Kanban. [112] Cerinţele către 
furnizori sunt mari şi deseori se schimbă în funcţie de context, astfel încât evaluarea 

acestora devine tot mai dificilă. [17] 
În cadrul celui de-al treilea capitol sunt prezentate efectele penuriei de 

semiconductori din Industria Producătoare de Autoturisme şi Componente. Lipsa 
actuală de semiconductori este rezultatul unei combinații de factori: o cerere 

puternică şi accelerată pentru tehnologiile digitale, durata lungă de fabricație a 
materiei prime care este în opoziţie cu modelele de producție JIT (eng. Just în time-
exact la timp) ale utilizatorilor de semiconductori, inflexibilitatea şi oferta 
concentrată și mai mult, de criza COVID-19, precum și de tensiunile geopolitice. 
Datorită digitalizării largi a economiei şi societății, cererea de semiconductori a 
crescut puternic chiar înainte de pandemie (de exemplu, în telefoane și antene 5G, 

jocuri video noi, senzori și dispozitive pentru Internetul obiectelor etc.). Pandemia a 
accentuat situația şi a expus rolul vital al cipurilor pentru economiile şi societățile 
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moderne printr-o serie de evoluții paralele. Livrările de semiconductori către Europa 
din Asia de Est au încetinit și mai mult din cauza problemelor generale ale lanțului 

de aprovizionare cauzate de restricțiile de transport impuse de guvernele de pe tot 
globul pentru a lupta împotriva pandemiei. [28] Producătorii de mașini au fost 
printre cei care au suportat greul crizei. La începutul lui 2020, „producătorii de 
automobile au redus comenzile de cipuri, deoarece cererea a scăzut. Fabricile de 
semiconductori au alocat capacitatea disponibilă pentru echipamentele IT”. [113] 
„Când cererea de vehicule a revenit la sfârșitul anului 2020, fabricile de 
semiconductori funcționau la capacitate maximă, lăsând producătorii de automobile 

cu timpi de așteptare de până la un an sau mai mult. Drept urmare, mai multe 
fabrici de mașini au fost închise în Europa şi în întreaga lume, iar muncitorii au fost 
disponibilizați”. [76] Producătorii de automobile europeni au cerut o creștere a 
capacității de producție de cipuri din UE şi o dependență redusă de importurile 
străine. [23]  

„Industria auto din România produce astăzi predominant pentru export și 
este controlată aproape total de capitalul străin. Pentru a beneficia de costurile 

reduse cu forța de muncă, companiile au investit în special în procese manuale, cu 
nivel scăzut de complexitate și tehnologizare. România servește în principal ca 
platformă de asamblare a unor produse concepute pentru statele din vest”. [84] 

În cadrul capitolului patru se prezintă noţiunea de depozit, depozit 
tradiţional şi semi-automatizat precum şi impactul pe care pneuria de 
semiconductori îl are asupra depozitelor din industrie. De cele mai multe ori atunci 

când există o întârziere a unui material există riscul de supra-aglomerare a 
depozitului. Dacă, spre exemplu depozitul are o  configurație simplă de depozitare 

cu 200 de locații de paleți, nelivrarea unui material presupune  ocuparea a 159 de 
locaţii de paleţi (presupunând că în mod normal depozitul este ocupat la o 
capacitate de 80%). Neavând toate materiale disponibile producţia nu va putea 
realiza produsul finit şi iar materialele vor fi ţinute pe locaţiile din depozit. Dacă 
întârzierea materialului persistă mai mult timp iar ceilalţi furnizori vor trimite 

materialele conform cerinţei trimise prin EDI atunci depozitul va fi deveni supra-
aglomerat şi firma va avea nevoie de spaţiu adiţional pentru a depozita noua 
materie primă. Cum timpul de livrare este de 12 săptămâni cel mai probabil 
următoarele 12 livrări fie sunt în tranzit, fie aşteaptă procesul de vămuire. În 
contextul actual modele de depozit gândite până acum au devenit insuficiente. 
Pentru aceste situaţii sunt elaborate trei soluții diferite:  

 creșterea capacității de bază pentru a acoperi toate vârfurile de cerere de-a 

lungul anului  
 utilizarea închirierii pe termen scurt a unui spaţiu adiţional în alt depozit 

extern pentru a adăuga capacitatea pentru vârfurile de cerere 

 utilizarea depozitării la cerere la un alt depozit ce aparţine aceluiaşi concern 
pentru a aborda atât situațiile de capacitate insuficientă, cât și de 
supracapacitate. 

În capitolul 5 se face o comparaţie între efectele generate de criza 
semiconductorilor asupra depozitului tradiţional şi asupra depozitului semi-
automatizat. Prin intermediul programului Anylogyc se simulează 2 scenarii:  

 cantitaţi variabile livrate la intervale egale (cazul normal) 
 cantitaţi variabile livrate la intervale variabile (cu date de livrare de obicei 

necunoscute) 
Pentru ambele scenarii se calculează indicatorii de performanţă şi se 

identifică principalele diferenţe. Atât în cazul depozitului automatizat cât şi în cadrul 
depozitului tradiţional apar acelaşi gen de probleme. Conform rezultatelor măsurate 
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prin intermediul indicatorilor de performanţă se observa o gestionare mai bună în 
cadrul depozitelor semi-automatizate. Automatizarea depozitelor răspunde nevoilor 

actuale: înlocuieste forţa umană (operatorul) care este greu de găsit, de certificat şi 
de păstrat, reduce costul operaţional şi creşte eficienţa. [115] Pe de altă parte, 
costul de achiziţie al echipamentelor este foarte mare şi amortizarea lor se face în 
mai mult de 10 ani. Totuşi ţinând cont că în România lipsa forţei de muncă a devenit 
o provocare pentru piața muncii automatizarea ajută foarte mult. [75] 

Capitolul şase prezintă cum a fost creionată şi gândită aplicaţia „Evaluează-ţi 
furnizorul”. Aceasta este împărţită în 5 mari secţiuni în care sunt prezentate detalii 

legate de datele generale de indentificare ale furnizorilor, locaţia acestora, indicatori 
de performanţă precum şi secţiunea de evaluare propriu zisă şi cea de chestionare. 
Scopul aplicaţiei este de a oferi transparenţă furnizorilor cu privire la activitatea pe 
care o desfăşoară, de a descoperi potenţiale puncte slabe și de a dezvolta punctele 
forte. Un alt scop este acela de a propune soluții și alternative pentru reducerea sau 
chiar eliminarea punctelelor slabe existente. Cu ajutorul aplicaţiei create se pot 
dezvolta în mod eficient relațiile cu furnizorii pe termen lung. Cele mai importante 

obiective ale aplicaţiei sunt: 
 comunicarea internă şi externă transparentă  
 trasabilitatea în timp real a punctelor slabe 
 sustenabilitate de-a lungul întregului lant de aprovizionare 
 îmbunătățirea continuă a calității serviciilor oferite din punct de vedere 

logistic 

Aplicaţia se poate descărca atât de pe telefoanele ce folosesc sistem de 
operare Android cât şi pe cele care utilizează IOS.  

Capitolul 7 oferă un cadru general, unde sunt prezentate principalele 
contribuţii aduse în cadrul tezei de doctorat, concluziile şi direcţiile viitoare de 
cercetare.
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2 CONCEPTUL DE LOGISTICĂ ÎN INDUSTRIA 
PRODUCĂTOARE DE MAŞINI ŞI 
MANAGEMENTUL LANŢULUI DE 

APROVIZIONARE 
 

 

2.1 Logistica în Industria Producătoare de maşini 

2.1.1 Noţiuni generale 

 
 

„Din punct de vedere istoric logistica s-a dezvoltat ca disciplină militară. 
Autorul primelor lucrări ştiinţifice legate de logistică este considerat specialistul în 
artele tehnicii militare Henry Jomini (1779-1869)”. [61] „Acesta, la începutul sec. 
XIX, a formulat printre primele definiţii ale logisticii: “arta manevrării cu ostaşi în 
armată”. [61] De asemenea acesta susținea faptul că logistica nu presupune numai 

transportarea, ci şi o serie amplă de activităţi precum: planificarea, aprovizionarea, 
construcţia podurilor, drumurilor şi, de asemenea, determinarea locurilor de 

dislocare a armatelor. [59] Noţiunea de logistică privită dintr-un spectru mai larg de 
optimizare economică a fost prezentă în anumite lucrări încă din secolul al XIX-lea. 
Cuvântul nu a devenit imediat de circulaţia actuală, ci a crescut în popularitate cu 
ocazia celui de-al doilea război mondial şi mai ales sub impulsul consilierului militar 
al preşedintelui Roosevelt generalului Marshall, în acea vreme.  [84]  

În anul 1972, „Council of Logistics Management” (CLM) definește conceptul 
de logistică că fiind: „termenul ce descrie integrarea a două sau mai multe activităţi 
în scopul de a planifica, a pune în practică şi a controla un flux eficient de materii 
prime, produse semifinite şi produse finite, de la punctul lor de origine la punctul de 
consum. Aceste activităţi pot include şi tipuri de servicii oferite clienţilor, prognoze 
referitoare la cerere, comunicaţii legate de distribuţie, controlul stocurilor, 
manipularea materialelor, tratarea comenzilor, service-ul după vânzare, asigurarea 

pieselor de schimb, alegerea amplasamentelor uzinelor şi antrepozitelor, achiziţii, 
ambalaje, tratarea mărfurilor returnate (prin negociere, reutilizare, recondiţionare 
sau scoatere din uz etc.), organizarea transporturilor şi transportul efectiv de 

mărfuri inclusiv manipulare în antrepozite şi stocare”.  [108] 
Conform Dicţionarului explicativ al limbii române online termenul de logistică 

este definit ca fiind „un ansamblu de operații de deplasare, de organizare, de 

aprovizionare care permit funcționarea unei armate”.  [131] 
În cartea Managementul sistemelor logistice termenul de logistică este 

definit de către prof. Mocan M. că fiind: „o ştiinţă care cuprinde un complex de 
activităţi ce au că scop conceperea, realizarea fizică, organizarea şi optimizarea 
tuturor fluxurilor tehnologice din interiorul şi/sau exteriorul unui sistem, astfel încât 
o cerere să fie onorată în cel mai scurt timp posibil şi la cele mai scăzute costuri”.  
[83] 

Asociaţia Americană de Marketing defineşte logistica „din prisma 
transportului şi manipulării mărfurilor de la punctul de producţiei la punctul de 
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consum sau de utilizare”. [118] Philip Kotler susține faptul că logistica “implică 
planificarea, realizarea şi controlul fizic al materialelor şi produselor finite, de la 
punctele de origine la punctele de utilizare, în vederea satisfacerii necesităţilor 
consumatorilor în condiţiile obţinerii de profit” .  [26] 

Literatura de specialitate prezintă definirea logisticii prin cei 7 P. Aceasta 
urmăreşte „să pună cantitatea potrivită din bunurile potrivite, la timpul potrivit, cu 

calitatea potrivită, la costul potrivit, la locul potrivit, cu informaţiile potrivite tuturor 
participanţilor la circulaţia lor”.   [83] Figura 2.1. prezintă cei 7 P ai logisticii: 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

 
 
Centralizând informațiile mai sus menționate se poate menționă faptul că 

sistemul logistic este reprezentat de o totalitate de elemente interconectate al căror 
principal scop este „de a livra marfa în cantitatea şi sortimentul necesar pentru 
consum în sfera productivă sau cea individuală la timpul oportun, la locul stabilit, cu 
costuri logistice minimale”. [83] 

În cadrul întreprinderii, logistica presupune „o documentare permanentă, ce 
are ca scop principal optimizarea mijloacelor existente în scopul stăpânirii fluxurilor 

de informaţii, materiale şi produse precum şi a fluxului de materii prime. Toate 
cercetările logisticii militare au fost preluate de către logistica industrială cu aplicaţii 
în distribuția mărfurilor, aprovizionare şi producţie”. [63] 

Logistica industrială cuprinde „totalitatea procedeelor şi mijloacelor de 
manipulare, transport intern, stocare, depozitare şi de gestionare a materiilor prime, 
semifabricatelor şi produselor finite din interiorul şi exteriorul unei organizaţii, 

necesare desfăşurării în bune condiţii a procesului de producţie. Logistica este 

considerata un suport în desfășurarea optimă a întregii activităţi a firmei”. [68] 
Literatura de specialitate studiată prezintă „clasificarea logisticii în funcţie de 

natura proceselor desfăşurate şi localizarea desfăşurării acestora, în două categorii: 
logistica internă şi logistica externă”. [83] [84]  

„Logistica aprovizionării reprezintă procesul prin care se asigură necesarul 
de materie primă şi informaţii în vederea unei bune desfăşurari a procesului de 
producţie”.  [59] 

Logistica distribuţiei cuprinde „totalitatea activităților realizate de producător 
cu sau fară ajutorul altor organizații, din momentul terminării produselor finite până 
în momentul în care acestea intra în posesia consumatorului deținând rolul de 
intermediar între producție şi consum. Logistica de distribuţie poate fi făcută atât de 
firma producătoare, cât şi de alte societăţi specializate şi care dispun de reţele de 
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Fig. 2.1 - Cei 7P ai Logisticii 
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distribuţie şi spaţii de depozitare astfel încât să fie cât mai eficientă plasarea 
produselor la client. Unul din rolurile importante ale distribuţiei este de a sistematiza 

mişcarea bunurilor şi serviciilor între producţie şi consum, de a amortiza eventualele 
efecte negative ale pieţei, de a culege informaţii despre nevoile clientelei şi a le 
comunica producătorului, de satisfacere a clientelei, furnizându-i un anumit număr 
de servicii”.  [59] 

 
 
 

 
  
 
 
 
 
 

 
 
 

 
 

2.1.2 Evoluția logisticii în industria producătoare de mașini 

 
 
În anii 70 logistica era considerată „o activitate internă a întreprinderii, 

manifestată prin activitatea desfăşurată pe operaţiune şi logica fluxurilor împinse”. 
[91] Rolul întreprinderilor industriale era acela de a satisface nevoile cererii de 

masă. Acest lucru a condus la generarea unor cantități semnificative de stocuri. Se 
remarcă o creştere acerbă a cererii de transport acesta devenind o activitate 
primordială apărând de asemenea şi necesitatea  negocierilor între transportatori şi 
expeditori.  [91] 

În anii 80 „se evidenţiază startul lanţului logistic care vizează gestionarea 
diferitelor funcţii ale întreprinderii precum şi o distribuţie a cărui principal scop era 
cel de reducere al costurilor. În această etapă apare şi distincția dintre fluxurile 

împinse (eng. Push) de către producţie şi a celor fluxuri trase (eng. Pull) de către 
clienţi”. [102] „Trecerea la fluxurile trase determină necesitatea unei distribuţii mai 
rapide a produselor. Este perioada când se extinde progresiv sistemul just-in –time 

acolo unde acesta este posibil. În aceste condiţii se cere tot mai multă calitate şi 
fiabilitate în ceea ce priveşte serviciile logistice”. [102] „Anii 90 reprezintă un pas 
major în cadrul logisticii întrucât se caracterizează prin strategii bazate pe 

organizarea şi optimizarea lanţului logistic între diferiţi parteneri”.  [102] „Numărul 
de transporturi zilnice suferă o mărire considerabilă. O dată cu creșterea distanței de 
livrare se externalizeazaa activitățile de transport precum şi alte activități adiționale 
precum: operaţiunile de producţie, ambalarea produselor, post-fabricarea etc”.  [98] 

 Anii 2000 evidenţiază „apariţia firmelor specializate în logistică şi avântul 
Supply Chain Management (SCM). Se manifestă noi instrumente informatice 
datorate Internetului şi o mai mare personalizare a produsului. Ca atare, se 

raţionalizează numărul depozitelor, se definesc cantităţile stocate, ceea ce se 
traduce printr-o creştere a cererii de transport ca frecvenţă şi distanţă. Se produce 
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accelerarea fluxurilor de mărfuri, se optimizează transporturile, se monitorizează 
prin GPS. Este necesar să se ia în considerare o serie de aspecte tehnice operaţiuni 
de vămuire, transferul de proprietate asupra mărfurilor, trasabilitatea mărfurilor 
etc”. [92] [99] 

 
Fig. 2.3 - Evoluția logisticii 

 

 „Prezentul aduce cu sine schimbări majore şi este greu de prevăzut tendințele 
viitoare. În momentul de faţa există proiecte în vederea utilizării vehiculelor fără 
pilot în transportul de mărfuri. În viitor, vehiculele fără pilot vor fi folosite pe 
drumurile publice când vor fi inventate modele foarte sigure. Vehiculele aeriene fără 
pilot, de asemenea, sunt în curs de dezvoltare. Între timp, vehiculele fără pilot sunt 
deja folosite în mod activ în depozite. Astăzi, automatizarea proceselor logistice se 

răspândește tot mai mult, multe operațiuni nu necesită implicarea umană. În 
domeniul transportului de marfă, roboții se folosesc cu succes în depozite, ceea ce 
permite accelerarea proceselor de lucru”. [116] [119] [123] 
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2.2 Managementul lanţului de aprovizionare 

supply chain management (SCM) 

 

2.2.1 Conceptul de lanţ de aprovizionare 

 

Termenul de „management al lanțului de aprovizionare”, care se extinde 
dincolo de conceptul de „logistică”, a apărut pentru prima dată în literatura de 

specialitate în anii 1980 și de atunci a avut o utilizare larg răspândită 
atâtdinindustrie, cât şi din mediul academic din anii 1990. [126] De-a lungul 
timpului au fost enunțate mai multe definiții prezentate în diferite perspective. 
Acestea sunt enunţate în Tabelul 2.1. [121] 

Definiția oficială dată de Consiliul Profesioniștilor în Managementul Lanțului 
de Aprovizionare este după cum urmează:„Managementul lanțului de aprovizionare 
cuprinde planificarea și gestionarea tuturor activităților implicate în aprovizionare, 

achiziții, conversii și toate activitățile de management logistic. Acesta include 
coordonarea şi colaborarea cu partenerii din canalul de distribuţie, care pot fi 
furnizori, intermediari, furnizori de servicii terți și clienți. În esență, managementul 
lanțului de aprovizionare integrează gestionarea cererii și ofertei în cadrul și între 
companii.” „Managementul lanțului de aprovizionare este o funcție de integrare cu 
responsabilitatea principală pentru conectarea funcțiilor majore de afaceri și a 

proceselor de afaceri în cadrul şi între companii într-un model de afaceri coerent și 
performant. Acesta include toate gestionările logistice menționate mai sus, precum 
şi operațiunile de fabricație şi conduce coordonarea proceselor şi activităților cu și în 
cadrul marketingului, vânzărilor, proiectării produselor, finanțelor şi tehnologiei 
informației”.  [111] [98] 
Tabel 2.1 - Definiții ale lanțului de aprovizionare [90] 

Autor (an) Definiţie 

Jones and Riley (1985)   

„Managementul lanțului de aprovizionare 
este o filozofie integrativă pentru a 
gestiona fluxul total al unui canal de 

distribuție de la furnizor la utilizatorul 
final”.  
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Houlihan (1988) 

„Diferențe între managementul lanțului 
de aprovizionare și clasic controlul 
materialelor și al fabricației: „1) Lanțul 
de aprovizionare este privit ca un singur 
proces. Responsabilitatea pentru 

diferitele segmente din lanț nu este 
fragmentată şi retrogradată în domenii 
funcționale precum producția, 

achiziționarea, distribuția și vânzările. 2) 
Managementul lanțului de aprovizionare 
necesită și, în final, depinde de luarea 

deciziilor strategice. „Aprovizionarea” 
este un obiectiv comun al practic fiecărei 
funcții din lanț și are o semnificație 
strategică deosebită datorită impactului 
său asupra costurilor globale şi a cotei 
de piață. 3) Gestionarea lanțului de 
aprovizionare necesită o perspectivă 

diferită asupra stocurilor, care sunt 
utilizate ca mecanism de echilibrare a 
ultimei, nu primelor recursuri. 4) Este 
necesară o nouă abordare a sistemelor - 
mai degrabă integrarea decât interfața "  

Stevens (1989)  

„Obiectivul gestionării lanțului de 

aprovizionare este sincronizarea 
cerințelelor clientului cu fluxul de 
materiale de la furnizori pentru a realiza 
un echilibru între ceea ce este adesea 
văzut ca obiective contradictorii ale 
seviciilor pentru clienți, gestionare 

scăzută a stocurilor și costuri unitare 
reduse. ”  

La Londe and Masters (1994) 

„Strategia lanțului de aprovizionare 
include: „... două sau mai multe firme 
dintr-un lanț de aprovizionare care intră 
într-un acord pe termen lung; ... 

dezvoltarea încrederii și angajamentului 
față de relație; ... integrarea activităților 

logistice care implică schimbul de date 
privind cererea şi vânzările ”  

Monczka, Trent, and Handfield (1998) 

„SCM este un concept, „al cărui obiectiv 
principal este să integreze și să 
gestioneze aprovizionarea, fluxul și 
controlul materialelor utilizând o 
perspectivă totală a sistemelor în mai 
multe funcții și mai multe niveluri de 
furnizori.”  

 
„Lanţul logistic (supply chain),  cunoscut  în  literatura  de  specialitate  şi  

sub  denumirea  de lanţul  aprovizionării,  lanţul  furnizării  sau  lanţul  livrării,  
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cuprinde toate  activităţile  care  compun fluxul şi transformarea bunurilor de la 
stadiul de materie primă până la consumatorii sau utilizatorii finali, precum şi 

fluxurile informaţionale asociate”.  [88] 
Un lanţ logistic este „o reţea de furnizori, producători, depozite, distribuitori 

şi detailişti, care prin planuri şi activităţi coordonate dezvoltă produse prin 
convertirea materiilor prime în bunuri finite”.  [82] 

Pornind  de  la  faptul  că „un  lanţ  logistic  este  format dintr-un ansamblu 
de activităţi, informaţii, organizaţii, oameni, şi resurse implicate în mişcarea unui 
produs într-o manieră fizică sau virtuală de la furnizor la client”, acesta poate fi 

reprezentat după cum urmează (Fig. 2.4): 
 

 
 
 
 
 

 
 
 
 

 
 

 
 

Conform definiţiei date de organizaţia Supply Chain Council din SUA, 
„conceptul de Supply Chain cuprinde ansamblul etapelor de producţie şi distribuţie a 
unui produs, de la furnizorul furnizorului producătorului până la clientul clientului 
acestuia”.  [86] 

Martin McIvor defineşte SCM prin „gestionarea întregului lanţ de 

aprovizionare, a furnizorilor din amonte şi a clienţilor din aval, asigurând valoarea 
pentru client cu costuri mai mici”. [77] 

Cu alte cuvinte „lanțul de aprovizionare este format din două sau mai multe 
organizaţii separate legal, dar unite prin fluxuri de materiale, financiare şi informaţii. 
Aceste organizaţii pot fi: întreprinderi ce produc materii prime şi produse finite, 
firme ce asigură logistica şi chiar clientul final însuşi. [95] O reţea uzuală nu se 
concentrează numai pe fluxurile dintr-un singur lanţ, ci avem de lucru cu fluxuri 

divergente şi convergente într-o reţea complexă ce rezultă din mai multe ordine 
date de diferi clienţi care trebuie realizate (deservite) în paralel. Pentru o mai buna 
organizare organizaţia se poate concentra pe o parte din lanțul de aprovizionare”. 

[70] 

2.2.2 Supply chain management (SCM) şi Logistica 

 
Deseori lanțul de aprovizionare este confundat cu logistica, însă așa cum a 

fost evidențiat în definițiile de mai sus SCM este „o verigă a lanțului de 
aprovizionare. Sistemele SCM actuale sunt de tip digital şi includ onorarea 
comenzilor, manipularea materialelor și software pentru toate părțile implicate în 

crearea de produse sau servicii, şi urmărirea fluxului de informații”. [68] 
 Obiectivul SCM este reprezentat de „lanțul de aprovizionare, simbolizat o 

reţea de organizaţii ce sunt implicate prin legături amonte şi aval, în diferite procese 
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şi activităţi care produc valori sub forma produselor şi serviciilor ce ajung la 
consumatorii finali”. [40] Supply Chain Management-u „reuneşte toate procesele 
derulate într-un singur lanţ omogen de la furnizor, producător, comerciant şi până la 
client. Resursele şi competenţele sunt îmbinate astfel încât concepţia, fabricaţia şi 
livrarea bunurilor, serviciilor şi informaţiilor să se realizeze într-o organizaţie 
orientată spre obiective”. [65] [70] 

Domeniul de activitate al lanțului de aprovizionare cuprinde „partea de 
achiziții, de gestionarea ciclului de viață al produsului, de planificare a stocurilor și 

întreținerea activelor şi liniilor de producție ale companiei, transport și partea de 
management al comenzilor. Acesta se extinde şi la activitățile de comerț la nivel 
global, cum ar fi managementul furnizorilor globali și al proceselor de producție 
multinaționale”. [66] 

Lanțurile de aprovizionare au existat încă din cele mai vechi timpuri, fiind 
conceput odată cu primul produs sau serviciu creat și vândut. „Odată cu apariția 
industrializării, SCM a cunoscut o elaborare complexă, permițându-le companiilor să 
efectueze o activitate mai eficientă de producere și livrare de bunuri şi servicii. De 
exemplu, standardizarea pieselor auto ale lui Henry Ford a schimbat regula jocului, 
ceea ce a permis producerea în masă a mărfurilor pentru a satisface cerințele unei 
baze de clienți în creștere. De-a lungul timpului, modificările suplimentare (cum ar fi 

apariția computerelor) au adăugat niveluri noi de rafinament în ceea ce privește 
sistemele SCM. În orice caz, timp de generații, SCM a rămas în esență o funcție 
liniară, izolată, care a fost gestionată de specialiștii lanțului de aprovizionare”. [70] 
[58] 

„Internetul, inovația tehnologică şi explozia economiei globale bazate pe 
cerere au schimbat toate aceste aspecte. Cele mai bune strategii actuale ale lanțului 
de aprovizionare impun un model de operare bazat pe cerere, care să poată reuni cu 

succes oamenii, procesele şi tehnologia în jurul capacităților integrate pentru a 
furniza bunuri și servicii cu o viteză şi o precizie extraordinare”. [68] 

2.2.3 Supply chain management (SCM) în industria 
automotive 

 
În industria de mașini managementul unui supply chain implică 

„interconectarea tuturor elementelor din componenţa sa: a furnizorului, a 
producătorului și a distribuitorului, cu clientul final prin intermediul fluxului de 
informaţii şi fluxului de materiale”. [122] În figura de mai jos se observă fluxul de 

informaţii şi fluxul de materiale (Fig. 2.5):  
                                                                                                       Direcţie flux informaţie 
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„Tendința industriei auto este de îmbunatățire continuă”. [53] În concepţia 
clasică, „optimizarea sistemului logistic însemna optimizarea fiecărei verigi 

independent una faţă de alta însă o dată cu cu globalizarea pieţelor s-a observat că 
o ptimizarea unei verigi a lanţului nu a dus obligatoriu la optimizarea întregului lanţ 
logistic ci chiar din contră, a dus la o serie de defecte ale întregului sistem. [54] 
Astfel s-a ajuns la concluzia că durabilitatea unui lanţ este dată întotdeauna de 
veriga cea mai slabă”. [52] Dacă se dorește optimizarea activităţilor din SCM 
aceasta trebuie făcută global şi trebuie că toate organizaţiile implicate în acest 
proces să lucreze concomitent şi concentrat. Acest lucru se poate realiza prin 

parcurgerea următorilor paşi:existenţa unui plan concret care să fie aprobat şi 
acceptat de toate verigile sistemului 

 existenţa unui circuit extrem de performant de transmitere a informaţiilor în 
interiorul şi exteriorul sistemului 

 introducerea celor mai moderne metode de organizare şi conducere a 
proceselor în interiorul verigilor componente ale sistemului 
Efectul Forrester care se mai numeşte efectul de bici (bullwip effect), indică 

o „Efectul Forrester care se mai numeşte efectul de bici (bullwip effect), indică o 
creștere a variabilității cererii pe măsură ce ne îndepărtăm de piața finală și în susul 
lanțului de aprovizionare”. [48] „Principala cauză a acestui efect este raționalitatea 
limitată a utilizatorilor, ceea ce face ca ineficiența gestionării lanțului de distribuție 
să fie mai mare, cu o intensitate mai mare cu cât este mai lung lanțul de 
distribuție”.  [50] 

„În literatura ştiinţifică internaţională efectul „lovitura de bici” este studiat 
încă din anii 1960, acesta devenind un subiect de cercetare ce a crescut în 

importanţă în anii ce au urmat”. [38] „Diversele studii au condus succesiv de la 
demonstrarea existenţei efectului, la identificarea cauzelor şi a consecinţelor, până 
la dezvoltarea unor metode/mijloace de simulare şi măsurare cu scopul reducerii 
Termenul de “lovitura de bici” se referă la „amplificarea variaţiei comenzilor pe 
măsură ce se transmit la furnizorii din cadrul lanţului de aprovizionare. Pe măsură 

ce fluctuațiile de cerere ajung mai departe în lanțul logistic variația care pornește în 
raport de 1:1 ajungând să se multimplice cu un factor semnificativ pe măsură ce 
comenzile sunt transmise în amonte” (Fig. 2.6): 

 
 

 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

În literatura de specialitate studiată „au fost identificate mai multe cauze 
generatoare ale efectului. Abordarea diferită a problemelor specifice diverselor tipuri 
de industrii, modul de lucru, modul de schimb al informaţiilor şi al materialelor, 
mijlocele folosite, sunt elemente care într-o abordare holistică a supply chain-ului 

pot cauza anomalii în funcţionarea sistemului”. [35] „Principale cauze ale apariției 
efectului de bici sunt: 

 
Furnizor 4 

 
Furnizor 3 

 
Furnizor 2 

 
Furnizor 1 

 
Client 

x1 
x3 x7 x9 

Fig. 2.6 - Efectul de bici 
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 omisiunea transmiterii informaţiei şi lipsa vizibilităţii : independenţa verigilor 
lanţului şi nerecunoaşterea cererii finale favorizează o previziune locală la 
fiecare nivel în funcţie de percepţia imediată, fără a se preocupa de 
consecinţele din amonte. 

 politica de protecţie prin stocuri : fiecare nivel utilizează stocuri tampon ca 
principal criteriu de reglare. 

 optimizarea mărimii loturilor şi minimalizarea costurilor de stocare, ceea ce 
antrenează o lipsă a ajustării comenzilor. 

 neîncrederea clientului în furnizor şi anticiparea situaţiilor de penurie : acest 
comportament favorizează o acoperire a riscului de penurie prin comenzi 
extinse, acestea permit asigurarea unei livrări minimale. 

 numărul mare de verigi din lanţ. Un lanţ de aprovizionare este cel mai 

adesea o reţea, ale cărei verigi pot constitui mai multe niveluri: furnizorii 
furnizorilor, până la clienţii clienţilor. Întinderea şi profunzimea reţelei 
(număr de verigi) amplifică fluctuaţiile de-a lungul lanţului 

 furnizori unici aflați la distanță mare de client. În cazul unui apariției unui 
incident pe parcursul livrării, o înlocuire a mărfii avariate poate dura mai 
mult de o zi iar costurile pot fi ridicate.  [34] [35] 

În general se pune un mare accent în a preveni efectele Forrester. O gestiune 

performantă a lanţului de aprovizionare care încearcă în general să prevină efectele 
Forrester se pot face prin: 

 reducerea distanţei dintre verigile lanţului; 
 cunoaşterea cererii finale şi a nevoilor clientului; 

 planificarea şi repartizarea sarcinilor; 
 sincronizare activităţilor în beneficiul eficienţei globale; 
 libera circulaţie a informaţiei între diferite verigi”.  [34] [35] 

 
 

2.2.4 Industry 4.0 și SCM 

Industrializarea 4.0 este „un concept organizatoric format din patru principii 
organizatorice de bază. Aceste principii sprijină companiile în identificarea și 

punerea în aplicare a scenariilor Industrializării 4.0: interconectarea, transparenţa 
informaţiilor, asistenţa tehnică şi deciziile cibernetice (sistemele cibernetice sunt 
capabile să ia decizii și să rezolve autonom problemele) ”.[25] În prezent aplicarea 
noilor tehnologii în procesul de producție a fost desemnată „a patra revoluție 
industrială”. „Tehnologiile precum învățarea automată (Machine Learning), 
internetul obiectelor (Internet of Things), automatizarea şi senzorii transformă 

modul în care companiile produc, întrețin și distribuie produse şi servicii noi. Se 
poate spune că Industry 4.0 se bazează pe lanțul de aprovizionare”.  [24] [22] 

Tehnologia inteligentă a schimbat modul în care companiile acţionează în 
funcţie de problemele apărute. [20] „Dacă până acum nu se putea preconiza când 
un utilaj riscă să se strice apariţia acestor tehnologii a făcut realizabilă prezicearea 
eșecului înainte ca acesta să se întâmple astfel încât lanțul de aprovizionare să 
funcționeze fără întrerupere”. [21] SCM curent se referă la „utilizarea tehnologiei 

pentru ca lanțul de aprovizionare și compania să funcționeze și mai inteligent. De 
asemenea, prin intermediul acestui sistem planificarea și producția de materiale 
finite este strâns conectată cu cererea clienților. Acest aspect presupune 
consolidarea numeroaselor resurse pentru a avea garanția că ceea ce se produce nu 
va depăși cererea pieței evitându-se astfel costurile suplimentare. Soluțiile 
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inteligente SCM prezintă şi alte avantaje precum eliberarea angajaților din lanțul de 
aprovizionare de o parte dintre atribuțiile pentru ca aceștia să contribuie la 

desfășurarea activității aducând un plus de valoare”. [19] 
Luând în considerare definițiile menționate anterior SCM face „referire la 

creșterea eficienței și reducerea costurilor. [18] Deși aceste nevoi nu s-au schimbat, 
direcția s-a îndreptat către satisfacerea nevoilor clienților. Materia primă, producția, 
transporturile precum şi managementul comenzilor trebuie să fie numaidecât 
coordonate optim pentru a obține un acel produs care să satisfacă nevoile clientului 
într-un interval de timp scurt”. [11] Pentru a realiza acest lucru „companiile trebuie 

să se focuseze pe lanțurile de distribuție livrând comanda la timp, la momentul 
potrivit cu costuri minime”. [13] 

2.2.5 Flexibilitatea lanturilor de aprovizionare 

Ținând cont de multitudinea de schimbări cu care industria automobilelor se 
confruntă zi de zi „lanțul de aprovizionare trebuie să fie flexibil pentru a fi eficient. 

Provocările lanțului de aprovizionare se extind dincolo de problemele legate de 
eficiență și de gestionarea costurilor”. [8] „Dacă în trecut, lanțurile de aprovizionare 
au satisfăcut necesitățile companiilor printr-un model unitar de la început la sfârșit, 
acum așteptările consumatorilor au crescut. Aceștia au ajuns să se aștepte la 
niveluri sporite de personalizare. Doar un lanț de aprovizionare flexibil poate să 
răspundă acestor așteptări”.  [9] 

De asemenea, „capacitatea de a reconfigura rapid lanțul de aprovizionare 
este primordială în succesul unei companii”. [7] „Dacă un producător are nevoie de 

o anumită materie primă şi nu o poate obține de la un furnizor datorită unei anumite 
politici comerciale, acel producător trebuie să fie capabil să se orienteze rapid pentru 
a obține material primă din altă parte. Flexibilitatea este esențială pentru realizarea 
acestor tipuri de reconfigurări în timp real. SCM trebuie să fie suficient de flexibil 
pentru a atenua toate efectele generate de modificările lanțului de aprovizionare, 

inclusiv de cerințele de reglementare în schimbare”. [4] 
„Un alt factor important în lanțul de aprovizionare este reprezentat de 

trasabilitatea unui produs. Aceasta poate fi realizată în două direcții distincte 
trasabilitatea  descendentă (tracking) care reprezintă  capacitatea de localizare a 
unui produs, ținând cont de anumite criterii specifice, indiferent de punctul în care s-
ar afla pe lanțul de distribuție și trasabilitatea  ascendentă (tracing) care reprezintă  
capacitatea  de identificare a  originii și  a caracteristicilor  unui produs, ținând  cont  

de anumite criterii stabilite pentru punctele lanțului de distribuție” (Fig.2.7). [96] 

 

Fig. 2.7 - Trasabilitatea în lanțul de distribuție
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„Lanțul de aprovizionare al viitorului este orientat către receptivitate şi către 
experiența clientului, fiind înțeles și gestionat în cadrul unei rețele”. [16] „Fiecare 
nod al rețelei trebuie să fie adaptat și flexibil în funcție de nevoile consumatorului. 
Tehnologia avansată va fi utilizată din ce în ce mai mult pentru a îmbunătăți 
transparența și vizibilitatea la nivelul întregii rețele, precum şi pentru a permite 
conectarea și utilizarea soluțiilor SCM. Întreaga funcție de planificare SCM va deveni 

mai inteligentă, luând în considerare solicitările consumatorilor. Capacitatea de 
adaptare va deveni obligatorie”. [38] 
 

 
 

2.3 Incertitudinea în supply chain 

 

2.3.1 Conceptul de incertitudine 

 
„În literatura de specialitate, se face distincție între „risc” şi „incertitudine”. 

Termenul de risc desemnează o situație în care posibilitățile viitoare sunt cunoscute 
și pot fi exprimate în termeni probabilistici”. [39] „Termenul de incertitudine 
desemnează, dimpotrivă, o situație în care toate aceste aspecte sunt necunoscute. 
Se face o distincţie clară între, situațiile riscante (în care distribuțiile de probabilitate 

ale cazurilor posibile sunt cunoscute) şi situațiile incerte (în care cazurile posibile nu 
sunt cunoscute). Incertitudinea este, așadar, o situație în care nu numai că viitorul 
nu este cunoscut, dar nici nu poate fi cunoscut”.  [42] 

„Incertitudinea este o variabilă neobservabilă prin însăși natura sa. Un 
instrument de măsurare a incertitudinii reflectate de volatilitatea piețelor financiare 
este așa-numitul „VIX” (Volatility Index – Indexul volatilității)”. [37] „Un alt 
instrument utilizat adesea este absența consensului între experții în previziune 

economică; se presupune că există o legătură directă între incertitudinea cu privire 
la viitor și gradul de divergență al rezultatelor sondajele de opinie în rândul 
experților.  [45] Mai nou, au fost propuse modalități de măsurare a incertitudinii 
pornind de la analiza textelor articolelor indexate în bazele de date importante. În 
mod specific, analizele respective contorizează și interpretează numărul de referiri la 
„incertitudine”, „deficit”, ,,bancă centrală”, „legislație”, „reglementare”, „guvern” 
etc.; se presupune că cu cât există mai multe referiri la lucrurile desemnate prin 

acești termeni, cu atât gradul de incertitudine este mai mare”. [29] „Deși cercetările 

respective nu s-au încheiat, iar unii autori critică practica măsurării a ceva ce nu se 
știe prea bine ce este, acești noi indicatori au contribuit la clarificarea conceptului de 
„incertitudine” și sunt deja integrați în dezbaterile economiștilor cu privire la politica 
economică”.  [32] 

„Gradul de incertitudine poate influenţa ca o întreprindere sau un individ să 

perceapă un eveniment incert ca: 
 imprevizibil, pentru că s-a mai întamplat ceva similar; 
 previzibil, dar cu o posibilă estimare a nivelului de pierdere; 
 controlabil, parţial sau total, de cel care ia decizia”. [15] 
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2.3.2 Incertitudinea în domeniul automotive 

„Industria auto se confruntă cu provocări mari și înainte de apariția crizei 
pandemice şi cea a semiconductorilor, precum costurile ridicate cu investițiile în 
noile tehnologii, vehicule autonome, soluții de mobilitate și conectivitate, lipsa 
infrastructurii de încărcare și țintele ambițioase de reducere a emisiilor CO2 ale UE. 
Acum, ele vin la pachet cu o scădere semnificativă a vânzărilor la nivel global, 
încetinirea producției, lanțuri de aprovizionare afectate și probleme în asigurarea 

lichidității și a finanțării”.  [92] 

În septembrie 2018, „Uniunea Europeană (UE) a fost afectată de punerea în 
aplicare a normelor stricte de certificare a noilor modele de maşini, procedura de 
testare armonizată la nivel mondial a vehiculelor uşoare (WLTP). Aceste reguli mai 
stricte au condus în special la blocaje pentru producătorii de automobile, aprobările 
întârziate generând o lipsă de modele disponibile la dealeri. Prin urmare, clienţii şi-
au întârziat achiziţiile, lucru care a avut un impact direct asupra numărului de 

înmatriculări (-23,5% în septembrie 2018)”.  [129] 
„Industria auto din România produce astăzi predominant pentru export și 

este controlată aproape total de capitalul străin. Pentru a beneficia de costurile 
reduse cu forța de muncă, companiile au investit în special în procese manuale, cu 
nivel scăzut de complexitate și tehnologizare. România servește în principal ca 
platformă de asamblare a unor produse concepute în și pentru statele din vest. 

Exporturile de maşini şi componente auto reprezintă 46,6% din totalul livrărilor 
externe ale României, iar în primele șase luni ale anului 2020 au consemnat o 
cădere de peste 20%, potrivit Institutului Național de Statistică. De asemenea, 

vânzările de autoturisme înregistrează pe piața românească, conform numărului de 
autoturisme noi înmatriculate, o scădere de peste 34% în primele șapte luni ale lui 
2020, față de perioada similară a anului trecut”.  [128] 

„Pe măsură ce țările din întreaga lume au impus noi restricții pentru 

protejarea sănătății publice, producătorii de autovehicule au tăiat comenzile pentru 
cipuri în anticiparea volumului redus de vânzări. În același timp, producătorii de 
semiconductori și-au adaptat liniile de producție pentru a îndeplini comenzile în 
creștere pentru cipurile utilizate în produsele necesare tranziției spre o lume digitală. 
La un an de la începutul pandemiei COVID-19, producătorii auto ajung să se  
confrunte cu o altă provocare: concurența electronicelor domestice pentru lanțurile 
de aprovizionare”. [23] 

„Producătorii de autoturisme, care au redus comenzile de semiconductori pe 
măsură ce vânzările de vehicule au scăzut în 2020, s-au confruntat cu lipsa acestora 
atunci când comenzile au revenit. Întreaga industrie auto mondială este afectată de 
aceasta criza. Criza semiconductorilor se agravează şi va fi simțită şi în 2024”. [25] 

Majoritatea inteprinderilor din Industria Automotive lucrează cu sisteme ERP 
pentru satisfacerea nevoii de resurse materiale, pentru planificarea producției și 

livrarea către consumatori, menținerea unui nivel scăzut de stocuri de resurse 
materiale, lucrări în curs, produse finite, planificarea operațiunilor de producție, 
programele de livrare, operațiunile de cumpărare. Comenzile de materiale sunt 
gestionate prin intermediul modulului MRP (acronim din limba engleză pentru 
Material Requirements Planning) prin intermediul caruia se gestioneaza nivelul de 
stocuri. În mod normal acest modul gestionează în mod eficient comanda de 
materiale şi nivelul stocurilor din fabrică însă în condițiile actuale acest sistem se 

dovedește a fi mai puţin eficient. [26] Producerea unui produs finit presupune 
comandarea a 200 de materiale provenind de la furnizori diferiți cu timpi de livrare 
diferiți.  
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Majoritatea contractelor cu furnizorii din industria de maşini au fost 
negociate pentru un timp de livrare de 12 săptămâni. Companii de astăzi au creat 
strategii globale pentru a procura materii prime, componente şi forță de muncă din 
țări cu costuri reduse care sunt adesea situate departe de țările în care vor fi 
utilizate. Asta înseamnă că pot avea mai multe opțiuni de selectare a consumabilelor 
și de a negocia prețuri mai mici la piese.  Prin aceasta, ei speră să obțină avantaje 

competitive şi să asigure surse de aprovizionare.  
Distanța crescută față de furnizori și complexitatea logisticii în companiile 

globale tinde să creeze timpi mai mari de livrare a comenzilor şi niveluri mai ridicate 
ale stocurilor.  Între timp, în companiile care practică filozofii eficiente din punct de 
vedere al costurilor, obiectivul este să se îndrepte către timpii de livrare reduşi și 
eliminarea nivelurilor de stoc în exces.  Prin urmare, creează o sarcină dificilă pentru 

logistică pentru a îndeplini ambele obiective.  
În medie, un autovehicul are aproximativ 30.000 de piese individuale. 

Fiecare din aceste piese este fie fabricată intern, fie provenită de la un furnizor terț. 
O singură întârziere în lanțul de aprovizionare poate încetini fabricarea şi distribuția 
unor componente critice, rezultând în întreruperea liniei de producție şi stocuri mari 
de materie primă. Un nivel ridicat al stocurilor înseamna bani blocați. 

De asemenea costurile depozitării pe unitatea de depozitare au crescut, 

fabricile fiind nevoite să mărească spațiul de dopozitare. Gradul de utilizare al 
echipamentelor a crescut şi încărcarea oamenilor a crescut substanțial. Utilizarea 
spaţiului de depozitare este definită prin următoarea formulă: 

                                                 (2.1) 

 

unde  este coeficientul de utilizare a suprafeţei principale de depozitare;  este 

suprafaţa folosită efectiv iar  este suprafaţa principală. 

De cele mai multe ori atunci când există o întârziere a unui material există 
riscul de supra-aglomerare a depozitului. Dacă, spre exemplu depozitul are o  
configurație simplă de depozitare cu 200 de locații de paleți, nelivrarea unui material 
presupune  ocuparea a 159 de locaţii de paleti (presupunând că în mod normal 
depozitul este ocupat la o capacitate de 80%). Neavând toate materiale disponibile 

producţia nu va putea realiza produsul finit iar materialele vor fi ţinute pe locaţiile 
din depozit. Dacă întârzierea materialului persistă mai mult timp iar ceilalţi furnizori 
vor trimite materialele conform EDI atunci depozitul va fi deveni supra-aglomerat şi 

firma va avea nevoie de spaţiu adiţional pentru a depozita noua materie primă. Cum 
timpul de livrare este de 12 săptămâni cel mai probabil următoarele 12 livrări fie 
sunt în tranzit, fie aşteaptă vămuirea lor. 

Pentru un management de succes al lanțului de aprovizionare, eficiența 

costurilor şi flexibilitatea negociate cu furnizorii ar trebui echilibrate. De aceea este 
foarte important ca în condiţiile mai sus prezentate, furnizorul să dea dovadă de 
flexibilitate. În ultimii 3 ani aceste situaţii au fost des întalnite în depozitele 
companiilor iar costurile au fost foarte ridicate. [30]  
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2.4 Furnizorii şi necesitatea evaluării acestora 

 
 „Furnizorii sunt acele entităţi care asigură firmelor din Industria 

producătoare de maşini resursele necesare în vederea desfăşurării activităţilor 
economice. Furnizorii sunt consideraţi ca fiind o verigă importantă a lanţului de 
aprovzionare. Managementul furnizorilor urmărește crearea unui parteneriat între 

firmă şi furnizorii ei, evaluând volumului și calitatea serviciilor livrate de furnizori”.  

[39] 
„Procesul de aprovizionare este o verigă esenţială în ciclul de dezvoltare al 

unui produs, iar ţinerea lui sub control reprezintă o cerinţă obligatorie a standardului 
ISO 9001:2015:Organizaţia trebuie să evalueze şi să selecteze furnizorii pe baza 
capabilităţii acestora de a furniza un produs în concordanţă cu cerinţele organizaţiei. 
Trebuie stabilite criteriile de selecţie, de evaluare şi de reevaluare”. [49] 

Unul dintre cele opt principii ale managementului calităţii se referă la „Relaţii 
reciproc avantajoase cu furnizorul”. [49] Astfel, „organizaţia şi furnizorii săi au 
interese comune pentru relaţii reciproc avantajoase; îmbunătăţirea acestor relaţii 
creşte abilitatea acestora de a crea valoare.” [51] „Conceptul nou despre calitate 
impune, prin urmare, o colaborare strânsă între producător şi furnizorii săi de 
materiale şi componente pentru a se asigura premisele calităţii cerute de produsul 
de bază. Furnizorul, la rândul său, este şi el interesat să cunoască modul în care 

sunt cotate calitativ produsele sale de către beneficiari, pentru a evita reclamaţiile şi 
cheltuielile suplimentare generate de acestea şi a-şi menţine şi îmbunătăţi 

permanent calitatea şi produselor sale”. [51] 
„Concurența la nivel mondial, schimbarea așteptărilor clienților şi cerințele 

produselor necesită îmbunătățirea continuă a tuturor produselor, proceselor și 
procedurilor corporative.  Calitatea şi poziția produselor pe piața mondială sunt, de 

asemenea, direct afectate de calitatea produselor furnizorilor”. [14] „Creșterea 
cerințelor clienților şi piețele globale foarte dinamice necesită un grad înalt de 
receptivitate, flexibilitate şi orientare globală din partea tuturor entităților din lanțul 
logistic.  Îmbunătățirea continuă a produselor şi proceselor precum şi păstrarea 
susținută a calității și a costurilor afectează întreaga rețea de achiziții, în care 
furnizorii au un rol important. Aceste linii directoare au rolul de a sublinia 
așteptările, cerințele, cerințele preliminare, metodele, şi exemple de implementare 

necesare pentru atingerea obiectivelor comune”. [54] 
„În timpul procesului de selecție a furnizorilor, potențialii furnizori se 

remarcă prin îndeplinirea cerințelor de specificații, inovație, calitate și cost.  
Parteneriatul și încrederea stau la baza colaborării cu furnizorii.  După ce au fost 

numiți, furnizorii își asumă responsabilitatea de a atinge obiective provocatoare.  
Cerințele esențiale includ capacitățile de producție și livrare, precum şi îndeplinirea 
așteptărilor de calitate, începând din prima zi de producție până la sfârșitul ciclului 

de viață al produsului”. [57] 
„Furnizorii trebuie să demonstreze capacitatea lor de a fabrica şi furniza 

piese de producție care îndeplinesc toate cerințele relevante. Conceptele de livrare 
flexibile și fiabile au devenit esențiale pentru performanța eficientă a producției în 
toate liniile de afaceri, dar mai ales în industria auto”. [62] Furnizorii trebuie să 
asigure în general disponibilitatea unor volume specifice de stoc la ore şi locații 

predefinite. Îndeplinirea cerinței zero defecte și a termenelor limită de livrare, 
precum şi asumarea responsabilității din prima zi de producție până la sfârșitul 
ciclului de viață al produsului, ar trebui să fie de la sine înțeles. Majoritatea entitățile 
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folosesc instrumente precum EDI, WebEDI, ASN-uri, etichetare și Kanban pentru 
furnizori pentru a urmări livrările în vederea sincronizării proceserii și minimizării 
stocurilor și se așteaptă la același lucru de la furnizori.  Cooperarea şi comunicarea 
sincronizate la nivel global cu furnizorii sunt importante pentru a ne atinge 
obiectivele din punct de vedere economic, de producție, de calitate și ecologic.  Pe 
lângă conceptele de livrare inovatoare, furnizorii trebuie să fie capabili să realizeze 

concepte clasice, cum ar fi stocul în consignație, JIT / JIS și Kanban. Cerinţele către 
furnizori sunt mari şi deseori se schimbă în funcţie de context, astfel încat evaluarea 

acestora devine tot mai dificilă. [64] 
„Evaluarea furnizorilor reprezintă o etapă importantă în elaborarea strategiei 

de aprovizionare materială, aceasta fiind precedată de identificarea şi evaluarea 
necesităţilor materiale ale companiei, identificarea ofertelor de produse şi 

identificarea surselor potenţiale de furnizare. Furnizorii trebuie comparaţi pe baza 
impactului pe care îl au atât asupra valorii suplimentare create, cât şi asupra 
costului total corespunzător lanţului de aprovizionare”. [67] 

„Din păcate, în foarte multe cazuri, deciziile de aprovizionare se axează 
exclusiv pe criteriul preţului practicat de furnizor (se alege furnizorului cu preţul 
minim). Multe alte aspecte legate de furnizor, cum ar fi timpul de livrare, gradul de 
încredere, calitatea produselor, flexibilitatea ofertei, posibilitatea de a interveni în 

conceperea produselor sunt ignorate sau tratate cu minimă atenţie, în ciuda faptului 
că aceste aspecte, în realitate, afectează costul total al aprovizionării.” [67] 

„O metodă eficientă de evaluare a furnizorilor trebuie să permită 
identificarea şi urmărirea performanţelor unui furnizor din perspectiva tuturor 

elementelor ce influenţează costul „Una din cerinţele clare ale standardului ISO 
9001:2015 se referã la evaluarea, selecţia şi monitorizarea furnizorilor. Utilizarea 
unor furnizori buni reprezintã unul din elementele cheie ale succesului organizaţiei 

pe termen lung, în termeni de calitate a produselor şi serviciilor furnizate cãtre 
clienţi, precum şi pentru reducerea costurilor organizaţiei şi implicit creşterea 
profiturilor”.  [70] 

„Printre criteriile care ar trebui luate în calcul în procesul de evaluare a 
furnizorilor, pot fi considerate următoarele: timpul necesar aprovizionării, 
performanţa reală, flexibilitatea furnizorului, frecvenţa livrărilor, calitatea 

produselor, costurile de transport, preţul, gradul de comunicare al furnizorului şi 
viabilitatea”. [79] 

„Dacă până acum 3 ani evaluarea furnizorului se putea face conform 
cerinţelor standardului ISO 9001:2015 acum lucrurile au devenit mai complicate şi 
pe lângă aceste criterii se mai adaugă altele în funcţie de fiecare furnizor în parte. 
De asemenea trebuie avut în vedere şi structura companiei, precum și piața care a 

devenit mai complexă și nu este eficient să se implementeze pentru fiecare furnizor 

strategia „aceeași dimensiune se potrivește tuturor”.  Aceasta implică faptul că 
cerința ar trebui să ia în considerare oferta şi cererea produsului”. [82] 

„Fiecare companiei ar trebui să realizeze şi să se axeze pe negocierea 
contractelor și alegerea celui mai bun furnizor. Pentru că fiecare să joace rolul cel 
mai bun, este nevoie de o colaborare strânsă între funcțiile menționate mai sus.  La 
final, o colaborare fără probleme ar avea ca rezultat o performanță optimizată 
pentru logistica de intrare”. [82] 
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3 EFECTELE PENURIEI DE SEMICONDUCTORI ÎN 
INDUSTRIA PRODUCĂTOARE DE MAŞINI 

3.1 Criza semiconductorilor 

3.1.1 Cauzele apariţiei crizei semiconductorilor 

 
„Semiconductorii sunt componente esențiale ale produselor digitale şi 

digitalizate. De la smartphone-uri și mașini, la aplicații și infrastructuri critice pentru 
sănătate, energie, mobilitate, comunicații și automatizare industrială, 
semiconductorii sunt esențiali pentru economia digitală modernă. Acestea determină 

caracteristicile de performanță ale sistemelor digitale, printre care securitatea şi 
eficiența energetică – esențiale pentru tranzițiile digitale şi ecologice ale UE. Ele 
sunt, de asemenea, cruciale pentru tehnologiile digitale cheie ale viitorului, inclusiv 
inteligența artificială (AI) şi 5G”. [85] 

„Lipsa actuală de semiconductori este rezultatul unei combinații de factori: o 
cerere puternică şi accelerată pentru tehnologiile digitale, durata lungă de fabricație 
a materiei prime care este în opoziţie cu modelele de producție JIT (eng. Just în 

time-exact la timp) ale utilizatorilor de semiconductori, inflexibilitatea şi oferta 
concentrată și mai mult, de criza COVID-19, precum și de tensiunile geopolitice. 

Datorită digitalizării largi a economiei şi societății, cererea de semiconductori a 
crescut puternic chiar înainte de pandemie (de exemplu, în telefoane și antene 5G, 
jocuri video noi, senzori și dispozitive pentru Internetul obiectelor etc.). Pandemia a 
accentuat situația şi a expus rolul vital al cipurilor pentru economiile şi societățile 
moderne printr-o serie de evoluții paralele”. [92] [23] 

„Telemunca, educația la domiciliu şi activitaţile de divertisment au dus la o 
creștere a cererii de echipamente IT, printre care PC-uri, laptopuri și periferice, 
console de jocuri, precum şi centre de date, servere şi echipamente de rețea și la o 
creștere a cererii pentru semiconductori”. [23]  

3.1.2 Lipsa globală de semiconductori  

 
„Livrările de semiconductori către Europa din Asia de Est au încetinit și mai 

mult din cauza problemelor generale ale lanțului de aprovizionare cauzate de 
restricțiile de transport impuse de guvernele de pe tot globul pentru a lupta 

împotriva pandemiei. Producătorii de mașini au fost printre cei care au suportat 
greul crizei. La începutul lui 2020, producătorii de automobile au redus comenzile de 

cipuri, deoarece cererea a scăzut”. [92] „Fabricile de semiconductori au alocat 
capacitate disponibilă echipamentelor IT. Când cererea de vehicule a revenit la 
sfârșitul anului 2020, fabricile de semiconductori funcționau la capacitate maximă, 
lăsând producătorii de automobile cu timpi de așteptare de până la un an sau mai 
mult. Drept urmare, mai multe fabrici de mașini au fost închise în Europa şi în 
întreaga lume, iar muncitorii au fost disponibilizați.[23] Producătorii de automobile 

europeni au cerut o creștere a capacității de producție de cipuri din UE şi o 
dependență redusă faţă de importurile străine”.  [92] 

„Criza actuală este puţin probabil să se elimine treptat înainte de 2023 sau 
chiar 2024. Pe măsură ce cererea acestora se va accelera iar capacitățile de 
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producție nu se vor putea consolida prea curând, penuria de cipuri va continua, iar 
presiunea inflaționistă se va intensifica. Producția a scăzut cu 34% față de 2019. 
Sectorul echipamentelor industriale a fost la fel de puternic afectat” .[117] 

Crizele aprovizionării au fost, de asemenea, întărite şi mai mult de tensiunile 
comerciale dintre SUA şi China şi se crede că teama de interdicții suplimentare de 
export din partea SUA a determinat unele companii chineze să încetinească livrările.  

„Liniile de producție sunt configurate pentru fiecare tip specific de cip în 
parte, proces care durează câteva luni și câteva miliarde de euro. Liniile de 

producție sunt, de asemenea, puține şi concentrate; ei trebuie întotdeauna să 
lucreze aproape de capacitatea maximă pentru a acoperi costurile foarte mari de 
investiții de capital, lăsând puțină flexibilitate pentru a face față creșterilor cererii”. 
[123]  „Producția semiconductorilor are loc într-un lanț de aprovizionare global, 

complex și, în unele segmente importante, excesiv de concentrat. De exemplu, 
astăzi doar două companii din ume, situate în Taiwan şi Coreea de Sud, sunt 
capabile să producă cele mai avansate cipuri”. [129] 

 

3.2 Criza semiconductorilor în industria mondială 

 
Înmatriculările europene de mașini de pasageri „au crescut cu 8,0%, până la 

11 milioane de unități în primele nouă luni ale anului.  Europa de Est a avut o 
contribuție majoră la această creștere, cu câștiguri de două cifre observate în Rusia 
(+14,0%), Turcia (+11,9%) şi Ucraina (+28,5%).  Rata de recuperare a fost mai 

modestă în Uniunea Europeană, cu o creștere de 6,6% la 7,5 milioane de mașini”. 

[130] 
 În primele trei trimestre ale anului 2021, cererea din America de Nord „a 

fost determinată în principal de creșterea cu 16,3% a vânzărilor de mașini din SUA, 
deși redresarea în Statele Unite a continuat să fie redusă de constrângerile stocurilor 
de vehicule noi”. [130] 

 Cifrele anuale ale Americii de Sud „au fost solide, extinzându-se cu 19,9% 
din ianuarie până în septembrie, totalizând aproximativ 2 milioane de unități.  Piața 

braziliană a avut, de asemenea, rezultate bune, vânzările de mașini au crescut cu 
7,6% până acum în 2021”. [130] [129] 

 Cererea japoneză de mașini noi „s-a îmbunătățit ușor (+2,1%), deoarece 
consumatorii au revenit treptat la o „nouă normalitate” pe fondul pandemiei de 
COVID-19.  În schimb, vânzările de mașini din Coreea de Sud au scăzut cu 8,2% în 
această perioadă de nouă luni, în principal din cauza deficitului global de microcipuri 

și a impactului acestuia asupra producției de vehicule”. [129] 

 Piața auto chineză a însumat 13,9 milioane de unități (+5,4%)din ianuarie 
până în septembrie 2021, ritmul de redresare slăbind mai târziu în cursul anului.  Cu 
toate acestea, China a reprezentat încă 28,4% din vânzările globale de mașini până 
în acest an. [130] 

 Vânzările de autoturisme în India „au crescut cu 48,6% în primele nouă luni 
ale anului, în principal din cauza bazei foarte scăzute în prima jumătate a anului 

2020, şi au ajuns la 2,4 milioane de unități înregistrate”. [130] 
În tabelul de mai jos este prezentată o comparaţie între numărul de 

înmatriculări aferente primelor 9 luni ale anilor 2020 şi 2021 : 
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Tabel 3.1 - Număr înmatriculări conform ACEA 

Regiune 
Ian - Sep 

2020 
Ian - Sep 

2021 

Procentaj 
schimbari    

21/20 

Europa 1.0189.236 11.009.290 +8% 

Uniunea Europeană 7.057.927 7.526.613 +6.6% 

EFTA 266.206 318.691 +19.7% 

Regatul Unit 1.243.656 1.316.614 +5.9% 

Rusia 1.030.618 1.174.698 +14% 

Turcia 388.690 434.800 +11.9% 

Ucraina 60.119 77.268 +28.5% 

SUA 7.992.453 9.296.883 +16.3% 

Brazilia 1.074.649 1.156.818 +7.6% 

ASIA 20.854.026 22.696.354 +8.8% 

China 13.204.145 13.920.023 +5.4% 

Japonia 2.815.839 2.875.099 +2.1% 

India 1.582.090 2.351.119 +48.6% 

Coreea de Sud  1.195.863 1.098.333 -8.2% 

Africa 1.894.715 2.333.085 +23.1% 

WORLD 43.973.341 48.958.376 +11.3% 

 
Până în prezent, în 2021, producția de mașini în Europa a crescut cu doar 

4,3% față de nivelurile din 2020, deoarece deficitul de microcipuri împiedică 
producția să se realineze cu cererea.  Principalii contributori la creșterea regiunii au 
fost Rusia şi Ucraina, cererea crescând cu 20,9% și, respectiv, 189,5%.  

  În ciuda problemelor continue ale lanțului de aprovizionare, fabricile auto din 
SUA „au produs aproximativ 4,8 milioane de mașini de pasageri din ianuarie până în 
septembrie 2021, sau cu 10,8% mai mult decât în aceeași perioadă din 2020. 
Producătorii au continuat să își concentreze eforturile pe menținerea producției 
pentru a ține pasul cu cererea, deși acest lucru  lasă puţin loc pentru 
reaprovizionarea stocurilor”. [130] 

 În primele nouă luni ale anului 2021, „Brazilia a înregistrat o creștere puternică, 
producția de mașini în creștere cu 16,2% pentru a ajunge la peste 1,2 milioane de 

unități – dar şi aici, pe baza unei producţii deosebit de scăzute în 2020. Producția să 
îmbunătățit semnificativ la nivel regional, volumele din America de Sud în creștere  
mai mult de 20%, deoarece producția Argentinei și-a revenit”. [130] 
  „Producția chineză de mașini de pasageri în ianuarie-septembrie a acestui an 
a totalizat 14 milioane de unități, în creștere cu 10,2% față de anul precedent.  Într-

adevăr, China și-a menținut poziția de cel mai mare producător de automobile din 
lume, cu o cotă de piață de peste 30%.  Cu toate acestea,din cauza riscurilor pe  
 care le prezintă întreruperile de energie electrică şi lipsa microcipurilor, creșterea ar 
putea scădea din nou până la sfârșitul acestui an”. [130] 
  În primele trei trimestre ale anului 2021, „volumele de producție din Japonia 
au rămas blocate la nivelurile din 2020, cu aproximativ 4,9 milioane de mașini 
fabricate.  Coreea de Sud s-a confruntat cu o tendință similară, cu aproximativ 2,4 

BUPT



34  EFECTELE PENURIEI DE SEMICONDUCTORI ÎN INDUSTRIA PRODUCĂTOARE DE 
MAŞINI 

milioane de unități produse până acum, reprezentând o creștere de doar 0,8% față 
de anul trecut”. [130] 
  Datorită unei baze de comparație scăzute, „Indonezia și Thailanda au 
înregistrat câștiguri semnificative, cu 53,6% și, respectiv, 23,1%, deoarece au fost 
construite peste 1 milion de unități în total.  India a înregistrat rezultate similare, 
producția de mașini în creștere cu 49,2% în perioada de nouă luni; din nou 

rezultatul bazei scăzute din 2020 şi al cererii crescute de mobilitate 
personală”.[130] 

  Producția globală de autoturisme „a crescut cu 8,9%, până la 45,6 milioane 
de unități între ianuarie și septembrie anul acesta.  Cu toate acestea, întreruperile în 
furnizarea de semiconductori vor rămâne riscul cheie pentru producție în timpul 
celui de-al patrulea trimestru al anului 2021”. [130] 

 

3.3 Criza semiconductorilor în industria Europeană 

 
Industria europeană are multe puncte forte și unele puncte slabe în lanțul 

valoric al semiconductorilor. O privire de ansamblu asupra poziției Europei este 

prezentată în Fig. 3.1  
 

 
 
 

 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

 

 
 
 

Sectorul semiconductorilor „se caracterizează printr-o activitate intensă de 
cercetare și dezvoltare, companiile reinvestind peste 15% din veniturile lor în 
cercetare în tehnologii de ultimă generație. Producția de semiconductori necesită un 

număr mare de materiale unice, produse chimice şi echipamente sofisticate 
furnizate de furnizori specialiști pentru fiecare etapă a procesului de fabricație”. 
[129] 

Potrivit Business and Consumer Surveys (BCS) „criza de materiale a crescut 
rapid în importanță în cursul anului 2021, depăşind atât deficitul de cerere cât şi 
criza de forţă de muncă”(Fig. 3.2)[129]: 
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Fig. 3.1 - Lanțul de aprovizionare cu semiconductori: cotele de piață globale ale UE 
ale segmentelor relevante 
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Fig. 3.2 - Factori care limitează producția în industria UE 

 
În iulie 2021, Comisia Europeană „a lansat Alianța Industrială pentru 

Procesoare și Semiconductori cu scopul de a identifica lacunele actuale în producția 

de microcipuri și dezvoltările tehnologice necesare pentru ca companiile şi 
organizațiile să prospere, indiferent de dimensiunea lor. Alianța va contribui la 
stimularea colaborării între inițiativele UE existente și viitoare, precum şi va juca un 

rol important de consiliere şi va oferi o foaie de parcurs strategică pentru Inițiativa 
Chips for Europe, împreună cu alte părți interesate”. [129] 

„Până în prezent, 22 de state membre s-au angajat, printr-o declarație 
comună semnată în decembrie 2020, să colaboreze pentru a consolida lanțul valoric 
european al electronicelor şi sistemelor încorporate și să consolideze capacitatea de 
producție de vârf”. [129] 

Noile măsuri „vor ajuta Europa să-și atingă obiectivele deceniului digital 
2030 de a deține 20% din cota globală de piață a cipurilor până în 2030”.[12] 

„După patru luni de câștiguri substanțiale din martie până în iunie 2021 – 
rezultatul bazei de comparație scăzute de anul trecut, cauzate de blocajele legate de 
pandemie – înregistrările în UE au arătat o tendință inversă în al treilea trimestru al 
anului”. [129] 

 Piața de autoturisme din UE „s-a contractat cu 23,1% în septembrie, 

marcând cel mai mic număr de înmatriculări pentru o lună din septembrie din 1995. 
Această scădere a vânzărilor a fost cauzată în mare parte de lipsa ofertei de 
vehicule din cauza penuriei continue de semiconductori”. [12] 

 Pierderea substanțială din septembrie „a afectat şi performanța UE până în 
prezent, care pentru primele trei trimestre se ridică acum la 7,5 milioane de unități 
fiind în creștere cu 6,6% față de aceeași perioadă din 2020”. [130] 

Câștigurile semnificative de la începutul anului 2021 „au contribuit la 

menținerea volumelor cumulate pe un teritoriu pozitiv pe trei dintre cele patru piețe 
majore ale UE.  Italia a înregistrat cea mai mare creștere de până acum (+20,6%), 
urmată de Spania (+8,8%) şi Franța (+8,0%).  În schimb, piața auto germană a 
alunecat înapoi în teritoriu negativ (-1,2%)” ( Tabel 3.2). 

Procent 

An 
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Tabel 3.2 - Top 4 tari inmatriculate în Uniunea Europeană 

Regiune 
Ian - Sep 

2020 
Ian - Sep 

2021 

Procentaj 
schimbări    

21/20 

Germania 2.041.831 2.017.561 -1.20% 

Franţa  1.166.698 1.260.373 +8% 

Italia 966.335 1.165.491 +20.6% 

Spania 595.436 647.955 +8.8% 

Uniunea Europeană 7.526.613 7.057.927 +6.6% 

În ciuda stimulentei cererii și a necesității de a reconstrui stocurile după 
blocarea de anul trecut, producția de mașini de pasageri din Uniunea Europeană 
încă s-a luptat să declanșeze, deoarece deficitul de aprovizionare s-a deteriorat și 

mai mult pe parcursul anului. 
  Producția de mașini din UE a crescut cu doar 3,1% în primele nouă luni ale 
anului, ajungând la 7,6 milioane de mașini construite, ceea ce reprezintă încă cu 3 
milioane de unități mai puţin decât volumele din 2019 dinaintea crizei. 
  Privind principalele 10 țări producătoare de mașini din UE, „activitatea de 
producție a încetinit doar în Germania (-4,7%) până acum în acest an.  Cele mai 

mari câștiguri, pe de altă parte, au fost observate în Slovacia (+13,4%), Italia 
(+14,6%) şi Suedia (+10,3%)” ( Tabel 3.3). [129] 
Tabel 3.3 - Top 10 producatori de masini din Uniunea Europeana conform HIS Markit 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Regiune Ian - Sep 
2020 

Ian - Sep 
2021 

Procentaj 
schimbari    21/20 

Germania  2.311.981 2.203.615 -4.7% 

Spania 1.182.381 1.250.106 +5.7% 

Cehia 789.720 830.163 +5.1% 

Slovacia 656.639 744.338 +13.4% 

Franţa 584.050 638.122 +9.3% 

Italia 290.161 332.427 +14.6% 

Ungaria  311.429 330.056 +6% 

România 305.073 315.115 +3.3% 

Suedia 177.490 195.787 +10.3% 

Belgia 160.809 170.937 +6.3% 

Uniunea Europeană 7.371.604 7.603.340 +3.1% 
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3.4 Criza semiconductorilor în România 

 
Un studiu realizat de Camera de Comerţ şi Industrie Româno-Germană 

asupra a 43 de participanţi din industria automotive din România legat de blocajele 
din lanţul de aprovizionare a arătat următoarele: 

 81% dintre respondenţi au cu probleme de aprovizionare sau creșteri 

semnificative ale prețurilor la materiile prime și produsele intermediare 

relevante 
 58.8% sunt afectaţi de timpii de oprire a producției furnizorilor (din cauza 

pandemiei sau a crizei semiconductorilor). [132] 
Principalele efecte negative generate sunt prețuri de achiziție și timpi de 

așteptare mai mari, dar şi efecte grave asupra producției şi a vânzărilor (Fig. 3.3): 
 

  

 
 

Fig. 3.3 - Principalele efecte negative ale actualelor blocaje de aprovizionare asupra 

companiilor din România conform Camera de Comerţ şi Industrie Româno-Germană 
Pentru evitarea unor noi opriri întreprinderile intentionează să diversifice 

portofoliul de furnizori şi să găseasca alternative de furnizori în Uniunea Europeană. 
(Fig.3.4)
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Fig. 3.4 - Regiuni în care se caută furnizori noi sau furnizori suplimentari conform 

Camerei de Comerţ şi Industrie Româno-Germană 

 
Un procent de 43% dintre participanţi au spus că estimează că în anul 2022 

va exista o îmbunatăţire a situaţiei. (Fig. 3.5) 

 
Fig. 3.5 - Aşteptarile firmelor intervievate legate de îmbunătăţirea situaţiei actuale 

conform Camerei de Comerţ şi Industrie Româno-Germană 

 
„Înmatricularile de autoturisme noi în România au scăzut în Decembrie 2021 

cu -25.77% faţă de Decembrie 2020, atingând un volum de 11.858 unităţi. Pe întreg 
anul 2021,  nivelul înmatriculărilor de autoturisme noi în România a atins nivelul de 
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121.208 unităţi, o scădere de – 4.07% comparativ cu aceeaşi perioadă din 2020, 
respectiv 126.351 unităţi”. [128] 

„În ceea ce priveşte autoturismele second hand înmatriculate pentru prima 
oara în România, volumul acestora a atins în Decembrie 2021 cifra de 27.238 unităţi 
o scădere de -20.3 % faţă de Decembrie 2020. Pe întreg anul 2021, nivelul 
înmatricularilor de autoturisme la mâna a doua în România a atins nivelul de 
395.759 unităţi, o scădere de –2.29% faţă de perioada similar din 2020, respectiv 
405.045 unităţi”. [128] 

„Înmatricularile de autoturisme noi în România au crescut în Decembrie 

2020 cu +15.98% faţă de Decembrie 2019, atingând un volum de 15.974 unităţi”. 
[128] 

„Per total an 2020, numărul autoturismelor noi înmatriculate este de 
126.351 unităţi ceea ce reprezintă o scădere cu –21.79% comparativ cu 2019, 
respectiv 161.562 unităţ”i. [128] 

În ceea ce priveşte autoturismele second hand înmatriculate pentru prima 
oară în România, volumul acestora a atins în Decembrie 2020 cifra de 34.174 

unităţi, o scădere de – 5.03 % faţă de Decembrie 2019. Per total 2020, numărul 
autoturismelor la mâna a doua înmatriculate este de 405.045 unităţi ceea ce 
reprezintă o scădere cu – 8.9% comparativ cu 2019. 

„Înmatricularile de autoturisme noi în România au crescut în decembrie 
2019 cu +48.34% faţă de decembrie 2018, atingând un volum de 13.773 unităţi. Pe 
total an 2019, numărul autoturismelor noi înmatriculate este de 161.562 unităţi 

ceea ce reprezintă o creştere cu +21.5% comparativ cu 2018” [128]. 
„În ceea ce priveşte autoturismele la mâna a doua înmatriculate pentru 

prima oară în România, volumul acestora a atins în Decembrie 2019 cifra de 35.985 
unităţi, o scădere de – 7.02 % faţă de Decembrie 2018. Pe total 2019, numărul 
autoturismelor la mâna a doua înmatriculate este de 444.601 unităţi ceea ce 
reprezintă o scădere cu – 6.13% comparativ cu  2018”  [128]. 

„În Decembrie 2021, au fost produse în România un număr de 40.803 

autoturisme. Dintre acestea 23.421 unităţi au fost produse în uzina DACIA de la 
Mioveni şi 17.382 unităţi au fost produse de uzina FORD de la Craiova. Producţia de 
autoturisme în România în 2021 se situează la un volum de 420.755 unităţi.  Pe 
mărci, producţia în 2021 se prezintă astfel:DACIA: 

 257.405 unităţi 
 FORD: 163.350 unităţi”  [128]. 
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4 CONCEPTUL DE DEPOZIT ÎN INDUSTRIA 
PRODUCĂTOARE DE MAŞINI ŞI SISTEMUL DE 

MANAGEMENT AL DEPOZITULUI (WMS) 
 
 

4.1 Depozitul în Industria Producătoare de maşini 

4.1.1 Noţiuni generale despre depozit 

 
Un depozit este „o clădire utilizată pentru depozitarea mărfurilor. Acestea 

sunt folosite de producători, importatori, exportatori, angrosişti, afaceri de 
transport, vamă, etc”.  [120] „Sunt clădiri de dimensiuni mari aşezate în parcurile 
industriale de la periferia oraşelor, sau satelor. Mărfurile depozitate pot include orice 
materii prime, materiale de ambalare, piese de schimb, componente sau produse 

finite asociate agriculturii, producției și producției”.  [117] 
În trecut, „depozitele erau văzute în principal ca puncte de stocare, 

încercând să coreleze oferta cu cererea şi acționând ca o legatură între furnizorii de 
materii prime şi componente și producători. Vizibilitatea stocurilor de-a lungul 

lanțului de aprovizionare a fost limitată, iar fluxul de informații a fost foarte lent”. 
[116] 

Un depozit „este un element esențial al unității industriale. Este locul de 

depozitare al tuturor materialelor necesare unităților industriale şi furnizează 
materiale la nevoie atunci când este necesar”. [41] „Varietatea articolelor depozitate 
este atât de mare încât este necesar un sistem planificat pentru a le păstra în 
siguranță și în ordine. Articolele depozitate trebuie identificate şi eliberate cu eforturi 
minime și în timp minim. Acest lucru necesită următoarele: 

 structură organizatorică adecvată pentru a desfășura diverse activități în 

mod eficient și productiv. 
 definirea funcțiilor şi îndatoririlor fiecărui operator 
 dezvoltarea sistemelor de standardizare a operațiunilor 
 dezvoltarea şi menținerea înregistrărilor pentru contabilitate adecvată, 

informații de management şi analiză”.  [109] 
Depozitele „ar putea avea activități diferite în funcție de specificațiile 

produsului, de cerințele clienților şi nivelurile de servicii oferite. Pentru Sainathan, 

complexitatea a activităţilor de depozit depind în principal de: numărul şi varietatea 
articolelor care urmează să fie manipulate, volumul de muncă zilnic care trebuie 
efectuat şi numărul, natura și varietatea proceselor necesare pentru a satisface 
nevoile şi cerințele clienților și furnizorilor”.  [110] 

„Operațiunile din depozit sunt următoarele: recepţia materiei prime, 
sortarea, operaţiunile de control, aşezarea mărfurilor pe rafturi, împachetarea 
produselor finite şi distribuția”.  [26] 

Toate operațiunile din cadrul unui depozit necesită, în general, forța de 
muncă. Există anumite reguli pentru operațiunile din depozit care ajută la 
efectuarea operațiunilor mai eficient.[6] În general, fluxul de mărfuri ar trebui să fie 
continuu și trebuie evitată dubla manipulare. Pentru a obține o bună trasabilitate a 
mișcării materialelor în interiorul depozitului, toate produsele trebuie scanate. [27]    
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În funcţie de gradul de automatizare „există mai multe tipuri de depozite: complet 
automatizate, semi-automatizate şi tradiţionale”. [124] „În depozitele automatizate 

şi semi-automatizate, trasabilitatea materialelor se face cu ajutorul sistemului de 
management al depozitului (eng. Warehouse Management System, abr. WMS). 
Personalul de logistică folosește WMS pentru a îmbunătăți eficiența depozitului prin 
menținerea unor niveluri exacte de stocuri, luând în considerare tranzacții din cadrul 
depozitului”.  [73] 

4.1.2 Rolul şi scopul depozitului 

 
Rolul unui lanț de aprovizionare „este de a livra produsele potrivite, în 

cantitatea corectă, clientului potrivit, la locul potrivit, la momentul potrivit, în starea 
potrivită, la prețul potrivit” [83]. „Depozitul joacă un rol important în acest sens. 
Livrarea produsului potrivit în cantitatea potrivită se bazează pe alegerea și 
expedierea cu acuratețe a produselor din depozit. Livrarea către clientul potrivit, la 
locul potrivit, la timp, necesită ca produsul să fie etichetat corect şi încărcat pe 

vehiculul potrivit cu timp suficient pentru a respecta termenul de livrare. De 
asemenea, depozitul trebuie să se asigure că produsul părăsește depozitul curat și 
fără deteriorare. În cele din urmă, la prețul corect este nevoie de o operațiune 
eficientă din punct de vedere al costurilor, care să ofere un raport calitate-preț. Prin 
urmare, depozitul este crucial în livrarea comenzii perfecte. Acest lucru se poate 
face în multe moduri”  [26]. 

În forma sa cea mai de bază, „scopul unui depozit este acela de a păstra 

mărfurile până când sunt necesare”. [125] „Materialele trebuie să fie disponibile în 
stoc la momentul şi locul în care sunt necesare. Potrivit lui Rushton şi colab. pe 
lângă depozitare acesta mai ajută la:uniformizarea variațiilor între cerere și ofertă; 

 deţinerea unui stoc din anumite materii prime pentru a beneficia un preţ  
mai mic de furnizori prin achiziția unor cantităţi mari; 

 oferirea unei game largi de produse diferite de la diferiți furnizori; 

 continuitatea funcţionării liniilor de producţie în cazul nelivrării de la 
furnizor ”[108]. 

4.1.3 Sistemul de management al depozitelor (WMS) 

Odată cu dezvoltarea tehnologiilor IT, „majoritatea operațiunilor de 
depozitare majoritea operaţiunilor şi activităţilor din depozit sunt conectate la un 

sistem informatic.  Utilizarea sistemelor informatice este benefică, deoarece face 
urmărirea mai ușoară şi greșelile sunt pur și simplu evitate” [90].   

Sistemele de management al depozitelor „au ca scop controlul procesului de 
depozitare și deplasare a materialelor în cadrul unui depozit. Face posibilă 
detectarea şi controlul stocurilor, deoarece angajații au întotdeauna informații în 
timp real după fiecare activitate efectuată, cum ar fi transportul, manipularea sau 
depozitarea” [105]. 

 „Sistemul funcționează cu tehnologie computerizată susținută de scanere 
de coduri de bare și etichete pentru a controla fluxul de produse”. [127] „Baza de 
date este colectată pentru a oferi informații precise despre starea produsului.  
Utilizarea tehnologiilor informatice ajută la conectarea logisticii cu managementul 
depozitului, aduce mai mult control asupra instalației şi sunt evitate greșelile. în 
lucrarea ”Un studiu de caz în măsurarea performatei depozitului” Ilieş L. şi Colab. 
afirmă că înteprinderile ar putea obţine avantaje de cost folosind zona lor logistică a 
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afacerii. Managementul depozitului este o posibilă sursă de îmbunătățire a costurilor 
din logistică pe care companiile le-ar putea folosi în timpul acestei crize economice. 
[59] 

„Un sistem de management al depozitelor cuprinde următoarele funcţii: 
depozitarea, manipularea, funcţia informatică şi cea de asigurare a calității. Potrivit 
lui Rushton, funcția de depozitare este singura considerație majoră în proiectarea 

unui depozit; aparent pentru că depozitarea ocupă mai mult spațiu decât orice altă 
activitate din depozit și, prin urmare, reprezintă o parte semnificativă a costurilor de 

construcție.[108] Sainathan Sainathan Operațional, sistemele de stocare au impact 
asupra gestionării stocurilor, precum şi asupra protecției şi integrității produsului”. 
[110] Tot acesta menţionează „că factorii cheie care influențează alegerea unui 
sistem de stocare sunt: 

 Natura şi caracteristicile mărfurilor şi încărcăturii unitare deținute 
 Utilizarea eficientă a volumului clădirii atât la nivel orizontal şi cât şi 

vertical 
 Accesibilitatea stocurilor 
 Sistemele informatice 
 Menținerea stării și integrității stocului 
 Securitatea personalului 

 Costul total al sistemului”.  [110] 
 
Pe baza evaluărilor resurselor unui depozit și a cerințelor clienților, 

„obiectivul principal al oricărui sistem de management al depozitului este de a 

maximiza utilizarea spațiului depozitului, echipamentele, forța de muncă, 
accesibilitatea şi protecția tuturor articolelor, precum şi a informațiilor. Spațiul de 
depozit în special ocupă o proporție foarte semnificativă din costurile totale ale 

depozitului și trebuie utilizat eficient. Considerațiile pentru utilizarea eficientă a 
spațiului includ:Minimizarea stocului total și eliminarea stocurilor învechite: 

 Selectarea atentă a sistemelor adecvate de depozitare și manipulare 
 Utilizarea eficientă a înălțimii clădirii 
 Minimizarea numărului de culoar şi lățimi în concordanță cu accesul şi 

siguranța 

 Utilizarea sistemelor de localizare aleatorie pentru stoc, mai degrabă 
decât locații fixe”. [10] 

4.2  Depozitul tradiţional 

 

Depozitarea tradițională „este în continuă scădere începând cu ultimul 

deceniu, odată cu accesul tot mai facil la noile tehnologii. în lucrarea lor, Simchi şi 
colab. spun ca depozitarea este costisitoare din punct de vedere al resurselor 
umane, al instalațiilor și echipamentelor necesare, iar performanța să va afecta 
direct performanța globală a lanțului de aprovizionare”. [71] „Evoluțiile recente în 
domeniul logisticii au condus la dezvoltarea stilului de proiectare a depozitelor, în 
care același depozit este folosit pentru depozitare și, de asemenea, ca punct de 

alimentare al liniei de producţie. Aceste tipuri de depozite sunt echipate cu rafturi 
înalte de mare capacitate, articolele care sunt utilizate cel mai frecvent sunt plasate 
în părţile inferioare ale rafturilor, iar articolele folosite mai rar fiind plasate în părţile 
superioare”.[8]  

Principalele activități desfăşurate în depozit sunt prezentate în figura 4.1, 
împreună cu relațiile dintre acestea 
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Recepția „este una dintre cele mai importante activităţi din depozit. Pentru a 
efectua corect procesul de primire, depozitul ar trebui să poată verifica dacă a primit 
produsul potrivit, în cantitatea potrivită, în starea potrivită şi la momentul potrivit. 
Nerespectarea acestui lucru va avea efecte asupra tuturor operațiunilor ulterioare. 
Recepția presupune şi transferul responsabilității pentru mărfuri către depozit. Acest 
lucru impune depozitului responsabilitatea pentru menținerea stării mărfurilor până 

când acestea sunt expediate”. [73] 
Sortarea „este activitatea prin care mărfurile sunt separate în funcţie de 

conţinut, calitate şi locţtiile unde urmează a fi depozitate”. [78] 
Manipularea „este activitatea prin care se asigura deplasarea mărfurilor de 

la docul de primire la cea mai optimă locație de depozitare, de la o locaţie la alta sau 
de la locaţiile de depozitare la zonele de sortare, împachetare şi expediere. Primirea 
corectă a mărfurilor permite filtrarea mărfurilor deteriorate şi evitarea răspunderea 

pentru eventuale daune”. [73] „Acesta este cel mai costisitor proces din depozit, 
cuprinzând până la 55% din cheltuielile totale de operare”. [81] în cartea Bune 
practici în Managementul depozitelor, este prezentată ponderea fiecărei activităţi din 
depozit ca procent din costurile totale, subliniind importanța operațiunii de ridicare, 
ambalare și expediere. (Fig. 4.2) 

Împachetare Expediţie Manipulare 

Sortare Depozitare 

Prerecepţie Recepţie 

Control 

Fig. 4.1 - Principalele activități desfăşurate în depozit 
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Recepţie

Sortare

Depozitare

Manipulare

Împachetare

Aşteptare

Inventariere

Alte activități

Activități din depozit ca procent din costul total

 
Fig. 4.2 - Activități de depozit ca procent din costul total 

 

Majoritatea depozitelor „continuă să funcționeze cu o automatizare minimă 

utilizând transpaleţi sau un motostivuitoare cu furcă, colectând articole până la 
întreaga comandă sau sarcina este finalizată”. [78] Comenzile pot fi pentru articole 
individuale, cutii pline, paleți plini sau chiar o combinație a acestora (Fig. 4.3). 

 

 
Fig. 4.3 - Transpalet electric şi motostivuitor cu furcă Sursa: fanuc.eu 

 
Depozitarea „este procesul prin care mărfurile sunt plasate în cel mai potrivit 

spaţiu de depozitare. Când este făcut corect, procesul de depozitare maximizează pe 
deplin spațiul disponibil din depozitul și crește eficiența forței de muncă” [80]. 

Ambalarea „este procesul de depozit care consolidează articolele culese într-
o comandă și le pregătește pentru expediere către client. Una dintre sarcinile 

principale ale ambalării este să se asigure că daunele sunt minime din momentul în 
care articolele părăsesc depozitul. În plus, ambalajul trebuie să fie suficient de ușor 
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pentru a nu crește greutatea mărfurilor şi suficient de minim pentru a controla 
costurile de ambalare”. [2] 

Expedierea „este procesul final al depozitului și începutul călătoriei 
mărfurilor de la depozit la client. Livrarea este considerată reușită numai dacă 
comanda corectă este sortată şi încărcată, este expediată către clientul potrivit, 
călătorește prin modul de tranzit potrivit și este livrată în siguranță și la timp”. [80] 

Procesele anterioare, cum ar fi comanda, depozitarea, ridicarea şi 
împachetarea, sunt, de asemenea, vitale pentru succesul transportului, deoarece 
afectează în mare măsură dacă comanda este îndeplinită cu acuratețe și în 

siguranță. 
Eficienţa depozitului tradiţional este data de „calitatea şi implicarea forţei de 

muncă. Potrivit lui Ackerman, supervizorii și managerii eficienți încurajează un 
schimb deschis de idei și au discuții frecvente cu personalul şi colegii lor. Ar trebui 
să aibă următoarele atribute critice: 

1. Abilități excelente de comunicare; Aceştia trebuie să aibă abilitatea de a 
primi şi transmite mesaje clar şi explicit. Comunicarea greșită duce la 

confuzie, efort pierdut și oportunităţi ratate. 
2. O capacitate de a delega eficient; Aceasta este o abilitate greu de stăpânit, 

dar foarte eficientă atunci când este obținută. Odată ce o sarcină este 
delegată, managerii și supraveghetorii nu trebuie să supravegheze sarcina 
prea îndeaproape, dar nici nu ar trebui să anuleze responsabilitatea. Ei 
trebuie să monitorizeze modul în care evoluează sarcina şi să ofere feedback 

cu privire la performanță. 
3.  Abilități motivaționale; Supraveghetorii și managerii trebuie să își înțeleagă 

personalul și să își adapteze abordarea cu privire la motivație și feedback în 
funcție de nevoile fiecărei persoane. Furnizarea personalului de feedback 
consecvent, chiar și atunci când au performanțe bune, este la fel de 
importantă ca şi feedback-ul pentru personalul cu performanțe mai puţin 
bune. 

4. Abilități de rezolvare a problemelor; Abilitățile de rezolvare a problemelor şi 
de luare a deciziilor sunt strâns aliniate și fiecare necesită ca o persoană să 
identifice și să dezvolte opțiuni și, după ce a făcut acest lucru, să acționeze 
decisiv. [1] 
Gavin Chappell susţine că „dacă înțelegi cultura corectă și atmosfera, 

structura și progresul corect, nu este atât de dificil să obții o echipă motivată” .[2] 
Cu cât echipa este mai motivată cu atât rezultatele vor fi mai bune. în 

lucrarea sa Gooley explica cei 7 Muda pe care managementul Lean trebuie să le 
elimine. Exemplele din depozit includ următoarele: 

 transportul (conducerea unui stivuitor gol); 

 defectele (timpul petrecut pentru corectarea erorilor); 
 inventarele (aglomeraţie la zonele de intrare şi ieşire); 
 mișcarea inutilă; 

 timpul de așteptare (blocaje la locațiile de ridicare); 
 supraproducţia (deţinerea unui stoc prea mare); și 
 supraprocesarea (efectuarea pașilor inutile, cum ar fi etichetarea și 

verificarea). [48] 
Un exemplu oferit de Gagnon des întâlnit în depozitul tradiţional este acela 

de „timp pierdut ascuns” care reprezintă aproximativ 80% din timpul pierdut, dar 
atrage doar aproximativ 20% din atenția managementului la rezolvarea 

problemelor”. [42] Acesta susţine că „este ușor să vezi operatorii stând în picioare 
pentru că nu au de lucru; mult mai greu este să vezi întârzieri ale operațiunilor care 
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sunt rezultatul unor probleme de sistem, date slabe, procese proaste etc. – dar acel 
timp se poate acumula cu adevărat”. Supraveghetorii ar trebui să fie atenți la aceste 
situații. [43] 

Conform Goldratt fiecare operație desfăşurată în depozitul tradiţional are un 
fel de constrângere care o împiedică să funcționeze optim – cea mai slabă verigă a 
lanțului. Această constrângere trebuie identificată şi să se schimbe modul în care se 

desfasiara activitatea pentru a le depăși. [47] 
O altă problemă des întalnită în depozitele tradiţionale „este dată de 

discrepanţele de stocuri. Cele venite direct de la furnizor necesită numărarea 
produsului și apoi să îl comparare cu documentele însoţitoare. De obicei pentru 
această operaţiune sunt alocaţi 2 oameni”. [72] 

În absenţa unui program WMS responsabilitatea acestuia îi revine 

managerului. „Acesta trebuie să calculeze locația optimă pentru bunuri și să 
instruiască operatorii în consecinţă. O altă decizie de luat este dacă produsele sunt 
plasate în mod fix sau aleatoriu pe locaţii. În utilizarea locațiilor fixe, se desemnează 
o locație specifică pentru un anumit produs. O locație aleatorie este, după cum se 
precizează, locul în care este plasat paletul în cel mai eficient slot disponibil. Pozițiile 
fixe permit operatorului să memoreze locația. Cu toate acestea, dacă nu există un 
stoc pentru acel anumit produs în orice moment, slotul rămâne gol şi utilizarea de 

depozitare a paleților se reduce semnificativ”. [45] 
Managerul de depozit trebuie, de asemenea, „să ia în considerare faptul că 

articolele ar trebui să fie stocate în grupuri după asemănare. De exemplu, într-un 
mediu auto, piesele cutiei de viteze ar trebui să fie depozitate împreună în aceeași 

zonă”. [47] 
„Dacă un depozit va funcționa eficient şi eficient, are nevoie de un manager 

experimentat, bine pregătit și de o echipă motivată de supraveghetori și operatori”. 

[81] 
„Dificultatea de a atrage personal nou reprezintă mai multe provocări pentru 

managerul de astăzi, împreună cu presiunile crescute ale mediului. Provocările 
managerului de depozit sunt, prin urmare, multe şi variate”. [49] 

Un program de formare cuprinzător şi continuă „este esențial atât pentru 
manageri, cât și pentru supraveghetori. Depozitul trebuie privit ca o parte esențială 

a lanțului de aprovizionare, iar rolul personalului său în acest lanț trebuie recunoscut 
şi înțeles”. [52] 

Calitatea serviciilor „este ceea ce diferențiază companiile în aceste zile, iar 
introducerea auditurilor și a sistemelor de calitate în operațiune va permite 
managerilor să evalueze, să evalueze și să-și îmbunătățească în mod continuu 
serviciile atât intern, cât şi extern”. [50] 

4.3 Depozitul semi-automatizat 

 
Prin intermediul sistemelelor automate din depozit „se simplifică toate 

operațiunile din depozit. Se poate economisi spaţiu pe podea, se reduce timpul de 
prelucrare iar eficienşa va fi mult mai ridicată”. [52] 

Pentru fiecare operaţiune din depozit „există echipamente, utilaje şi maşini 
care să simplifice, să uşureze şi să crească eficienţa cu până la 98%”. [74] „Există 
multe avantaje remarcabile în deținerea unui depozit automatizat. Acestea includ: 

 costuri salariale reduse; 
 facturi la energie reduse, deoarece acestea pot funcţiona la un nivel de 

iluminare scăzut; 

BUPT



                                                        4.3  Depozitul semi-automatizat  47 

 eficienţă, deoarece un depozit automatizat poate funcţiona 24 de ore pe zi; 
 riscuri reduse de accidente ale lucrătorilor din depozit”; [51] 

„Pentru procesul de recepţie al mărfurilor companiile de echipamente au 
introdus sisteme automate de descărcare, făcând ca o remorcă cu 26 de paleți să fie  
descărcată în cinci minute de la sosirea la doc”. [75] Metodele de descărcare includ 
utilizarea rolelor, șinelor şi lanțurilor de alunecare, în timp ce altele folosesc plăci de 
încărcare sau cearșafuri uriașe. Acestea tind să fie operate în situații de volum mare 
între fabricile de producție și locațiile de depozitare în afara amplasamentului. [52]   

„Mărfurile pot recepţionate imediat ce ajung în depozit prin intermediul 

scanării etichetelor RFID. [44] Odată cu creșterea automatizării, se pune un accent 
mai mare pe cutiile uniforme, deoarece roboții sunt utilizați pentru atât pentru 
procesul de recepţie, cât şi la expedierea mărfurilor”. În anumite operațiuni, roboții 
au înlocuit sortarea manuală a cutilor cu mărfuri, așa cum se poate observa în figura 
4.4 de mai jos: 

 
Fig. 4.4 - Robot de sortare. Sursa: fanuc.eu 

 
„Introducerea RFID reduce timpul de verificare la compartimentul de 

recepție. Produsele care au etichete montate pot fi recunoscute şi numărate imediat 
la intrarea în depozit, iar detaliile sunt transmise în timp real către WMS. [46] 

Aberdeen Group a raportat că 70% dintre cele mai bune companii din clasă au mai 

multe șanse decât toate celelalte companii să primească bunuri fără a utiliza 
documente pe hârtie. Toate au migrat la utilizarea codurilor de bare, RFID sau 
tehnologiei vocale”.  [31] 

„Întrucat sunt depistate nenumărate neconformităţi în procesul de recepţie 
înregistrarea şi raportarea discrepanțelor atât la nivel intern, cât şi extern reprezintă 
o parte fundamentală. În general pentru a economisi timp se  verifică 10% din 
produsele fiecărei expedieri primite. Dacă se găseste o discrepanță, se va verifica 

încă 10%. Dacă şi de această dată se găsesc discrepanţe atunci se verifică întregul 
lot.  În cazul furnizorilor noi, se verifica inițial întregul lot până când se dovedeşte 
acuratețea livrării mărfurilor furnizorului”. [91] 

„Controlul de calitate ocupă un rol foarte important în industria auto. În 
general, acesta se face manual de către un tehnician de calitate”. [89] Acest lucru 
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trebuie făcut cât mai prompt şi cât mai eficient posibil pentru a evita aglomerația şi 
pentru a introduce rapid produsele în sistem. Dacă există probleme, articolele 
trebuie duse într-o anumită zonă de carantină sau, şi marcate ca fiind  defecte sau 
în așteptarea rezultatelor testelor. Majoritatea WMS-urilor pot bloca accesul la 
produsele din sistem, făcându-le indisponibile pentru ridicare până când sunt 
eliberate pentru utilizare”. [34] 

 Manipularea mărfurilor se poate face cu ajutorul transportoarelor sau 
vehicule cu ghidaj automat (AGV), iar necesarul de muncă în cadrul operațiunii de 

recepție se reduce semnificativ (Fig. 4.5). 

 
Fig. 4.5 - Vehicule cu ghidaj automat (AGV) Sursa: stamh.com 

 
Depozitarea mărfurilor se poate face „utilizând un sistem automat de depozitare și 
recuperare cu mini-încărcare ce gestionează încărcăturile care sunt conținute în 
containere sau containere mici, cu greutățile încărcăturii care se încadrează de 
obicei într-un interval de la 40 la 250 de kilograme”. [34] „O caracteristică cheie a 
unui sistem de mini-încărcare este că maximizează cantitatea depozita, economisind 

spațiul. Inovațiile recente includ locații cu adâncime dublă, crescând astfel și mai 
mult utilizarea spațiului. Produsul este depozitat în locații aleatorii, iar sistemul 
gestionează depozitarea şi preluarea produsului. Mărfurile sunt amplasate în cele 
mai accesibile locații”. [55]  
„Avantajele sistemului sunt următoarele: 

● De până la șase ori mai eficientă decât o soluție manuală. 
● Productivitate de până la 1000 de încărcături/oră. 

● Raport excelent cost/capacitate de stocare. 
● Nu sunt necesare rafturi, ceea ce duce la economii semnificative de 
costuri; 
● Utilizarea optimă a spațiului, fără culoare care irosesc spațiu. 
● Densitate de depozitare excepțional de mare”. [33] 
Împachetarea produselor finite se poate face tot cu ajutorul roboţilor 

industriali sau cu ajutorul unor roboţi (eng: collaborative robots) de dimensiuni mai 
mici decât roboţii industriali tipici, care pot ridica până la 10 kg şi pot efectua 
operaţiuni repetitive precum lipire, sudură, împachetare sau manevrare. [56] Un 
mare avantaj este că pot lucra alaturi de oameni pe bancul de lucru şi nu trebuie 
puşi în cuştile speciale în care se găsesc marii roboţi industriali Împachetarea 
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produselor finite se poate face tot „cu ajutorul roboţilor industriali sau cu ajutorul 
unor roboţi (eng: collaborative robots) de dimensiuni mai mici decât roboţii 

industriali tipici, care pot ridica până la 10 kg şi pot efectua operaţiuni repetitive 
precum lipire, sudură, împachetare sau manevrare. [56] Un mare avantaj este că 
pot lucra alaturi de oameni pe bancul de lucru şi nu trebuie puşi în cuştile speciale în 
care se găsesc marii roboţi industriali” (Fig. 4.6). [60] 

 
Fig. 4.6 - Robot colaborativ Sursa: reutes.com 

 
Încarcarea camioanelor cu produse finite se realizează la fel „ca în cazul 

descărcării cu ajutorul rolelor, șinelor și lanțurilor de alunecare. Durata procesului 
este de 5 minute. Înregistrarea expediţiilor se realizează automat în WMS dupa ce 
au fost scanate etichetele RFID”. [31] 

Semi-automatizarea este „o investiţie mai puţin costisitoare decât 
automatizarea completă. Aceasta utilizează mai bine spațiul disponibil, păstrând în 
același timp personalul angajat”. [93] Semi-automatizarea „poate fi configurată 

astfel încât la un moment dat în viitor și, dacă este necesar, se poate trece la o 
automatizare completă Implementarea unei astfel de soluţii în depozit aduce 
beneficii precum productivitatea crescută şi o utilizare mai eficientă a materialelor. 
Avantajele automatizării includ următoarele: 

 utilizarea crescută a spațiului și necesarul de spaţiu redus; 

 poate fi adaptată la o structură existentă şi crează un echilibru mai mare 
între oameni și software; 

 urmărirea paleților prin WMS îmbunătățit; 
 economii de muncă și energie; 
 nicio cerință de căldură şi lumină, cu excepția cazului în care este necesar 

pentru  integritatea produsului 
 supraveghere minimă necesară 
 eliminarea manipulării manuale 
 reducerea numărului de accidente 

 coordonarea fluxului de produse, evitând blocajele 
 niveluri constante de performanţă, şi 
 revizuire continuă”. [27]
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Orice investiție într-o soluție de depozitare – indiferent dacă este sau nu 

automatizată – „necesită o analiză atentă. Înainte de a lua măsuri, este important 
să se  care este cea mai bună soluție de depozitare şi dacă un depozit automatizat 
este sau nu cea mai potrivită soluție. În acest fel, sunt evitate greșelile costisitoare 
şi compania dvs. poate obține o rentabilitate optimă a investițiilor”. [20] 

4.4 Criza de semiconducori şi depozitele 

 
„De ani de zile, firmele și-au determinat lanțurile de aprovizionare să fie 

structuri stabile şi previzibile”. [20] Cu toate acestea, „cererile tot mai mari de a fi 

mai receptivi provoacă acum această abordare. Organizațiile se confruntă zilnic cu 
variațiile sezoniere, problemele de returnare, deschiderea de noi piețe și lansarea de 
noi produse”. [22] „A fi receptiv înseamnă a aborda dinamica care provoacă 
variabilitatea inventarului”. [94] Aceste soluții trebuie „să fie scalabile, sigure, să 
completeze structurile existente și să ofere eficiență a costurilor. Niciunde acest 
lucru nu este mai evident decât în depozit. Aceste cereri crescute conduc la practica 
tot mai mare a depozitării la cerere. Depozitul la cerere este un însoțitor al pieței 

spot pentru „piața lungă” existentă, bazată pe închirierea depozitelor și/sau 
proprietatea. Este analog cu adăugarea forței de muncă externalizate din depozit la 
o echipă existentă pentru a satisface mai bine cererea variabilă prin potrivirea 
capacității desfășurate cu capacitatea necesară”. [32] 

Majoritatea companiilor se confruntă „cu fluctuații ale stocurilor în timp ce 

fac față cererii în schimbare de-a lungul anului”. [87] Pentru a înțelege acest 

fenomen mai clar, firma FLEXE a efectuat un sondaj asupra profesioniștilor din lanțul 
de aprovizionare din cadrul unei firme cu mai multe sucursale. Din 158 de 
respondenți, peste 75% au raportat fluctuații semnificative ale stocurilor pe 
parcursul anului. Acest lucru se datorează probabil faptului că au o capacitate a 
depozitului  fixă, în timp ce nivelurile de stoc variază. Aceste fluctuaţii sunt adesea 
așteptate, dar 27% dintre respondenți au raportat că au atât fluctuații așteptate, cât 
şi neașteptate (Fig. 4.7). 

48%

25%

27%

Neprevăzute

Prevăzute

Ambele

 
Fig. 4.7 - Nivel fluctuaţii cerere 

 
Dintre respondenții care au raportat fluctuații semnificative ale stocurilor, 

aproximativ 30% au declarat că stocul depășește capacitatea în mod regulat iar 

70% raportează situații în care stocul depășește semnificativ capacitatea la un 
moment dat pe parcursul anului. [35] 
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Fluctuațiile se datorează unei game largi de probleme. Unele ar putea 
rezulta din macro tendințele care afectează industria, cum ar fi cicluri de viață mai 

scurte ale produselor sau cererea pentru livrare în aceeași zi/în ziua următoare. Alți 
factori de top au inclus sezonalitatea, timpul de livrare şi cumpărarea în avans ale 
unor materiale de către competitori. Interesant este că mai puţin de 5% dintre 
profesioniștii din lanțul de aprovizionare intervievați au considerat că lipsa 
materalelor nu este o problema semnificativa. [35] 

În ceea ce priveşte nivelul stocurilor din depozit în anul 2018, 70% din cei 
chestionaţi au susţinut că au o capacitate suficientă, în timp ce 5% au afirmat că 

stocurile depăşesc capacitatea iar 25% se află în ambele situaţii în funcţie de 
perioada din an. În figura 4.2 este prezentată situaţia:  

 

5%

70%

25%

Nivelul stocului depăşeşte capacitatea depozitului

Capacitatea alocată este suficientă

Ambele

 
Fig. 4.8 - Situaţia stocurilor din depozit 

Până în anul 2018 una din problemele des discutate era legată de spaţiul 
utilizat ineficient în depozit pe tot parcursul anului. 70% dintre managerii de 
depozite cu capacitate în exces nu aveau o soluție atunci când au mai mult spaţiu 
decât stoc, pur și simplu o acceptau ca pe un cost al afacerii. În perioadele din 
timpul anului când se întamplă acest lucru aceştia  acceptă spațiul gol drept costuri 

neperformante. Ceilaţi 30% dintre ei închiriau spaţiul disponibil, pe perioada 
determinată de timp. Realizarea unei astfel de practici este foarte dificilă întrucât e 
destul de greu să reuşeşti să închei contracte neavând posibilitatea unei previziuni 
pe termen lung. 

Dacă până în anul 2018 principala problemă a firmelor din Industria 

Automotive „era cea a fluctuaţiilor de cerere şi timpul de livrare foarte lung începând 
cu anul 2019, odată cu apariţia pandemiei şi a crizei de semiconductori lucrurile s-

au schimbat”. [36] „Depozitele au devenit supra-aglomerate datorită faptului că 
livrările de semiconductori au fost sistate, linia de producţie nu putea construi 
produsele finite iar celelalte materiale din BOM (eng. Bill of material) care erau în 
tranzit au continuat să ajungă. Nefiind utilizate acestea au rămas pe rafturile din 
depozit până când livrările semicondictorilor s-au îmbunătăţit. Principalii factori care 
au codus la excesul de stoc din depozit sunt: 

 incertitudinea livrărilor de semiconductori 

 lipsa posibilităţii amânării materialelor aflate în tranzit 
 timpul de livrare îndelungat  
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Făcând o comparaţie în ceea ce priveşte factorii care au condus la excesul 
de stoc din depozit între anii 2018 şi 2021 se observă creşteri semnificative (Fig. 
4.9) : 

Sezonalitatea

Reducerile de preţ la materiale

Previziuni greşite

Timpul de livrare îndelungat

Incertitudinea livrarilor

Amânări comenzi nereuşite

Probleme calitate

Sfârşitul de an
2021

 
Fig. 4.9 - Factorii ce au dus la excesul de stoc 

 
Cele mai mari diferenţe se remarcă în ceea ce priveşte incertitudinea 

livrărilor şi amânarea comenzilor aflate în tranzit. Dacă până în anul 2018 nivelul 
stocului depaşea capacitatea de producţie cu până la 5%, în anul 2021 situaţia s-a 
schimbat drastic ajungând la 70%.( Fig. 4.10) 

70% 30%

5% 95%

0%

200%

Nivelul stocului depaseste capacitatea depozituluiCapacitatea alocata este suficienta

2021

 
Fig. 4.10 - Comparaţie capacitate depozite 
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Dacă până în anul 2018, existau maxim 2 perioade de 2-3 săptămâni în care 
spaţiul din depozit era insuficient, în anul 2021 situaţia s-a schimbat ajungând între 

3 şi 6 perioade pe parsursul a 12 săptămâni. În figura de mai jos se poate observa  
diferenţa de capacitate pentru acelaşi depozit pentru anul 2018 şi anul 2021 (Fig. 
4.11): 
 

 
Fig. 4.11 - Spaţiul ocupat din depozit 2018 vs 2021 

 
În contextul actual modele de depozit gândite până acum au devenit 

insuficiente. Pentru aceste situaţii sunt elaborate trei soluții diferite:  
 creșterea capacității de bază pentru a acoperi toate vârfurile de cerere de-a 

lungul anului (Fig. 4.12) 
 utilizarea închirierii pe termen scurt a unui spaţiu adiţional în alt depozit 

extern pentru a adăuga capacitatea pentru vârfuri (Fig. 4.13) 
 utilizarea depozitarii la cerere la un alt depozit ce aparţine aceluiaşi concern 

pentru a aborda atât situațiile de capacitate insuficientă, cât și de 
supracapacitate. (Fig. 4.14) 
Cele trei modele prezintă atât avantaje cât și dezavantaje. De exemplu, în 

cazul creşterii capacităţii de bază se elimină nevoia de a avea un spaţiu de siguranţă 

în cazul unor deviaţii de capacitate şi se foloseşte întreaga capacitate disponibilă 

pentru depozitarea mărfurilor. Aceasta metodă este în mod clar ineficientă din cauza 
faptului ca va exisista o bună perioadă de timp în care spaţiul din depozit va rămâne 
neutilizat, cu excepția perioadei în care stocurile ating cel mai mare nivel. în general 
creşterea capacităţii unui depozit se face prin adăugarea de etaje noi rafturilor deja 
existente. Dacă înălțimea încărcăturii de depozitare se apropie de înălțimea 
depozitului, întregul volum al încăperii este utilizat cel mai eficient. 

În cazul în care nu se pot adauga rafturi noi atunci planificarea unui spaţiu 

de depozitare nou se bazează pe tipul spațiului de depozitare și pe designul 
existent: acesta poate lua forma unor zone deschise, semi-închise sau poate fi 
complet închis, ca o clădire de dimensiuni mari. Una dintre sarcinile principale la 
dezvoltarea sistemului de depozitare este de a maximiza utilizarea întregii zone a 
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depozitului și a volumului total al acestuia. Varianta aceasta este însa foarte 
costisitoare şi nicio firma nu este dispusă să şi-o asume, mai ales în condiţii de 
incertitudine. 

 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
Capacitate initială Capacitate finală Capacitate ocupată

 
Fig. 4.12 - Creșterea capacității de bază pentru a acoperi toate vârfurile 

 
Închirierea pe termen scurt prezintă în mod teoretic o soluţie bună însă 

găsirea unor depozite care să ofere spaţiul necesar care să se potrivească exact cu 
perioadele de vârf poate fi dificilă iar costurile sunt nerecuperabile. 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11

 
Fig. 4.13 - Inchirierea pe termen scurt a unui depozit aditional 

 
În mod ideal, utilizarea depozitării la cerere pentru a aborda atât situațiile 

de capacitate insuficientă, cât și de supracapacitate ar suprima deficiențele 
modelelor de mai sus. Acest model poate fi folosit pentru companiile care au 
depozite la o distanţă de maxim 50 km unul faţă de celălalt. Atunci când unul din 
depozite are nevoie de capacitate suplimentară verifică disponibilitatea în cel de-al 
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doilea depozit. în contextul în care exista capacittate neutilizata aceasta este oferita 
depozitului 2. Aceasta metoda oferă o opțiune pentru rezolvarea problemelor legate 

de supracapacitate, astfel încât un manager al lanțului de aprovizionare să aibă o 
anumită flexibilitate în stabilirea unei capacități de bază care este cea mai eficientă. 

 
 

Fig. 4.14 - Utilizarea capacitaţii depozit adiţional 

 
Companiile cu un singur vârf sezonier mare ar trebui să se aștepte ca ratele 

de utilizare să varieze semnificativ pentru a lua masuri radicale.  
În cazul creșterea capacității de bază pentru a acoperi toate vârfurile de-a 

lungul anului se observa o imbunătăţire în scenariile de vârf însă costurile sunt 

foarte mari pentru a pune în practica acest lucru.  
Închirierea spaţiului la cerere oferă o soluție pentru capacitatea în exces, 

precum și pentru stocul în exces. Depozitele externe pot externaliza o parte din 
capacitate care ar putea rămâne nefolosită pentru o perioadă scurtă de timp. 
Plasarea pe piață a acestui spaţiu de depozitare, face posibilă monetizarea a ceea ce 
altfel ar rezulta în spaţiu irosit. Această abordare a utilizării capacității crește 
utilizarea generală și compensează costurile cu mult peste orice alte metode 

disponibile. Această metodă este una eficientă din punct de vedere teoretic întrucât 
şansele de a sincroniza capacitatea disponibilă cu nevoia de depozitare externă este 
foarte mică.  

Utilizarea depozitării la cerere la un alt depozit ce aparține aceluiași concern 
pentru a aborda atât situațiile de capacitate insuficientă, cât și de supracapacitate 
reprezintă cel mai bun model atât din punct de vedere al costurilor. Ipoteze model: 

• Capacitate de bază şi rată de închiriere pe termen lung: 3 euro/m2 pe luna 

• Rata de închiriere pe termen scurt: 5 euro/m2 pe lună 
• Manopera + costuri echipamente = 30% din costul spaţiului 
• Costuri de administrare a leasingului = 8% (broker comision de 5% plus            

alte costuri administrative)(Fig. 4.15). 
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Fig. 4.15 Comparaţie costuri între cele 3 modele
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5 STUDIUL NELIVRĂRII MATERIEI PRIME ÎN 
INDUSTRIA AUTOMOTIVE 

 
 

5.1 Studiu de caz 1-Depozit tradiţional 

 
„Anul 2020 a fost unul marcant pentru Instustria Producătoare de Maşini şi 

Componente aducând cu sine schimbări majore. Pandemia de COVID-19 a afectat şi 
aprovizionarea producătorilor auto cu semiconductori, provocând perturbări 
semnificative în producția globală de vehicule la toți producătorii. Dacă până înainte 

de 2020 se puteau face previziuni cu o acurateţe foarte mare, acum lucrurile s-au 
schimbat”. [117] Scopul studiului de caz este de a pune în evidenţă efectele aduse 
de dezechilibrele din lanţul logistic şi de a evidenţia în ce masură se schimbă relaţiile 
cu furnizorii în cadrul unei companii din Industia Auto. În vederea realizării studiului 
de faţă vom lua în considerare 2 scenarii: 

A. Cantităţi variabile livrate la intervale egale (cazul normal) 
B. Cantităţi variabile livrate la intervale variabile (cu date de livrare de obicei 

necunoscute) 
Primul caz studiat face referire la o perioadă normală, unde furnizorii trebuie 

să dea dovadă de o uşoară flexibilitate. De regulă în Industria Producătoare de 
maşini există variaţii ale cererii de componente faţă de furnizor, dar de regulă se 
încadrează în limitele agreate contractual şi nu depăşesc estimările acceptate. 
Pentru a reduce riscurile asociate, există o persoană care verifică toate comenzile 

lansate pe o perioadă de un an, face analiză cererilor şi se aplică o planificare 
previzionată pe o perioadă de minim 12 luni care să ofere o vizibilitate cât mai 
corectă asupra nevoilor de materie primă. De obicei aceste variații nu depsesc 15%.  

Cel de-al doilea caz studiat se referă îndeseobi la furnizorii producători de 
semiconductori. Criza de semiconductori începută în 2020 nu a luat sfarşit nici în 
2022, fapt pentru care multe din previziunile din această industrie au fost eronate. 
Dacă până acum exista un oarecare echilibru, acum situația este foarte greu de 

gestionat şi se mai pot face cu greu previziuni acurate. Producătorii au fost nevoiți 
să anuleze producția, să reconfigureze automobilele sau să le producă fără anumite 
părţi pentru a face faţă crizei de semiconductori. „Principalii producători de 

semiconductori din industria automotive sunt:  
 
 Renesas Electronics Corporation  
 NXP Semiconductors 

 Infineon  
 Cypress Semiconductors 
 Texas Instruments 
 Microchip Technology 
 STMicroelectronics 
Aceştia deţin 98% din totalul de semiconductori din lume”.  [1] 
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5.1.1 Cantităţi variabile livrate la intervale egale  

 
Cererea către furnizor se transmite pentru intervale egale de timp Ta [zile], 

însă cantităţile cerute sunt diferite. Atunci când materia primă ajunge la o cantitate 
minimă prestabilită anterior, numită stoc de siguranţă Ss, se va lansa o nouă 
comandă către furnizor ( Fig. 5.1). 

 

 
Fig. 5.1 - Cantităţi variabile livrate la intervale egale de timp (sursa Managementul 

sistemelor logistice) 
 

Vom considera un depozit tradițional ce aparține unei firme ce își desfășoară 

activitatea în Industria producătoare de mașini, având o suprafață de 6000 m2 şi 6 
rampe de primire/expediere materie primă sau produse finite. Produsele sunt 

așezate în depozit în ordinea utilizării acestora: cu litera A fiind marcate materiale și 
produsele finite ce se utilizează cel mai des, B cele cu o utilizare medie iar cele cu o 
utilizare mai rară cu litera C. 

Depozitul a cărui suprafață este utilizată în procent de 53% pentru 

depozitarea mărfurilor, 17% pentru operațiunile de sortare, inspecție și ambalare 
marfă, 16% pentru recepție şi expediere, 7% pentru culoarele de trecere, birouri și 
încă 7% pentru zone precum încărcarea bateriilor electrostivuitoarelor, depozitarea 
paleților şi ambalajelor (Fig. 5.2). Principalele zone din interiorul depozitului vor fi 
cum urmează: 

 zona de recepție marfă; 
 zona de inspecție și carantină a produselor neconforme; 

 zona de sortare; 
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 zona de ambalare; 
 zona de expediere; 

 zona de depozitare a paleților și ambalajelor; 
 zona de birouri  

 

 
Fig. 5.2 - Principalele zone din interiorul depozitului tradițional 

 
Depozitarea materialelor se va face paletizat, pe rafturi. Principalele operaţii 

desfăşurate sunt: 
1. Pre-rereceptia, operație în care se verifică documentele însoțitoare ale 

mărfurilor, dacă destinația este corectă (de multe ori șoferii aduc marfă la adresa 
greșită, în special dacă sunt depozite diferite ale aleasi firme). De asemenea, se face 
o verificare vizuală a încărcăturii: dacă marfa prezintă urme de lovituri,  se verifică 
dacă articole care sosesc la depozit sunt în ambalaje nepotrivite, au etichete 

incorecte sau prost poziționate și cu mărfurile ambalate în cantități diferite față de 

cantitățile prezente în acte. Înainte de descărcarea vehiculelor cu temperatură 
controlată, trebuie verificat istoricul temperaturii vehiculului în timpul tranzitului, 
împreună cu temperatura curentă a mărfurilor. În cazul în care marfa este avariată, 
sau prezintă vreuna din neconformitatile prezentate mai sus se face un certificat de 
constatare şi se deschide reclamație furnizorului; [3] 

2.  Recepţia mărfurilor cuprinde mai multe etape: 
 descărcarea mărfurilor din mijlocele de transport extern. Echipa de manipulare 

ar trebui să aibă la îndemână forța de muncă şi echipamentul adecvat, pentru a 
gestiona eficient procesul de descărcare. 

 sortarea paleţilor în funcţie de sortimente şi dimensiuni 
 pe langă recepţia cantitativă se face şi o recepţie calitativă a materialelor 
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primite. Dacă acestea nu prezintă neconformităţi atunci se vor transporta intern 
în vederea stocării.  

 recepţia scriptică în sistemul de operare ERP (În general SAP); [4] 
3. Stocarea sau depozitarea propriu zisă. Mărfurile deja recepţionate 

vor fi manipulate intern pentru a fi duse la locaţia din raft; [5] 
4. Formarea unităţilor de încărcătură pachetizate şi paletizate;  
5. Încărcarea materialelor sau produselor finite în mijloacele de transport; 
6. Gestiunea stocurilor (ţinerea unei evidenţe clare); 
Depozitul deservește şi pentru alimentarea liniilor de producție cu materie 

primă. Aceasta solicită în medie 48 de comenzi de materiale pe oră. În tabelul de 
mai jos sunt prezentate codurile produselor comandate precum şi numărul de 
comenzi realizate în decursul unei ore (Tabel 5.1). 

 
Tabel 5.1 - Număr comenzi/oră generate de linia de producție 

Cod produs 1 Cod produs 2 Cod produs 3 
Număr 

comenzi/oră 

SN255055 PNL970327 SNT277044 52 

ARR10222 LTT970327 ORR102221 60 

CRT970327 PPL555075 CRT970327 44 

SSR10232 SSR970327 SRF732072 42 

ABC970327 APT375566 OBC970327 44 

PRT10222 CNN555075 PRT102221 43 

SSC10232 SSR555075 SSC102327 39 

ARD316751 CRT970327 ORR316771 67 

SNN353055 SSR375566 SNN674017 52 

DDF495025 CRT555075 RRF767072 40 

PTL755025 SSR102221 PTL727037 47 

 
Programul de funcționare al depozitului este zilnic. Nu se lucrează în zilele 

libere legale. În cadrul depozitului există 4 echipe operaționale formate din 7 
operatori şi un supervizor. Aceștia lucrează în schimburi de 12 ore. De asemenea, 
pe partea administrativă lucrează 12 oameni cu un program de 8 ore, de Luni până 

Vineri. În tabelul de mai jos este prezentat modul de lucru al personalului 
operațional cât şi administrativ pe parcursul unei săptămâni (Tabel 5.2). 

 
Tabel 5.2 - Număr ore lucrate/săptămână 

 

Ore lucrate/săptămână 

Echipa 1 2 3 4 5 6 7 

A 48 36 48 36 48 36 48 

B 48 36 48 36 48 36 48 

C  36 48 36 48 36 48 36 
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D 36 48 36 48 36 48 36 

TESA 8 8 8 8 8 0 0 
 

Comenzile către depozit se fac prin intermediul panoului Kanban din SAP. 
Atunci când un container se consuma se setează ca fiind gol şi se generează o nouă 
comandă către magazie (Fig. 5.3). Manipulatorii au obligaţia să pregătească 

materialul în 50 de minute de la primirea comenzii.  

 
Fig. 5.3 - Mod de vizualizare panou Kanban din SAP (sursa SAP.com) 

 
În cadrul depozitului se generează o comandă în care se specifică locația 

exactă de unde se pot prelua materialele. În principiu se așteaptă aproximativ 5 
minute pentru a se strânge câteva comenzi. Pregătirea comenzilor pentru linia de 
producție se va face fie preluând materialele pe un un cărucior, sau pe palet 
(folosind un transpalet sau un stivuitor) sau cu ajutorul motostivuitoarelor (pentru 
paletii care se află la înălțime). Dacă vor exista mai multe comenzi simultam 

pregătirea acestora se va face după un anumit traseu colectând articole până la 
finalizarea întregii comenzi (Fig. 5.4). Acestea pot fi pentru articole individuale, cutii 

pline, paleți plini sau chiar o combinație a acestora. 
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Fig. 5.4 - Traseu colectare comenzi din depozit 
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După ce comanda a ajuns pe linia de producție, operatorul confirmă primirea 

comenzii prin setarea containerului pe Plan (eng. To full- Fig. 5.5). 

 
Fig. 5.5 - Mod de vizualizare panou Kanban din SAP(sursa SAP.com) 

 
Toate tranzacțiile dintre linie şi depozit pot fi urmărite şi centralizate prin 

intermediul tranzacției MD04 (Fig. 5.6). 
 

 
Fig. 5.6 - Mod de vizualizare a tranzacţiei MD04 Order report (sursa SAP.com) 

 

Activitatea de depozitare şi descărcare a paleților în rafturi se face de către 
manipulatori cu ajutorul motostivuitoarelor. Aceasta este o activitate de prelucrare, 
unitățile măsurate sunt paleții într-o perioadă de timp stabilită iar rata de lucru 

(productivitate) este reprezentată de timpul necesar pentru identificarea și 
colectarea unui palet, transportul şi ridicarea acestuia în fanta sa de depozitare și 
revenirea la locația de pornire pentru următoarea sarcină de depozitare. În cadrul 
depozitului  sunt luaţi în considerare următorii parametrii generali (Tabel 5.3): 

 
Tabel 5.3 - Parametrii generali depozit 

Parametrii Valoare 

Număr componente stocate 14.500.000 buc 

Număr semifabricate stocate 20.000 buc 

Număr produse finite stocate 10.000 buc 

Dimensiunea depozitului (unitate de suprafață)  6000 m2 

Cost minim de manipulare (pe articol) 2 RON 

Cost maxim de maxim (pe articol) 4 RON 

Numărul maxim de manipulări pe oră 52 

Cost minim de manipulare (total) 104 RON 

Cost maxim de manipulare (total) 208 RON 

Numărul maxim de materiale necesare în BOM  200 buc.  

Numărul maxim de resurse necesare  8 oameni 
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Materia primă este produsă de furnizori din: Asia, America, Europa şi Africa. 
Producerea unui produs finit presupune comandarea a 200 de materiale provenind 

de la furnizori diferiți cu timpi de livrare diferiți.( Fig. 5.7) 
 

 
Fig. 5.7 - Repartiția furnizorilor pe glob 

 

Majoritatea contractelor cu furnizorii au fost negociate pentru un timp de 
livrare de 12 săptămâni. În figura de mai jos se poate observa timpul de livrare al 
materiei prime pentru o parte din furnizori (Fig. 5.8). 
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Fig. 5.8 - Distribuția timpului de livrare pentru furnizori 
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Comenzile de materiale către furnizori sunt gestionate prin intermediul 
modulului MRP (acronim din limba engleză pentru Material Requirements Planning) 

din SAP. În figura de mai jos este reprezentat principiul de funcționare al acestuia 
(Fig. 5.9): 

 

 

Fig. 5.9 - Modul de funcționare al MRP-ului 

 
Livrarea materiei prime se face conform sistemului Just în time (exact la 

timp). În medie sunt recepționate 53.625.500 piese în fiecare săptămână. În figura 
de mai jos sunt prezentate numărul de materiale recepționate în ultimele 9 
săptămâni. De menționat este faptul că zilnic sunt în medie 3 recepții pe oră. O 

recepție conține aproximariv 106.400 bucăți din materialul x. În figura de mai jos 
este prezentat numărul total de materiale recepționate pe parcursul a 9 săptămâni 
(Fig. 5.10). Dacă un reper vine ambalat în  2 role de 2.500 bucăți fiecare, atunci 
recepția va fi făcută cu 5.000 de bucăți din reperul respectiv. 

 

 
Fig. 5.10 - Număr materiale recepționate săptămânal 
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În cadrul acestui studiu de caz vom analiza situația materiei prime utilizate 
pentru realizarea unor subansamble. În vederea realizării unui produs semifinit sunt 

necesare aproximativ 200 de componente venind de la 70 de furnizori diferiți. 
Pentru simplificarea calculelor şi analiza diferitelor situații vom lua în considerare 2 
repere: 

 930.145-00 
 931.133-00  

Cele 2 repere se folosesc pentru popularea unei placi cu circuite imprimate, 
cate o componenta pe fiecare placă în parte. Comanda minimă către furnizor este de 

2500 bucăți pentru reperul 930.145-00 şi 3000 bucăți pentru 931.133-00. Cerința 
trimisă către furnizori pe următoarele 12 săptămâni este transmisă în tabelul de mai 
jos (Tabel 5.4). 

 
Tabel 5.4 - Situaţia actuală pentru cele 2 repere considerate 

Nr. 
săptămână 

Necesar 
930.145-00 
(bucăţi) 

Cerinţă 
930.145-
00 (bucăţi) 

Necesar 
931.133-00 
(bucăţi) 

Cerinţă 
931.133-00 
(bucăţi) 

1 1.700 2.500 1.700 3.000 

2 2.000 7.500 2.000 9.000 

3 7.200 5.000 7.200 3.000 

4 3.600 2.500 3.600 3.000 

5 1.400 7.500 1.400 6.000 

6 6.300 5.000 6.300 6.000 

7 4.500 5.000 4.500 3.000 

8 3.200 2.500 3.200 3.000 

9 1.800 5.000 1.800 3.000 

10 4.200 7.500 4.200 6.000 

11 5.800 2.500 5.800 3.000 

12 2.300 2.500 2.300 3.000 

 
Comenzile sunt transmise către furnizor ca multiplu de MOQ (eng. Minim 

order quantity) iar pentru o bună funcționare a producției materialele ajung cu o 
săptămână înainte.  

Cu ajutorul software-ului de simulare AnyLogic, se va realiza o simulare într-
un unui depozit construit folosind biblioteca de modelare a proceselor din program. 
Modelul folosit este: Wholesale Warehouse. Mărfurile sunt aduse stivuite pe paleţi şi 
sunt livrate la depozit de camioane. Personalul de serviciu descarcă și transportă 
paleții spre zona de recepție. Paleții sunt manipulați, verificați și apoi sunt mutați în 
zona de depozitare. Depozitul primește comenzi şi de la linia de producție. Pentru 

fiecare comandă, un stivuitor ridică un singur palet depozitat și îl transportă în zonă 
de expediere. În această zonă, personalul de control pregătește comanda în vederea 
expedierii. După verificarea paletului, mărfurile sunt așezate în camion. Utilizarea 
zonei și a personalului este măsurată și afișată pe ecran. 

În figura de mai jos este reprezentată diagrama flux pentru depozitul în 
cauză (Fig. 5.11). 
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Fig. 5.11 Diagrama flux pentru depozit 
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           Resursele definite în cadrul programului sunt: oamenii, camioanele, 
motostivuitoarele şi rampele de descărcare. 

Se vor defini regulile pentru cantitatea și frecvența comenzilor primite. O oră 
din viaţa reală va fi echivalată în simulare cu 1 minut. Vor sosi 2 camioane pe oră. 
Acestea vor fi descărcate de 2 maxim 3 oameni în regim FIFO. Viteza de deplasare a 
manipulatorilor este de 1 m/s. De asemenea vor fi şi camioane care vor trebui 
încărcate pentru expedierea comenzilor. Se vor folosi motostivuitoarele pentru 
transportul intern al mărfurilor. Acestea se vor deplasa cu o viteza de 7m/s. (Fig. 
5.12 şi Fig. 5.13). 

 
Fig. 5.12 - Setări pentru manipulator în programul Anylogic 

 

 
Fig. 5.13 - Setări pentru motostivuitor în programul Anylogic 

 
Mărfurile sosite într-un camion sunt descărcate de 2 manipulanți în 

aproximativ 10 minute. Considerând cazul în care furnizorii livrează la intervale 
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egale de timp cantitățile cerute, nu vor exista nici aglomerări ale personalului nici 
supra-aglomerarea depozitului. Statisticile din cadrul programului Anylogic arată că 

niciun om nu are o încărcare mai mare de 80% din capacitatea de muncă şi în cazul 
apariției unui eveniment neașteptat minor sau mediu aceștia ar putea face față cu 
ușurință. 

În ceea ce privește gradul de încărcare al zonelor din depozit se observă că 
zona de stocare este ocupată în proporție de 80% iar celelate zone sub 20%. 
Niciuna din zonele prezentate nu este  aglomerată (Fig. 5.14). 
 

 

Fig. 5.14 - Grad de utilizare al oamenilor şi al zonelor (sursa Anylogic) 

 

5.1.2 Indicatori de performanţă 

ISR (eng. Inventory-to-Sales Ratio) reprezintă „relația dintre valoarea 

inventarului și vânzările totale. Obiectivul său este de a monitoriza capitalul alocat 
stocurilor, în comparație cu volumul vânzărilor companiei într-o perioadă dată. Cu 
cât este mai scăzut raportul dintre stocuri şi vânzari, cu atât compania este mai 
eficientă în alocarea capitalului pentru stocul său”. [7] 
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ISR-ul se monitorizează lunar şi în cazul în care furnizorul livrează cantități 
diferite conform cu EDI la datele cerute acesta este la un nivel bun, în unele luni sub 

prognoză (Fig.5.15). 

 
Fig. 5.15 - Monitorizare ISR pe o perioadă de 12 luni 

 
Reclamațiile logistice - pe parcusul unui an au existat un număr de 78 de 

reclamații logistice către furnizor. În medie au existat 7 reclamații lunar. Ideal ar fi 

că acestea să nu existe însă la o firmă cu o diversitate atât de mare de furnizori 
șansele de a nu face reclamații sunt foarte mici. În contextul deschiderii unei 
reclamații, dacă furnizorul se dovedește a fi vinovat acesta trebuie să înlocuiască 
stocul cu probleme şi să plătească eventualele daune create (Fig. 5.16). 

 

 
Fig. 5.16 - Număr reclamaţii furnizori 

 

Discrepanțele de inventar - Identificarea discrepanțelor în cifrele de stoc 
va echivala cu diferențe în cifrele financiare care sunt necesare pentru a atinge 
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obiectivele de afaceri. Este foarte bine că aceste anomalii să fie descoperite cât mai 
devreme. Fiecare firmă își alocă un buget de discrepanțe. În exemplu de față 

discrepanțele ajung până la 1500 euro (Fig. 5.17). 
 

 
Fig. 5.17 - Discrepanţe stocuri 

 
Nivelul stocului calculat în RON reprezintă un important indicator de 

performanţă. Stocurile reprezintă bani blocaţi şi fiecare firmă doreşte să deţină un 

stoc cât mai mic (Fig. 5.18). 
 

 
Fig. 5.18 - Stocuri depozit 

Restanțele către clienții finali reprezintă un factor pe care fiecare companie 
ar vrea să îl elimine. în acest caz există restanțe însă doar în săptămâna 10 au 

depășit bugetul (Fig. 5.19). 
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Fig. 5.19 - Restanţe către clienţi 

 

Productivitatea angajaţilor- ținta dorită de către toți angajatorii este că 
aceasta să fie maximă însă nivelul de 85% este acceptat şi considerat suficient (Fig. 
5.20). 

 

 
Fig. 5.20 - Productivitatea angajaţilor 

Costurile cu transporturile speciale- ținta dorită de către toți angajatorii 
este ca aceasta să fie 0 însă din păcate acest lucru nu este posibil. În cazul de faţă 
valoarea acestora este de 800 mil. RON.  

Număr bucăţi restante 

Procente 

Număr săptămână 

Număr săptămână 
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5.1.3 Livrări variabile la intervale variabile 

Cererea către furnizor se transmite pentru intervale diferite de timp Tn 
[zile], iar cantitățile cerute sunt diferite. Se poate afirma cu certitudine că firmele 
care ajung în situaţii de acest tip, trăiesc într-un mediu foarte turbulent şi nu pot să 
facă nici un fel de previziune. Acest lucru va duce la costuri de producţie mari (prin 
creşterea în special a costurilor logistice).  

 

 
Fig. 5.21 - Livrări variabile la intervale varibile(sursa Managementul sistemelor 

logistice) 
 

Şi în cadrul acestui studiu de caz vom analiza situaţia materiei prime 
utilizate pentru realizarea unor subansamble. De data aceasta materialele 
monitorizate vor fi un condensator şi un semiconductor.  

Pentru simplificarea calculelor şi analiza diferitelor situaţii vom lua în 
considerare 2 repere:  

 730.166-00 (condensator) 
 731.120-01 (semiconductor) 

Comanda minima către furnizor este de 2500 bucaţi pentru reperul 930.145-
00 şi 3000 bucaţi pentru 931.133-00. Cerinţa trimisă către furnizori pe următoarele 
12 săptămâni este transmisă în tabelul de mai jos (Tabel 5.5).  

 
Tabel 5.5 - Situaţia actuală pentru cele 2 repere considerate 

Nr. 
săptămână 

Necesar 
730.166-00 
(bucăţi) 

Cerinţă 
730.166-00 
(bucăţi) 

Necesar 
731.120-01 
(bucăţi) 

Cerinţă 
731.120-01 
(bucăţi) 

1 1.700 0 1.700 3.000 

2 0 7.500 0 9.000 

3 7.200 5.000 7.200 3.000 

4 3.600 0 3.600 0 

5 0 7.500 0 6.000 

6 6.300 0 6.300 0 

7 0 5.000 0 3.000 
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8 3.200 0 3.200 0 

9 0 5.000 0 3.000 

10 4.200 7.500 4.200 6.000 

11 5.800 2.500 5.800 3.000 

12 2.300 0 2.300 0 

 

Vom considera că toate comenzile de condensatori vor fi onorate în timp ce 
comenzile de semiconductori vor fi livrate fie parţial, fie nu vor fi livrate comenzile 
cerute (Tabel 5.6): 

 

Tabel 5.6 - Livrări semiconductori 

Nr. 
săptămână 

Necesar 
731.120-01 
(bucăţi) 

Livrari 
731.120-01 
(bucăţi)  

1 1.700 1.500 

2 0 0 

3 7.200 0 

4 3.600 0 

5 0 3.000 

6 6.300 0 

7 0 0 

8 3.200 0 

9 0 1.500 

10 4.200 9.000 

11 5800 3000 

12 2300 0 

În săptămânile în care furnizorul de semiconductori nu va livra vor exista 
opriri de linie fapt ce va genera anularea schimburilor liniei de producție. Personalul 
admisitrativ va fi supus unor presiuni mari pentru a putea aduce materialul din alte 
locații.  

De asemenea vor exista efecte adverse în ceea ce privește supra-

aglomerarea depozitului de materiale. Neavând toate materialele disponibile nu se 
vor utiliza nici celelalte materiale a căror livrare este conform EDI-ului. Amânarea 
lor este foarte grea întrucât unele dintre ele se află deja pe rutele de livrare, ele 
având un timp de livrare atât de îndelungat. Prin intermediul programului se va 
realiza o simulare pentru a studia efectele generate. Resursele vor rămâne aceleași. 
Vom adăuga un nou câmp în care vom stabili ordinea sosirii comenzilor (Fig.5.22): 
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Fig. 5.22 - Setări pentru sosirile la rampă în programul Anylogic 
 

În urma simulării se poate observa cum depozitul ajunge la capacitate 
maximă, gradul de incărcare al oamenilor este inconstant variind de la 0 la 100% 
(Fig. 5.23).  

 

 
Fig. 5.23 - Grad de utilizare al oamenilor şi al zonelor 
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După ce depozitul a fost încărcat la capacitate maximă încep să se umple şi 
zonele destinate recepției, încărcare, urmând ca apoi să se umple de materiale şi 

celelalte zone (Fig. 5.24). 
 

  

 
Fig. 5.24 - Grad de utilizare al oamenilor şi al zonelor 

 
În urma analizei pe o perioadă de 11 luni în graficul de mai jos se poate 

observa fluctuaţia necesarului spaţiului de depozitare din cauza semiconductorilor. 
Teoretic gradul de utilizare ar trebui să fie unul constant şi să depasească 85% însă 
după cum se poate observa şi în grafic sunt prezente fluctuaţii foarte mari (Fig. 

5.25). În lunile Martie, Iunie şi Octombrie spaţiul alocat este prea mare iar în altele 
este insuficient. 

  
Fig. 5.25 - Grad de utilizare depozit din cauza lipsei de material 

 

Există o diferență majoră şi în cadrul produselor finite care din cauza lipsei 
de material nu s-au putut produce suficiente piese pentru a se livra clientului final. 
Preconizările de vânzări sunt departe de realitate, nereuşind să producă şi să vândă 
nici măcar jumătate din cantitatea agreată pentru vânzare (Fig. 5.26). Acest lucru 
înseamnă pierderi financiare foarte mari pentru firmă.  
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Fig. 5.26 - Stocarea produselor 

 
Deși schimburile din producție sunt anulate, gradul de muncă din depozit a 

crescut. Numărul de manipulări a crescut. Stocurile devin lipsite de acuratețe ținând 
cont că ele sunt depozitate şi în alte zone decât pe rafturi (Fig. 5.27). 

 

Fig. 5.27 - Grad de utilizare al oamenilor 

 
În cadrul depozitului tradițional oamenii prezintă principala resursă pentru 

buna funcționare a acestuia şi de aceea aceștia trebuie valorificați astfel încât să 
existe un echilibru între eficiența acestora şi gradul de mulțumire. Angajatorii 
trebuie să asigure un management eficient al sănătății și securității, analizând 
riscurile implicate la locul de muncă și apoi punând în aplicare măsuri eficiente de 
control pentru a gestiona corect sănătatea și securitate.  

Depozitarea acoperă o întreagă gamă de activități, toate având propriile 

pericole și riscuri. Un pericol semnificativ în orice depozit este locul în care 

mărfurile depozitate necorespunzător pot cădea şi pot răni personalul. Efectuarea 
regulată a acestor verificări ar trebui să minimizeze aceste apariții. Volumul 
ridicat de muncă însă duce din păcate şi la accidente şi incidente în depozit. Cele 
mai multe accidente de muncă s-au produs datorită manipulării manuale. De cele 
mai multe ori manipulatorii sunt neatenți sau ignoră anumite reguli ce ţin de 
securitatea muncii ajungând astfel la incidente în muncă. Cele mai multe 

incidente se datorează alunecărilor (Fig. 5.28): 
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Fig. 5.28 – Principalele cauze ale vatămărilor în depozit 

 
Dacă analizăm activitatea depozitului acesta nu aduce nicio pierdere 

companiei în condiții normale de muncă. În cadrul unei zile normale de lucru 
lucrează 28 de oameni: 16 oameni pentru activitățile operaționale, câte 8 oameni pe 
fiecare schimb şi 8 oameni ce asigură partea administrativă. Pe parcursul unei zile 
de lucru personalul are o normă totală de 256 de ore ( (8 oameni operaționali*12 

ore)*2 schimburi+8 oameni administrativ*8 ore) în care trebuie să realizeze 

recepțiile, manipulările, depozitarea, pregătirea mărfurilor, ambalarea, încărcarea şi 
descărcarea camioanelor, precum şi toată partea de documentație realizată de 
personalul administrativ. Există rar incidente când ajung mărfuri cu probleme ce 
necesită carantinarea acestora, realizarea unor măsurători speciale şi sortarea 
bucată cu bucată. În medie pe parcursul unei săptămâni analizate au existat 2 
situații neprevăzute soldate cu 12 ore suplimentare care sunt plătite de către 

angajator. În contextul în care materialele nu ajung o perioadă mai lungă de timp, 
se crează un dezechilibru pe partea de depozit. Personalul operațional este nevoit să 
găsească spaţiu adițional pentru mărfurile din tranzit, va crește numărul 
manipulărilor şi oamenii vor fi nevoiți să muncească mai mult, va crește numărul de 
inventare şi  vor crește şi discrepanţele. În cazul personalului administrativ, aceștia 
vor fi nevoiți să muncească suplimentar în a găsi surse alternative pentru aducerea 

materialelor de la brokeri, sau de la furnizorii terți. De asemenea se vor căuta alte 
repere ce pot fi folosite ca alternative tehnice identice.  

În urma observării activității în cadrul unui depozit din România pe o 

perioadă de o săptămână s-au înregistrat pierderi de 26.442 RON doar cu personalul 
neproductiv. Evident la aceste valori se mai adaugă şi alte costuri (Fig. 5.29). Chiar 
dacă există tendința de a afirma că în contextul în care materialul lipsă va reveni 
lucrurile vor reveni la normal acest lucru nu este adevărat întrucât fiind în urmă cu 

livrările către client vor exista anumite prioritizari care necesită a fi făcute şi din nou 
vor exista destabilizări în întreg sistemul (Fig. 5.30). Pierderile şi de această data 
sunt însemnate având o valoare de 20.514 RON. Nu doar pierderile materiale sunt 
importante în aceste situații ci şi schimbările de natură emoțională prin care trec 
anagajatii: crește nivelul de stres, apare incertitudinea păstrării locului de muncă şi 
va exista un grad de încărcare prea mare. 
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Tabel 5.7 - Comparaţie între volumul normal de lucru şi volumul de lucru în cazul lipsei de material 

 

Ziua

1

Ziua

2

Ziua

3

Ziua

4

Ziua

5

Ziua

6

Ziua

7

Ziua

1

Ziua

2

Ziua

3

Ziua

4

Ziua

5

Ziua

6

Ziua

7

256 256 256 256 256 256 256 256 256 256 256 256 256 256

260 256 256 264 256 256 256 179 205 102 205 179 128 128

4 0 0 8 0 0 0 7 5 14 5 7 12 12

1584 1584 1584 1584 1584 1584 1584 1584 1584 1584 1584 1584 1584 1584

1620 1584 1584 1656 1584 1584 1584 1066 1239 548 1239 1066 720 720

101 99 99 104 99 99 99 67 77 34 77 67 45 45

864 288 288 288 288 0 0 864 288 288 288 288 0 0

404 404 404 404 404 0 0 526 526 526 526 526 0 0

34 34 34 34 34 0 0 44 44 44 44 44 0 0

16 operaţional

8 administrativ

6 2 2 10 2 2 2 9 7 16 7 9 13 13

4 0 0 8 0 0 0 77 51 154 51 77 128 128

256 256 256 256 256 256 256 256 256 256 256 256 256 256

39 39 39 39 39 39 39 39 39 39 39 39 39 39

260 256 256 264 256 256 256 256 256 256 256 256 256 256

Pierderi 0 26442

Total ore realizate per săptămână 1792 1126

Total cheltuieli cu salarii (RON) 70356 70356

Număr angajaţi

Pe zi

Staţionări (ore)

Ore suplimentare 

Normă

Plată medie/oră

Total ore plătite

Număr estimativ sarcini operational

Număr sarcini executate

Număr sarcini /om

Număr estimativ operaţiuni TESA

Număr operaţiuni executate TESA

Sefi echipaSarcină de lucru/om TESA

Volum normal Volum de lucru in cazul lipsei de material

Volumul de lucru necesar (total ore)

Volumul de lucru executat (ore)

Situații neprevăzute (total ore)
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Tabel 5.8 - Comparaţie între volumul de lucru în cazul lipsei de materiale şi volumul de muncă în cazul redresării 

 

Ziua

1

Ziua

2

Ziua

3

Ziua

4

Ziua

5

Ziua

6

Ziua

7

Ziua

1

Ziua

2

Ziua

3

Ziua

4

Ziua

5

Ziua

6

Ziua

7

256 256 256 256 256 256 256 256 256 256 256 256 256 256

179 205 102 205 179 128 128 333 333 333 333 333 333 333

7 5 14 5 7 12 12 0 0 0 0 0 0 0

1584 1584 1584 1584 1584 1584 1584 1584 1584 1584 1584 1584 1584 1584

1066 1239 548 1239 1066 720 720 2139 2139 2139 2139 2139 2139 2139

67 77 34 77 67 45 45 134 134 134 134 134 134 134

864 288 288 288 288 0 0 864 288 288 288 288 0 0

526 526 526 526 526 0 0 605 605 605 605 605 0 0

44 44 44 44 44 0 0 51 51 51 51 51 0 0

16 operaţional

8 administrativ

9 7 16 7 9 13 13 2 2 2 2 2 2 2

77 51 154 51 77 128 128 77 77 77 77 77 77 77

256 256 256 256 256 256 256 256 256 256 256 256 256 256

39 39 39 39 39 39 39 39 39 39 39 39 39 39

256 256 256 256 256 256 256 333 333 333 333 333 333 333

Pierderi 26442

Volum de lucru in cazul redresarii

2330

90870

20514

Total ore realizate per săptămână 1126

Total cheltuieli cu salarii (RON) 70356

Număr angajaţi

Pe zi

Staţionări (ore)

Ore suplimentare 

Normă

Plată medie/oră

Total ore plătite

Număr estimativ sarcini operational

Număr sarcini executate

Număr sarcini /om

Număr estimativ operaţiuni TESA

Număr operaţiuni executate TESA

Sefi echipaSarcină de lucru/om TESA

Volum de lucru in cazul lipsei de material

Volumul de lucru necesar (total ore)

Volumul de lucru executat (ore)

Situații neprevăzute (total ore)
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5.1.4 Indicatori de performanţă  

 
ISR-ul este peste nivelul asteptărilor şi peste buget (Fig. 5.29): 
 

 
Fig. 5.29 - Monitorizare ISR pe o perioadă de 12 luni 

 

Reclamaţiile logistice- pe parcusul unui an au existat un număr de 453 de 
reclamaţii logistice către furnizorii de semiconductori şi nu numai (Fig. 5.30). 

 
Fig. 5.30 - Număr reclamaţii pe o perioadă de 12 luni 
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Discrepanţele de inventar s-au acutizat întrucât nivelul stocurilor a 
crescut foarte mult (Fig. 5.31). 

 
Fig. 5.31 - Discrepanţe stocuri 

 
Nivelul stocului s-a dublat comparativ cu anul trecut (Fig. 5.32). 

 

 
Fig. 5.32 - Stocuri depozit 
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Restanţele către clienţii finali au crescut şi ele comparativ cu anul precedent 
(Fig. 5.33). 

 
Fig. 5.33 - Restanţe către clienţi 

 

Productivitatea angajaţilor a scăzut datorită volumului mare de muncă. A 

crescut numărul de ore suplimentare şi evident nivelul de stres al angajaţilor. (Fig. 
5.34) 

 
Fig. 5.34 - Productivitate angajaţi 

 

 
Costurile cu transporturile speciale au crescut şi ele considerabil (Fig. 5.35):

Săptămâna  

Săptămâna  

Număr bucăţi  
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Fig. 5.35 - Costuri pentru transporturile speciale 

 

5.2 Studiu de caz 2 - Depozit semi-automatizat 

 
Vom considera un depozit semi-automatizat a cărui suprafaţă este utilizată 

în procent de 53% pentru depozitarea mărfurilor, 17% pentru operațiunile de 

sortare, inspecţie şi ambalare marfă, 16% pentru recepție și expediere, 7% pentru 
culoare, birouri și încă 7% pentru zone precum încărcarea bateriilor 
electrostivuitoarelor, depozitarea paleților şi ambalajelor (Fig. 5.36).  

 

 
Fig. 5.36 - Principalele zone din interiorul depozitului 
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Depozitul este proiectat astfel încât, atât operatorii umani cât şi roboții să 
realizeze o eficiență ridicată şi și să avem o rată ridicată de utilizare a spațiului. 

Factorii de care s-a ținut cont în proiectarea acestora este: 
 profitarea la maximum a spațiului disponibil 
 reducerea la minimum a manipulării mărfurilor 
 accesul facil la produsele stocate 
 viteza de rotaţie a stocurilor ridicată 

Etapa de pre-recepție rămâne neschimbată. Pentru a accelera procesul de 
descărcare a camioanelor, s-au introdus sisteme automate de descărcare, ceea ce 

înseamnă că o remorcă cu 26 de paleți poate fi descărcată în cinci minute de la 
sosirea la rampă. Metodele de descărcare includ utilizarea rolelor, șenilelor şi a 
lanțurilor de alunecare.  

Pachetele conţin etichete RFID montate şi pot fi recunoscute şi numărate 
imediat la intrarea în depozit, iar detaliile sunt transmise în timp real către SAP. 
Practic se va știi din momentul intrării în depozit ce şi câte produse au sosit. 
Condiția principală este ca produsele livrate în cutii să fie etichetate pe partea 

exterioară astfel încât să poată fi identificate cu ușurință. Atât paletii cât şi cutiile 
trebuie să aibă dimensiune standardizată.  

Ușurința de identificare accelerează procesul de manipulare şi recepție. 
Înregistrarea şi raportarea discrepanțelor atât la nivel intern, cât şi extern, aceasta 
se poate face încă din momentul sosirii mărfurilor.  

Odată recepționate mărfurile, ajung în zona de control unde li se va face 

inspecția calitativă. După ce trec de inspecție se aseaza pe rafturi în funcție de 
locația. 

În contextul în care livrările sunt realizate la intervale egale de timp însă 
cantitățile sunt diferite vom observa o îmbunatățire semnificativă în ceea ce privește 
productivitatea. Linia de producție va comanda la fel ca în cazul precendent 48 de 
comenzi pe oră. Programul de funcționare al depozitului este zilnic. Nu se lucrează 
în zilele libere legale. Vor exista 4 echipe operaționale care lucrează în schimburi de 

12 ore. De asemenea, pe partea administrativă lucrează 12 oameni cu un program 
de 8 ore, de Luni până Vineri. Comenzile către depozit se fac prin intermediul 
panoului Kanban din SAP. 

Pregătirea materialelor către linia de producție se face cu ajutorul 
motostivuitoarelor după un traseu bine stabilit. în cadrul depozitului vor exista 
sisteme de identificare a marerialelor prin intermediul luminii, sau a identificării prin 
voce. în cazul cutiilor manipulatorul va avea un sistem scanare pe deget pentru 

ușurință (Fig. 5.37): 
 

 
Fig. 5.37 - Sistem de scanare pe deget (Sursa: fanuc.eu) 

 

Cu ajutorul software-ului de simulare AnyLogic, se va realiza o simulare într-
un unui depozit construit folosind biblioteca de modelare a proceselor din program. 
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Modelul folosit este: Wholesale Warehouse. Mărfurile sunt descărcate automat din 
camion cu ajutorul sistemelor automate de descărcare şi puse pe un conveior pentru 
transport, sortare şi recepție scriptică. Se va face verificarea calitativă după care 
mărfurile vor fi transportate la rafturi cu ajutorul paletilor. şi în cadrul acestui studiu 
de caz se va analiza situația materiei prime utilizate pentru realizarea 
subansamblelor. Comenzile sunt transmise către furnizor ca multiplu de MOQ (eng. 
Minim order quantity) iar pentru o bună funcționare a producției materialele ajung 

cu o săptămână înainte. Pentru a modifica structura depozitului tradițional într-un 

depozit semi-automat se va adăuga un conveior şi în schema logică a camionulul 
care ajunge la descărcare vom seta timpul de descărcare cuprins între 1 şi 5 minute. 
Setările sunt prezentate în figurile de mai jos (Fig. 5.38 şi Fig. 5.39): 
 

 
Fig. 5.38 - Setări conveior Anylogic 

 
 

 
Fig. 5.39 - Setări timpi de descarcare pentru camion 

 
Păstrând acelaşi număr de oameni ca în cazul unui depozit tradiţional vom 

observa că productivitatea acestora este foarte scazută (Fig. 5.40): 
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Fig. 5.40 - Grad utilizare oameni 

 
Varianta optimă va fi utilizând 4 manipulatori. Vor fi 2 manipulatori care se 

vor ocupa cu descărcarea şi încărcarea conveiorului cu materialele ce urmează a fi 
încarcate în maşini precum şi cu aşezarea mărfurilor pe rafturi alături de un 
manipulator dedicat pentru această operaţiune şi o persoană care va face inspecţiile 
calitative (Fig. 5.41). 
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Fig. 5.41 - Gradul de încarcare al oamenilor şi zonelor din depozitul semiautomatizat 

 
Indicatori de performanţă 
 
ISR-ul şi nivelul stocului vor ramâne la acelaşi nivel ca şi în cazul 

depozitului tradiţional. Conform simulării restanțele către clienții finali vor ajunge la 
o medie de 13.400 bucăţi iar costurile cu transporturile speciale vor ajunge la 600 
mil. RON. 

Reclamaţiile logistice au scăzut comparativ cu depozitul tradiţional. Media 
este de 3 reclamaţii pe lună (Fig. 5.42) 

 
Fig. 5.42 - Număr reclamaţii furnizori 
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Discrepanţele de inventar au ajuns la cifra de 1000 de euro (Fig. 5.43): 

 
Fig. 5.43 - Discrepanţe stocuri 

 

Productivitatea angajaţilor- a crescut peste nivelul de 85% (Fig. 5.44). 
 

 
Fig. 5.44 - Productivitate angajaţi 

 

Dacă furnizorii livrează mărfurile în acord cu EDI şi respectă cerinţele 
impuse în ceea ce priveşte ambalarea mărfurilor atunci nu vor exista probleme.  
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Făcând o comparație între depozitul tradițional şi cel automatizat vom 
observa diferențe majore. Sistemele automate simplifică toate operațiunile din 
depozit. Se economisește spaţiu de pe podea, nemafiind zone aglomerate se reduce 
timpul de prelucrare şi se poate măsura eficiența personalului mai bine. De fiecare 
dată când materialele sunt mutate, sortate, numărate, stocate sau pregătite pentru 
depozitare sau expediere, sunt consumate resusele de timp şi bani (Tabel 5.13). 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

 

 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
 
 
 

 
 

 
În ciuda avantajelor sale enorme în ceea ce privește economisirea costurilor 

şi realizarea mai eficientă a lucrărilor de depozitare, există însă unele dezavantaje 
inevitabile care nu pot fi evitate de multe companii din țările în curs de dezvoltare. 
Unele dezavantaje din determinarea unui depozit inteligent sunt enumerate mai jos: 

Tip 
depozit 

Nume activitate 

Medie 

minute /zi 

Cerere 

ridicată 

Sch. 
1 

Sch. 
2 

Sch. 
1 

Sch. 
2 

T
r
a
d

itio
n

a
l 

Receptie scriptica 
marfa 

20 10 30 40 

Descarcare marfă  160 120 200 240 

Transport intern 60 80 80 60 

Manipulare 180 180 220 220 

Sortare si control 60 60 80 80 

Împachetare 120 160 160 200 

Aşteptare 60 30 10 0 

Altele 60 80 60 60 

Total minute 720 720 840 900 

Total ore 12 12 14 15 

Ore suplimentare 0 0 2 3 

A
u

to
m

a
tiz

a
t 

Receptie scriptică 
marfă 

12 12 12 12 

Descarcare marfă  55 55 100 120 

Transport intern 60 80 80 60 

Manipulare 90 90 110 110 

Sortare si control 30 30 40 40 

Împachetare 120 160 160 200 

Aşteptare 0 0 10 0 

Altele 60 60 60 60 

Total minute 427 487 572 602 

Total ore 7 8 9.5 10 

Ore suplimentare 0 0 0 0 
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• costurile inițiale ridicate împiedică multe companii să implementeze 
sisteme automate; 

• structurile şi procesele depozitului necesită unele mașini şi sisteme noi, 
care nu sunt ușor de obținut; 

• sunt necesare noi abilități și expertiză pentru implementarea și 
întreținerea sistemelor și, prin urmare, angajații existenți sau potențiali trebuie 
recalificați în noi procese, uneori într-o aptitudine tehnică superioară; 

• din punctul de vedere al economiei, costul de capital ridicat necesită 
adesea câțiva ani pentru a obține o rambursare financiară minimă; 

• defecțiunile pot fi foarte costisitoare în ceea ce privește costurile de 
reparații și timpul de nefuncționare și,din acest motiv, companiile sunt obligate să 
depindă pe termen lung de anumiți furnizori de piese de schimb, hardware și 
software. 

În cel de-al doilea caz unde atât livrările cât şi cantitățile sunt variabile 
vom lua în considerare livrările semiconductorilor întrucât acestea generează cele 
mai multe probleme. Ținând cont că semiconductorii sunt materiale cheie în 

realizarea unui subansablu de fiecare Dacă când furnizorul nu va livra vor exista 
repercursiuni. În figura de mai jos este prezentată o analiză asupra modulul de 
livrare pentru 3 dintre semiconductorii esențiali pentru producție timp de 90 de zile. 
Numărul maxim de paleti primiți a fost de 20. Întrucât numărul lor a fost limitat s-
au utilizat după o lista de priorități astfel încât să nu oprească linia niciunui client. 
Deși consumul a fost limitat au fost situații în care liniile de producție au staționat 

întrucât nu au mai avut niciun semiconductor (ex. ziua 30, 60,90). Un alt fapt 
important de menționat este că nu se cunoșteau cantitățile ce urmau să fie livrate 

decât cu câteva zile înainte (Fig. 5.45). 
 

 
Fig. 5.45 - Livrarea semiconductorilor 

 
 

Comenzile nelivrate către client cresc pe zi ce trece şi prioritizarea se face în 
funcţie de cel mai critic client (Fig. 5.46). 
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Fig. 5.46 - Comenzi restanţe către client 

 
Numărul de manipulări a crescut. Stocurile devin lipsite de acurateţe tinând 

cont că ele sunt depozitate şi în alte zone decât pe rafturi. Cei 4 manipulatori devin 
insuficienţi şi este nevoie de personal adiţional pentru a gestiona toate schimbările 
(Fig. 5.47). 

 
Fig. 5.47 - Grad de încărcare oameni în Anylogic 

 
Indicatori de performanţă: 

 
ISR-ul, nivelul stocurilor, întârzierile faţă de client vor ramâne ca în cazul 

depozitului tradiţional. Conform simulării în programul Anylogic numărul de 
reclamaţii va scădea la 250, discrepanțele de inventar vor avea o valoare de 4000 
de euro iar productivitatea angajaţilor va fi de 70%. 

Dacă analizăm activitatea depozitului, ca şi în cazul depozitului tradițional 
acesta nu aduce nicio pierdere companiei în condiții normale de muncă. În cadrul 
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unei zile normale de lucru lucrează 14 oameni: 8 oameni pentru activitățile 
operaționale, câte 4 oameni pe fiecare schimb şi 8 oameni ce asigură partea 

administrativă. Pe parcursul unei zile de lucru personalul are o normă totală de 160 
de ore( (4 oameni operaționali*12 ore)*2 schimburi+8 oameni administrativ*8 ore) 
în care trebuie să realizeze recepțiile, manipulările, depozitarea, pregătirea 
mărfurilor, ambalarea, încărcarea şi descărcarea camioanelor, precum şi toată 
partea de documentație realizată de personalul administrativ. Există rar incidente 
când ajung mărfuri cu probleme ce necesită carantinarea acestora, realizarea unor 
măsurători speciale şi sortarea bucată cu bucată. În medie pe parcursul unei 

săptămâni analizate a existat o singură situație neprevăzută soldată cu 4 ore 
suplimentare care sunt plătite de către angajator. În contextul în care materialele nu 
ajung o perioadă mai lungă de timp, se crează un dezechilibru pe partea de depozit. 
Personalul operațional este nevoit să găsească spaţiu adițional pentru mărfurile din 
tranzit, va crește numărul manipulărilor şi oamenii vor fi nevoiți să muncească mai 
mult, va crește numărul de inventare şi  vor crește şi discrepanţele. În cazul 
personalului administrativ, aceștia vor fi nevoiți să muncească suplimentar în a găsi 

surse alternative pentru aducerea materialelor de la brokeri, sau de la furnizori terți. 
De asemenea se vor căuta alte repere ce pot fi folosite ca alternative tehnice 
identice.  

În urma observării activității în cadrul unui depozit din România pe o 
perioadă de o săptămână s-au înregistrat pierderi de 16.068 RON doar cu personalul 
neproductiv. Evident la aceste valori se mai adaugă şi alte costuri (Tabel 5.29). 

Chiar dacă există tendința de a afirma că în contextul în care materialul lipsă va 
reveni lucrurile vor reveni la normal acest lucru nu este adevărat întrucât fiind în 

urmă cu livrările către client vor exista anumite prioritizari care necesită a fi făcute 
şi din nou vor exista destabilizări ale întreg sistemului (Tabel 5.30). Pierderile şi de 
această dată sunt însemnate având o valoare de 12.948 RON. Nu doar pierderile 
materiale sunt importante în aceste situații ci şi schimbările de natură emoțională 
prin care trec anagajatii: crește nivelul de stres, apare incertitudinea păstrării locului 

de muncă şi va exista un grad de încărcare prea mare. 
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Ziua

1

Ziua

2

Ziua

3

Ziua

4

Ziua

5

Ziua

6

Ziua

7

Ziua

1

Ziua

2

Ziua

3

Ziua

4

Ziua

5

Ziua

6

Ziua

7

160 160 160 160 160 160 160 160 160 160 160 160 160 160

160 160 160 164 160 160 160 112 128 64 128 112 80 80

0 0 0 4 0 0 0 7 5 14 5 7 12 12

792 792 792 792 792 792 792 792 792 792 792 792 792 792

792 792 792 828 792 792 792 533 620 274 620 533 360 360

99 99 99 104 99 99 99 67 78 34 78 67 45 45

218 80 80 80 80 0 0 218 80 80 80 80 0 0

108 108 108 108 108 0 0 141 141 141 141 141 0 0

18 18 18 18 18 0 0 24 24 24 24 24 0 0

8 operaţional

8 administrativ

2 2 2 6 2 2 2 9 7 16 7 9 13 13

0 0 0 4 0 0 0 48 32 96 32 48 80 80

160 160 160 160 160 160 160 160 160 160 160 160 160 160

39 39 39 39 39 39 39 39 39 39 39 39 39 39

160 160 160 164 160 160 160 208 192 256 192 208 240 240

Pierderi 0 -16068

Total ore realizate per săptămână 1124 1536

Total cheltuieli cu salarii (RON) 43836 59904

Număr angajaţi

Pe zi

Staţionări (ore)

Ore suplimentare 

Normă

Plată medie/oră

Total ore plătite

Număr estimativ sarcini operational

Număr sarcini executate

Număr sarcini /om

Număr estimativ operaţiuni TESA

Număr operaţiuni executate TESA

Sarcină de lucru/om TESA

Volum normal Volum de lucru în cazul lipsei de material

Volumul de lucru necesar (total ore)

Volumul de lucru executat (ore)

Situații neprevăzute (total ore)

BUPT



94  STUDIUL NELIVRĂRII MATERIEI PRIME ÎN INDUSTRIA AUTOMOTIVE 

 
 
 

Ziua

1

Ziua

2

Ziua

3

Ziua

4

Ziua

5

Ziua

6

Ziua

7

Ziua

1

Ziua

2

Ziua

3

Ziua

4

Ziua

5

Ziua

6

Ziua

7

160 160 160 160 160 160 160 160 160 160 160 160 160 160

112 128 64 128 112 80 80 208 208 208 208 208 208 208

7 5 14 5 7 12 12 0 0 0 0 0 0 0

792 792 792 792 792 792 792 792 792 792 792 792 792 792

533 620 274 620 533 360 360 911 911 911 911 911 911 911

67 78 34 78 67 45 45 114 114 114 114 114 114 114

218 80 80 80 80 0 0 218 80 80 80 80 0 0

141 141 141 141 141 0 0 163 163 163 163 163 0 0

24 24 24 24 24 0 0 28 28 28 28 28 0 0

8 operaţional

8 administrativ

9 7 16 7 9 13 13 2 2 2 2 2 2 2

48 32 96 32 48 80 80 48 48 48 48 48 48 48

160 160 160 160 160 160 160 160 160 160 160 160 160 160

39 39 39 39 39 39 39 39 39 39 39 39 39 39

208 192 256 192 208 240 240 208 208 208 208 208 208 208

Pierderi -16068

Volum de lucru în cazul redresării

1456

56784

-12948

Total ore realizate per săptămână 1536

Total cheltuieli cu salarii (RON) 59904

Număr angajaţi

Pe zi Staţionări (ore)

Ore suplimentare 

Normă

Plată medie/oră

Total ore plătite

Număr estimativ sarcini operational

Număr sarcini executate

Număr sarcini /om

Număr estimativ operaţiuni TESA

Număr operaţiuni executate TESA

Sarcină de lucru/om TESA

Volum de lucru în cazul lipsei de material

Volumul de lucru necesar (total ore)

Volumul de lucru executat (ore)

Situații neprevăzute (total ore)
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5.3 Concluzii după realizarea studiilor de caz: 

 
În condiţiile în care criza globală de cipuri durează mai mult decât se 

preconiza iniţial, jucătorii din industria auto au fost nevoiţi să îşi regândească 
strategiile de producţie. Apar noi probleme ce până acum nu au existat. 

Supraaglomerarea depozitelor cu mărfuri, creşterea nivelului de stres la angajaţi. 

Atât în cazul depozitului automatizat cât şi în cadrul depozitului tradițional 
apar același gen de probleme. Automatizarea depozitelor răspunde nevoilor actuale: 
înlocuiește forță umană (operatorul) care este greu de găsit, de certificat şi de 
păstrat, reduce costul operațional şi crește eficiența. Pe de altă parte, costul de 
achiziție ale echipamentelor este foarte mare şi amortizarea lor se face în mai mult 
de 10 ani. Totuși ținând cont că în România lipsa forței de muncă a devenit o 

provocare pentru piața muncii automatizarea ajută foarte mult. 
 

Tabel 5.9 - Comparaţie depozit tradiţional cu depozit semi-automatizat 

Indicatori evaluaţi 
Depozit 

tradiţional 

Depozit 

semi-
automatizat 

Procent comenzi preluate < 81.4% 95% 

Precizie la ridicarea comenzilor 
exprimată în procente 

< 98% 99.5% 

Procent expediere comenzi la timp < 95.9% 99% 

Procent capacitatea medie utilizată din 
depozit 

< 71.5% 85% 

Procent din cifra de afaceri anuală a 
forței de muncă  

> 12.2% 5% 

Procent ore productive de muncă < 74.4% 85.1% 

Număr linii aprovizionate pe oră 
< 11.8 linii pe 

ora 
28 linii pe 

ora 

Paleți expediați pe oră  
< 6.2 paleti pe 

ora 

15 paleti pe 

ora 

Procent acurateţea stocului din depozit < 95% 99% 

Costul ca procent din vânzări  > 10.04% 3.9% 

Grad de acurateţe al livrarilor furnizorilor 
exprimat în procente 

< 90% 95% 
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Tabel 5.10 - Comparaţie depozit în condiţii normale şi în cazul lipsei de 
semiconductori 

Componenta de sistem 
Normal 

Lipsa 
semiconductori 

Număr componente 450.000 buc 1.500.000 

Număr semifabricate 20.000 buc 10.000 buc 

Număr produse finite 10.000 buc 5.000 buc 
Dimensiunea depozitului (unitate de 
suprafață)  

6.000 m2 6.000 m2 

Cost minim de transfer (pe articol) 2 RON 2 RON 

Cost maxim de transfer (pe articol) 4 RON 4 RON 

Numărul minim de procese de producție  2 4 

Numărul maxim de procese de producție  5 10 

Numărul minim de materiale necesare  1 buc. 1 buc. 

Numărul maxim de materiale necesare  200 buc.  200 buc.  

Numărul minim de materiale necesare în BOM  1 buc. 1 buc. 

Numărul maxim de materiale necesare în 
BOM  

200 buc.  200 buc.  

Numărul minim de resurse necesare  1 om 1 om 

Numărul maxim de resurse necesare  4 oameni 6 oameni 

Numărul minim de resurse necesare în BOM  1 om 1 om 

Numărul maxim de resurse necesare în BOM  20 oameni 20 oameni 
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6 EVALUAREA FURNIZORILOR DIN INDUSTRIA 
AUTOMOTIVE 

 
 

6.1 Aplicaţia Evaluează-ţi furnizorul 

6.1.1 Date generale 

 
Supra-aglomerarea depozitelor, staţionarea liniilor de producţie, 

incertitudinea în ceea ce priveşte livrările de materie primă, comunicarea deficitară 
cu furnizorul şi lipsa unui sistem de evaluare transparent pentru ambele părţi sunt 
câteva dintre motivele care au dus la apariţia aplicaţiei „Evaluează-ţi furnizorul”. 

Întrucât problemele din Industria Producătoare de Maşini şi Componente au 
devenit tot mai mari iar comunicarea deficitară cu furnizotul a devenit tot mai 
frecventă, evaluarea furnizorilor a devenit tot mai dificilă. Ţinând cont că termenul 

de livrare al materiei prime este în medie de 12 săptămâni, dacă un material nu 
ajunge la timp întreaga producţie este compromisă. Chiar dacă ceilalţi furnizori 
respectă termenele de livrare generate de SAP ei trebuie să dea dovadă de 

flexibilitate pentru a nu crea dezechilibre în întregul lanţ logistic. „Una din cerinţele 
clare ale standardului ISO 9001:2015 se referã clar la evaluarea, selecţia şi 
monitorizarea furnizorilor. Utilizarea unor furnizori de valoare reprezintã unul din 
elementele cheie ale succesului organizaţiei pe termen lung, în termeni de calitate a 

produselor şi serviciilor furnizate cãtre clienţi, precum şi pentru reducerea costurilor 
organizaţiei şi implicit creşterea profiturilor”. [114] 

Aplicaţia „Evaluează-ţi furnizorul” servește la îmbunătăţirea relaţiilor cu 
aceştia. Scopul aplicaţiei este de a oferi transparenţă furnizorilor cu privire la 
activitatea pe care o desfaşoară, de a descoperi potenţiale puncte slabe și de a 
dezvolta punctele forte. Un alt scop este acela de a propune soluții și alternative 
pentru reducerea sau chiar eliminarea punctelelor slabe existente. Cu ajutorul 

aplicaţiei create se pot dezvolta în mod eficient relațiile cu furnizorii pe termen lung. 
Cele mai importante obiective ale aplicaţiei sunt: 

 comunicarea internă şi externă transparentă;  

 trasabilitatea în timp real a punctelor slabe; 

 sustenabilitate de-a lungul întregului lanţ de aprovizionare; 

 îmbunătățirea continuă a calității serviciilor oferite din punct de vedere logistic 
Aplicaţia se poate descărca atât de pe telefoanele ce folosesc sistem de 

operare Android cât şi de pe cele care utilizează sistemul IOS. Aplicaţia se poate 
accesa şi prin scanarea codului QR de mai jos: 

 
Fig. 6.1 - Codul QR de descărcare al aplicaţiei Evaluează-ţi furnizorul 
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Această aplicaţie a fost creionată pe platforma openasapp.com şi este 
împarţită în mai multe secţiuni: 

1.  Furnizori 
În cadrul acestei secţiuni se pot vizualiza toţi furnizorii şi se pot afla date 

generale despre aceştia precum: numele furnizorului, sigla acestuia, adresa, ţara de 
provenienţă. Informaţia apare sub forma unei liste şi cu ajutorul navigării în sus şi în 
jos se poate vizualiza lista completă. Tot în cadrul acestei secţiuni se pot filtra 
informaţiile şi se pot vizualiza după anumite criterii cum ar fi: ţara de provenienţă, 
numărul de livrări, spaţiul ocupat în depozit etc. De asemenea modul de vizualizare 

se poate schimba şi putem vedea datele despre aceştia sub formă de grafice. În 
figura de mai jos este prezenatat modul de vizualizare (Fig.6.2): 

 

 
Fig. 6.2 - Vizualizare secţiune Furnizori din aplicaţie 

 

2.  Locaţia 

 

În cadrul acestei secțiuni sunt punctate şi marcate adresele furnizorilor pe 
harta lumii pentru a avea o perspectivă mai bună asupra distanței dintre furnizor şi 
cumpărător. Pentru o acuratețe mai mare a informațiilor se folosesc datele din 
Google Maps. Vizualizarea locațiilor se poate face atât în modul harta (eng. MAPS) 
cât şi în modul satelit (eng. SATELLITE), imaginile fiind preluate de la sateliții NASA 
în anul 2022. Fiind interconectat cu Google Maps toate actualizările lor se transmit şi 

aplicaţiei prin actualizări regulate. În figura de mai jos este prezentat modul de 
vizualizare (Fig. 6.3): 
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Fig. 6.3 - Vizualizare secţiune Locaţie din aplicaţie 

 

 

3.  Indicatori  

 

Acestă secţiune este cea mai amplă şi importantă secţiune oferind o imagine 
de ansamblu asupra furnizorului după anumite criterii prestabilite anterior. 
Informaţiile pot fi vizualizate în formă tabelară, sub formă de listă sau sub forma 
unor grafice. Cel mai reprezentativ mod de vizualizare este cel sub formă de grafic 

(Fig. 6.3): 
 

 
Fig. 6.4 - Vizualizare secţiune Indicatori din aplicaţie 
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4.  Evaluare 
Prin intermediul acestei secţiuni se poate evalua furnizorul după mai multe 

criterii principale precum şi criterii secundare (Fig 6.5). 

 

 
Fig. 6.5 - Vizualizare sectiune Evaluare din aplicaţie 

 

Principiul de funcţionare al site-ului openasapp.com constă în transformarea 
limbajului de programare Visual Basic ce stă la baza Excelului într-o aplicaţie propriu 
zisă.  Interfata site-ului este intuitivă având în partea dreaptă elemente prin care se 
pot introduce datele în aplicaţie (Fig 6.6). 

 
Fig. 6.6 - Vizualizare interfata openasapp.com 

 

În aplicaţia Evaluează-ţi furnizorul este prezentat graficul prin intermediul 
căruia se face o comparaţie între numărul de comenzi livrate şi comenzile transmise 
prin EDI. Datele obţinute au fost generate prin intermediul tranzacţiei din SAP 
numită MB51 având completate câmpurile: fabrică (eng. plant), furnizor (eng. 
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vendor), tipul operaţiunii (eng. movement type) respectiv perioada de timp (Posting 
date) (Fig 6.7). 

 

 
Fig. 6.7 - Vizualizare interfata tranzactie MB51 

 

După ce datele au fost generate se inserează un tabel în excel selectând 
datele pentru grafic. Liniile de cod în generarea unui grafic în excel sunt: 
 

"Sub Grafic furnizori () 
    Dim cht As Chart 
    Dim ser As Series 
    Set cht = Sheets("Sheet1").ChartObjects.Add(0, 0, 300, 300).Chart 
    With cht 
        .ChartType = xlBarClustered 
        Set ser = .SeriesCollection.NewSeries 

        With ser 
           .Name = "Medie livrari/Luna" 
           .XValues = Array("Furnizor 1", "Furnizor 2", "Furnizor 3", "Furnizor 4", 
"Furnizor X") 
           .Values = Array(4498291, 4451255, 4160684, 3014186, 1889044) 

        End With 

        Set ser = .SeriesCollection.NewSeries 
        With ser 
           .Name = "Medie comenzi EDI/Luna" 
           .Values = Array(5198291, 4851255, 4760684, 4014186, 1989044) 
        End With 
    End With 
End Sub" 

 
În momentul în care fisierul excel care conţine graficul este încărcat pe site-

ul openasapp.com acesta introduce în aplicaţie graficul (Fig 6.8). 

 

BUPT



102  EVALUAREA FURNIZORILOR DIN INDUSTRIA AUTOMOTIVE 

 
Fig. 6.8 - Vizualizare site openasapp.com-secţiunea încărcare grafice 

6.1.2 Secţiunea Furnizori 

  
Ţinând cont că aplicaţia este dedicată firmelor ce activează în domeniul 

automotive cel mai simplu mod de a crea un fisier în excel este acela de exporta din 
SAP toate informaţiile de care avem nevoie. În cazul primei secţiuni obţinerea 
informaţiilor se va face prin intermediul tranzacţiei MKVZ se exportă o listă din SAP 

cu numele, locaţia şi persoana de contact pentru toţi furnizorii din fabrică.(Fig. 6.9) 
Numărul furnizorilor ce poate fi încărcat în aplicaţie este nelimitat. În cadrul 
aplicaţiei creionate ca exemplu am ales un număr de 30 de furnizori. 

 

 
Fig. 6.9 - Vizualizare tranzactiei MKVZ în SAP sursa SAP.ro 

      

După ce datele au fost încărcate pe platforma openasapp se va personaliza 
modul în care vor apărea furnizorii: se alege dacă se vor prezenta sub formă de listă 
sau pagină separată, se aleg informațiile specifice pentru fiecare furnizor în parte şi 

se vor încarca siglele furnizorilor. Totul se personalizează în funcție de necesitățile 
utilizatorului.  

O funcție importantă este aceea de filtrare a informațiilor legate de furnizor 
după cuvinte cheie. Spre exemplu dacă se intenționează să se afișeze toți furnizorii 
a căror țară de  proveniență este China, se accesează filtrul din partea dreaptă sus 
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şi se se tastează cuvântul China, apoi tasta Enter. Se va face selecția iar pe ecran 
vor apărea doar furnizorii din China (Fig. 6.10). 

 

 
Fig. 6.10 - Vizualizare aplicaţie după folosirea filtrului 

  
Tot la secțiunea Furnizori există opțiunea de a vizualiza grafic anumite date 

statistice după multiple criterii de evaluare. Spre exemplu se pot vizualiza câți dintre 
furnizori au același timp de livrare, numărul de livrări pe luna/ săptămână, numărul 
de reclamații primite etc (Fig. 6.11). Evident, acestea se pot personaliza. 

 
Fig. 6.11 - Vizualizare grafice din aplicaţie 
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6.1.3 Secţiunea Locaţie 

  
Această secţiune foloseşte hărţile din Google Maps în vederea localizării 

furnizorilor pe glob. Principalul beneficiu al utilizării acestor hărţi este că ele se 
actualizează mereu automat rezultând astfel o acurateţe mare în ceea ce priveşte 
adresele furnizorilor. Şi în cadrul acestei secţiuni există butonul de căutare prin 
intermediul căruia se pot găsi mai uşor furnizorii. Spre exemplu, dacă vom tasta 

Germania vor apărea toate locaţiile furnizorilor din Germania, iar în dreptul locaţiei 

va apărea numărul furnizorilor din locaţia respectivă (Fig.6.12). 

 
Fig. 6.12 - Vizualizare locaţii furnizori din Germania 

6.1.4 Secţiunea Indicatori 

 
În cadrul acestei secţiuni se pot urmări indicatorii de performanţă (eng. Key 

Performance Indicators). Aceştia se pot negocia cu fiecare furnizor în parte iar când 
are loc o nouă negociere de contract, existând această transparenţă a datelor se 
poate renegocia preţul de achiziţie al materiei prime. De cele mai multe ori 
negocierile se fac de către departamente diferite iar informaţiile nu circulă atât de 

bine. Prin intermediul aplicaţiei va exista o transparenă din partea ambelor părţi. 
Ca şi indicatori de performanţă putem considera: numărul de reclamaţii 

deschise către furnizor, respectarea sau nerespectarea datei de livrare şi a 
cantităţilor cerute, timpul de staţionare al liniilor datorat lipsei de material etc. 

Considerând vremurile actuale, dacă unul din furnizorii de semiconductori nu 
poate livra cantitaţile cerute pentru săptămâna curentă automat nu se poate realiza 
produsul finit, iar toate celelalte componente ce fac parte din lista de materiale  

(eng. Bill of material) nu vor fi consumate riscând astfel o aglomerare în depozitul 
de materiale. Făcând o comparaţie între spaţiul alocat şi spaţiul ocupat de fiecare 
furnizor în parte, departamentul de achiziţii poate amâna următoarele livrări. (Fig. 
6.13). O altă utilitate practică ar fi măsurarea pierderilor datorate întarzierilor de 
materiale. 
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Fig. 6.13 - Exemple grafice din secţiunea numită Indicatori 

 

Configuraţia aflată în spatele graficelor este prezentată în figura de mai jos(Fig. 

6.14): 

 

 
Fig. 6.14 - Exemplu limbaj de programare pentru generarea graficelor 
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6.1.5 Secţiunea Evaluare 

  
În general evaluarea furnizorilor este facută de o persoană special angajată 

la departamentul de achiziţii strategice a cărui responsabilitate este aceea de a 
evalua furnizorul în conformitate cu procedura agreată de ambele părti. În cadrul 
acestui proces se realizează evaluarea furnizorului după mai multe criterii în funcţie 
de anumite condiţii prestabilite anterior. Partea bună a acestui tip de evaluare este 

ca în urma rezultatelor se poate face un clasament al furnizorilor în funcţie de 

atributele alese şi vor identifica cei mai buni furnizori pe baza unui punctaj global 
Cel mai complex mod de evaluare al furnizorilor se face în conformitate cu  
standardului ISO 9001:2015.  

Există mai multe moduri de evaluare. O primă variantă ar fi acordând 
punctaje următoarelor criterii: calitatea produselor, timpul necesar aprovizionării, 
performanţa reală, flexibilitatea furnizorului, frecvenţa livrărilor, costurile de 

transport, preţul, gradul de comunicare al furnizorului şi viabilitatea. Acestea 
reprezintă o parte din criteriile pe baza cărora ar putea fi evaluaţi furnizorii. Pe lângă 
acestea, mai pot fi adăugate: comportamentul etic al organizaţiei, comunicarea 
onestă, asistenţa tehnică, reputaţia firmei, rezultatele acesteia de-a lungul timpului, 
etc, însă lista finală a criteriilor  de evaluare diferă de la o companie la alta. Un prim 
exemplu este dat în tabelul de mai jos, unde au fost acordate punctaje de la 1 la 5 

(1- Inacceptabil, 2- Slab, 3- Satisfăcător, 4-Bun şi 5-Excelent) în funcţie de 
performanţa furnizorului (Tabel 6.1). 

 

Tabel 6.1 - Evaluarea furnizorului 

Denumire criteriu 
Punctaj 

Total 
1 2 3 4 5 

Calitatea produselor     x     3 

Timpul necesar aprovizionării       x   4 

Performanţa reală x         1 

Flexibilitatea furnizorului   x       2 

Frecvenţa livrărilor     x     3 

Costurile de transport         x 5 

Preţul     x     3 

Gradul de comunicare al furnizorului        x   4 

Viabilitatea   x       2 

 
Total 27 

 
Scorul maxim obţinut poate fi de 45 de puncte. În funcție punctajul obţinut , 

sunt necesare acțiuni corective. Vor exista următoarele situaţii: 
- furnizorul obţine un puntaj între 40 şi 45 de puncte. Acesta este un furnizor 

model şi nu vor exista măsuri corective; 
- furnizorul obţine un puntaj între 35 şi 40 de puncte. Acesta are un nivel bun 

însă trebuie să prezinte măsuri corective acolo unde are punctaj mic; 
- furnizorul obţine un puntaj între 30 şi 35 de puncte. Aceştia sunt informați în 

scris despre rezultatul evaluării lor şi li se cer acţiuni corective şi măsuri de 

îmbunătăţire; 
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- furnizorul obţine un puntaj între 25 şi 30 de puncte. Se va face un audit 
special, vor fi iniţiate discuții cu furnizorii la fața locului privind acțiunile 

corective sau se va face recalificarea furnizorilor. Dacă acțiunile corective nu 
conduc la un rezultat mai bun, furnizorul poate fi blocat pentru livrări 
ulterioare; 

- furnizorul obţine un puntaj între 0 şi 25 de puncte, în acest caz se încheie 
parteneriatul cu furnizorul. 
 

Cea de-a doua variantă de evaluare a furnizorilor este mai complexă şi mai 

detaliată existând 3 criterii principale ce se referă la: calitatea livrării, fiabilitatea 
livrării şi serviciu. La rândul lor, fiecare criteriu este împărtit în mai multe subcriterii 
cu o anumită pondere conform tabelului de mai jos: 
 
Tabel 6.2 - Evaluarea furnizorilor de materii prime şi ambalaje materiale 

Criteriile principale Subcriterii 
Pondere 
criteriu 
(%) 

Pondere 
subcriteriu 
(%) 

Calitatea  livrării 

  40   

Calitate generală   55 

Rata de calitate   30 

Corpuri străine   15 

Fiabilitatea livrării 

  40   

Respectarea cantității 

comandate 
  40 

Respectarea datei de livrare   40 

Flexibilitate în cantitate   10 

Flexibilitate în data livrarii   10 

Serviciu 

  20   

Disponibilitate   25 

Timp de reacție la reclamații   25 

Cooperare   25 

Expertiza consultativa   25 

 
Prin intermediul subcriteriului de calitate generală este evaluată satisfacția 

față de calitatea seviciilor unui furnizor și a produsului acestuia. Prin urmare, se ia în 
considerare în special cantitatea și gravitatea defectelor (de exemplu, defect de 
bază, defect critic). Scala de evaluare este definită după cum urmează (Tabel 6.3): 
 
Tabel 6.3 - Scala de evaluare 

Punctaj Explicatie 

1 
Inacceptabil. Produsele recepţionate au probleme semnificative şi 
iremediabile, cerințele nu sunt îndeplinite şi se cere înlocuirea de 
urgenţă a lotului afectat. 
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2 
Slab: Există probleme multiple. Cerințele sunt rareori îndeplinite. 
Prezintă în medie: 2-5 defecte critice și/sau 11-20 defecte de bază 

3 

Satisfăcător: Există câteva probleme. Cerințele uneori nu sunt 

îndeplinite. Prezinta  în medie: 1 defect critic și/sau 6-10 defecte de 
bază 

4 
Bun: Aproape fără probleme. Cerințele sunt în mare măsură 
îndeplinite. Sunt necesare unele îmbunătățiri. Prezintă în medie:  0 

defecte critice și/sau 3-5 de bază defecte 

5 
Excelent Fără probleme. Cerințele sunt pe deplin îndeplinite. Nu 
necesită îmbunătățiri. 

 

Rata de calitate mai este numită în Industria Auto şi rata „părți per milion” 
a unui furnizor (prescurtat Rată PPM) şi se referă la numărul de produse/materiale 
defecte în raport cu un milion fabricate (Tabel 6.3). 
 
Tabel 6.4 - Rata PPM 

Punctaj Rata de calitate exprimată în % rata ppm 

1 ≤ 99.9999 ≥ 10 

2 > 99.9998 < 10 

3 > 99,9996 < 6 

4 > 99,9994 < 4 

5 > 99,9992 < 2 

 
Subcriteriul corpuri străine se referă aşa cum îi spune şi numele  la 

apariția de corpuri străine aflate în livrările de la furnizor. Datorită impactului mare 
asupra procesului de producției, cel puţin un corp străin este sancţionat foarte 
drastic în ceea ce priveşte punctele acordate. 

 
Tabel 6.5 - Corpuri străine 

Punctaj Cifra de import de corpuri străine 
Numărul de corpuri 

străine 

1 ≤ 99 ≥ 1 

2 -   

3 -   

4 -   

5 > 99 < 1 

 

Respectarea datei de livrare şi a cantităţii cerute sunt printre cele mai 
importante criterii evaluate şi pot provoca  un impact uriaș asupra producției iar 
uneori pot cauza chiar şi oprirea producției. Cu ajutorul criteriilor de flexibilitate a 
datei de livrare precum şi a cantităţilor este evaluată reacția furnizorului la 
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nevoile pe termen scurt generate de client. Acestea au aceeaşi scară de evaluare 
(Tabel 6.6): 

 
Tabel 6.6 - Evaluarea subcriteriilor din fiabilitatea livrării 

Punctaj Explicatie 

1 
Inacceptabil: Există probleme semnificative. Cerințele nu sunt 
îndeplinite. A fost cauzat un impact uriaș asupra 
producției/opririi producției. 

2 
Slab: Există probleme multiple. Cerințele sunt rareori îndeplinite. 
Impact mare asupra producției. Planului de producție a trebuit 
să fie schimbat. Schimburile sunt anulate. 

3 
Satisfăcător: Există câteva probleme. Cerințele uneori nu sunt 

îndeplinite. Impact mediu asupra producției. 

4 
Bun: Aproape fără probleme. Cerințele sunt în mare măsură 
îndeplinite. Sunt necesare unele îmbunătățiri. Fără impact 
asupra producției, dar cu impact asupra depozitului. 

5 
Excelent: Fără probleme. Cerințele sunt pe deplin îndeplinite. Nu 
necesită îmbunătățiri concrete. Niciun impact asupra producției 
şi nici asupra depozitului. 

 
Prin intermediul disponibilităţii se evaluează disponibilitatea persoanei de 

contact. Disponibilitatea se referă la: accesibilitatea la telefon, timpul de răspuns la 
e-mailuri și solicitări, furnizarea informaţiilor chiar şi în cazul absenței persoanei de 
contact standard etc. Timpul de reacție la reclamații se referă la timpul mediu de 
care are nevoie un furnizor pentru a reacționa la reclamațiile deschise. Subcriteriul 
de cooperare se referă, aşa cum îi spune şi numele la capacitatea generală de 

cooperare a unui furnizor la cerinţele care îi sunt impuse. 
 
Tabel 6.7 - Evaluarea subcriteriilor din criteriul Serviciu 

Punctaj Explicatie 

1 
Inacceptabil: Există probleme semnificative. Cerințele nu sunt 
îndeplinite. Este necesară îmbunătăţirea serviciilor. 

2 
Slab: Există probleme multiple. Cerințele sunt rareori 
îndeplinite. Este necesară îmbunătăţirea serviciilor. 

3 
Satisfăcător: Există câteva probleme. Cerințele uneori nu sunt 
îndeplinite. Este necesară îmbunătăţirea serviciilor. 

4 
Bun: Aproape fără probleme. Cerințele sunt în mare măsură 
îndeplinite. Sunt necesare unele îmbunătățiri. 

5 
Excelent: Fără probleme. Cerințele sunt pe deplin îndeplinite. Nu 

necesită îmbunătățiri concrete. 

Toți furnizorii și furnizorii de servicii evaluați sunt clasificați fie în furnizori de 
nivel 1, 2 sau 3. Clasificarea depinde de punctajul furnizorului pe care îl obţine. 
Punctajul acordat este transformat în procente dupa cum urmează (Tabel 6.8): 
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Tabel 6.8 - Echivalare punctaj în procente 

Punctaj Procente% 

1 5 

2 25 

3 50 

4 75 

5 100 

  
În funcție de clasificarea furnizorului, sunt necesare acțiuni corective. 
  

Tabel 6.9 - Tipuri de furnizori 

Clasificare Total % Acțiuni corective 

Furnizor nivel 1 ≥ 75  

Furnizorii sunt informați în scris despre 

rezultatul evaluării lor. Nu se impun 
restricții și nu se iau măsuri 
suplimentare. 

Furnizor nivel 2 < 75 – 50  

Furnizorii sunt informați în scris despre 
rezultatul evaluării lor şi li se cer 
actiuni corective şi măsuri de 

îmbunătăţire. 

Furnizor nivel 3 < 50 

Se va face un audit special, vor fi 

iniţiate discuții cu furnizorii la fața 
locului privind acțiunile corective sau 
se va face recalificarea furnizorilor. 
Dacă acțiunile corective nu conduc la 
un rezultat mai bun, furnizorul poate fi 
blocat pentru livrări ulterioare. 

 
Această metodă de evaluare este cea mai complexă şi eficientă metodă 

întrucat îmbină cele mai importante 3 criterii de evaluare: calitate, logistică şi 
calitatea serviciilor oferind o perspectivă de ansamblu asupra furnizorului. 

Cea de-a treia variantă de evaluare este o evaluare care se poate face pe 

parcursul anului şi în care furnizorii pot fi înstiinţaţi că merg într-o direcţie greşită. 

Criteriile de evaluare sunt în general discutate şi agreate cu furnizorul urmând ca 
apoi să primească şi raportul preliminar. Această metodă de evaluare ajută 
furnizorul să işi identifice punctele slabe şi să le corecteze în cel mai scurt timp timp 
posibil. Sistemul de evaluare se va face ca în cazul anterior cu note de la 1 la 5 şi iar 
fiecare criteriu reprezintă un anumit procent (Tabel 6.10).  

 

Tabel 6.10 - Evaluare furnizori după alte criterii 

Criteriu 
Nota 

acordata 
Procent 
acordat 

Tinta  
Note 

posibile 
Scor 

cumulat 

Întarzierea livrărilor 5 10% 10% 1 2 3 4 5 10% 
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Rata de calitate 5 15% 15% 1 2 3 4 5 25% 

Comunicarea deficitară 4 3.75% 15% 1 2 3 4 5 29% 

Etichete lipite incorect 3 3.33% 10% 1 2 3 4 5 32% 

Costul ridicat al 

transporturilor speciale 
2 7.50% 15% 1 2 3 4 5 40% 

Livrarea produselor 

expirate 
2 2.50% 5% 1 2 3 4 5 42% 

Flexibilitate în data 
livrărilor 

1 10.00% 10% 1 2 3 4 5 52% 

Livrarea produselor 
avariate 

1 5.00% 5% 1 2 3 4 5 57% 

Respectarea cantităţii 
comandate 

1 5.00% 5% 1 2 3 4 5 62% 

Flexibilitate în cantitate 1 10.00% 10% 1 2 3 4 5 72% 

 

Întrucat nu toate criteriile menţionate mai sus pot fi cuantificabile în cadrul 
aplicaţiei a fost creionat un chestionar in format simplist care să cuprindă atât 
elementele cuantificabile expuse mai sus cât şi elemente necuantificabile ce pot fi 
alese dintr-o listă derulantă (Fig. 6.15). 

 
Fig. 6.15 – Vizualizarea secţiunii evaluare din cadrul aplicaţiei 

6.1.6 Secţiunea Chestionar 

 
În cadrul aplicaţiei Evaluaza-ţi furnizorul se pot realiza şi chestionare. 

Timpul de răspuns este foarte scurt. În momentul în care a fost realizat chestionarul 
utilizatorul primeşte o notificare de actualizare a aplicaţiei. Chestionarul apare în 
format digital şi după completare exista un buton prin case se poate trimite sub 
forma de PDF creatorului. Pentru a demonstra utilitatea acestei secţiuni în cele ce 
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urmează se va experimenta utilitatea acestei secţiuni prin intermediul unui 
chestionar realizat prin metoda corelaţiei de rang. 

 
Metoda corelaţiei de rang 

 
În contextul în care există un număr mare de persoane care completează 

chestionarul este important să existe o metoda în care se poate verfica concordanţa 
datelor înregistrate. Metoda folosită are ca principal scop evitarea situaţiilor in care 
chestionarele se completează în grabă fără a analiza cu atenţie întrebarile şi datele 

solicitate. Metoda corelaţiei de rang sau Metoda experimentului psihologic este o 
metoda ce utilizează studiul statistic în vederea ierarhizării răaspunsurilor primite de 
la persoanele care completează chestionarul, în cazul de faţă a factorilor de influentă 
în funcție de importanța lor. Factorii de influentă s-au stabilit conform standardului 
ISO 9001.  

„Una din cerințele clare ale standardului IATF 9001 (fostul ISO 9001:2000) 
se referã la evaluarea, selecţia şi monitorizarea furnizorilor”.  Criteriile care sunt 

luate în calcul în vederea realizării procesului de evaluare a furnizorilor sunt: 
X1 – „Timpul necesar aprovizionării (intervalul de timp dintre momentul 

lansării comenzii şi momentul recepţiei produselor, durata de aprovizionare). 
Evaluarea furnizorilor se face luând în calcul durata de aprovizionare ce permite 
firmei analiza impactului pe care aceştia îl pot avea asupra costurilor de 
stocare”.[114] 

X2 – „Performanţa reală are o influenţă directă asupra variabilităţii duratelor 
de aprovizionare. Prin intermediul acestui indicator se stabileşte gravitatea şi nivelul 

variaţiilor legate de durata de aprovizionare şi este un indicator important întrucât 
determină în mod direct costurile de stocare ale cumpărătorului”. [114] 

X3 – „Frecvenţa livrărilor / lotul minim acceptat. Pe măsură ce mărimea 
lotului creşte, mărimea stocului mediu creşte, generând şi creşterea costurilor de 
stocare. Frecvenţa livrărilor are o influenţă similară: cu cât aprovizionările se fac mai 

rar, cu atât mărimea stocurilor de siguranţă ce trebuie constituite este mai mare”. 
[114] 

X4 – „Costurile de transport. Costul total pe care îl presupune colaborarea 
cu un anumit furnizor include şi cheltuielile necesare pentru transport. Referitor la 
acest aspect, sunt relevante: distanţa faţă de furnizor, modul de transport 
disponibil, frecvenţa livrărilor, etc”. [114] 

X5 – „Abilitatea de a coordona informaţiile. O bună coordonare are ca efect 

o planificare mai eficientă a aprovizionării (minimizând astfel costurile de stocare şi 
valoarea vânzărilor pierdute din cauza rupturii de stoc), dar şi atenuarea efectului 
bici / bullwhip (amplificarea creşterii comenzilor primite în cadrul aceluiaşi lanţ de 

aprovizionare), având ca rezultat costuri mai scăzute de producţie, stocare şi 
transport pe măsură ce se îmbunătăţeşte gradul de satisfacere a cerinţelor”. [114] 

X6 – „Calitatea produselor. Calitatea influenţează durata de aprovizionare, 

dar şi amploarea variaţiilor acesteia (de multe ori, produsele neconforme trebuie 
înlocuite cu altele corespunzătoare cerinţelor cumpărătorului)”. [114] 

X7 - „Elemente legate de preţ / plată. Aestea includ termenul de plată pe 
care furnizorul este dispus să îl accepte, dar şi posibilele discount-uri de cantitate 
oferite de acesta. Un termen de plată mai îndepărtat îî permite cumpărătorului să-şi 
finanţeze temporar diverse nevoi de finanţare (indicat este ca acestea să fie tot din 
categoria celor temporare). Discount-urile de cantitate tind să reducă costul unitar 

al produselor, însă impun şi o creştere a mărimii lotului de aprovizionare (pentru a 
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obţine respectivele discount-uri), cu efecte asupra mărimii stocului mediu şi, deci, a 
costurilor de stocare”. [114]  

X8 - „Gradul de influenţă acceptat în realizarea produselor. Această 
caracteristică are o importanţă majoră în procesul de evaluare a furnizorilor, întrucât 
cea mai mare parte din costul produsului provine tocmai din concepţia propriu-zisă a 
acestuia. Prin urmare, este important ca firmei-cumpărător să i se permită să 
intervină cu sugestii şi idei în procesul de fabricare a produselor”. [114] 

X9 - „Flexibilitatea furnizorului se referă la amploarea variaţiilor cantităţii 
comandate de către cumpărător pe care furnizorul o poate tolera fără a afecta alţi 

factori de performanţă. Cu cât flexibilitatea unui furnizor este mai mare, cu atât mai 
puţin va varia durata de aprovizionare pe măsură ce cantităţile se modifică”. [114] 

X10 - „Viabilitatea. Luând în considerare impactul pe care furnizorii îl au 
asupra performanţei unei companii, un factor important în alegerea unui anumit 
furnizor îl reprezintă siguranţa continuităţii acestuia pe piaţă, viabilitatea acestuia, 
mai ales în situaţiile în care nu există alternative (sau se pot găsi foarte greu 
produse substituente) ”.[114] 

Şaptesprezece specialişti în Logistica din România au fost rugaţi să clasifice 
factorii de influenţă prezentaţi în ordinea importanţei lor. Ei trebuie să acorde puncte 
de la 1 la 10 factorilor pe care îi consideră importanți în evaluarea unui furnizor. 
Chestionarul a fost realizat în excel având posibilitatea de a bifa rezultatul (figura). 
Chestionarul astfel obţinut a fost încărcat în aplicaţia Evaluează-ţi furnizorul în 
vederea completării acestuia de către specialişti (Fig. 6.16): 

 

 
Fig. 6.16 - Chestionarul realizat pentru ierarhizarea factorilor de influenţă 

 

După ce specialiştii au completat chestionarul datele furnizate au fost 
prelucrate. S-a realizat un tabel în care s-au centralizat toate datele.Factorii de 
influență au fost ierarhici, stabilindu-se un nivel general notat cu Θj1 cu privire la  
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importanța acestora. Punctajul acordat a fost de la 1 la 10 (1 fiind cel mai puţin 
important şi 10 fiind cel mai important)(Tabel 6.11). 

 
Tabel 6.11 - Tabel principal 

Specialisti 
Factori de influenta 

Σaij 
X1 X2 X3 X4 X5 X6 X7 X8 X9 X10 

S1 1 4 3 5 6 8 7 2 9 10 55 

S2 6 4 1 7 9 8 5 4 3 2 49 

S3 1 3 6 7 2 4 5 8 10 9 55 

S4 3 6 2 7 4 8 1 9 10 5 55 

S5 1 2 4 4 3 5 5 4 5 4 37 

S6 2 2 1 3 3 7 4 1 5 6 34 

S7 6 2 1 6 4 7 8 3 9 5 51 

S8 1 1 2 1 4 3 4 5 6 7 34 

S9 3 1 4 7 2 6 5 2 4 3 37 

S10 3 9 1 4 8 6 5 2 9 7 54 

S11 1 1 4 8 5 9 6 3 7 2 46 

S12 9 2 3 4 5 8 10 1 7 6 55 

S13 1 1 1 1 2 6 2 4 5 3 26 

S14 5 4 1 2 3 6 6 7 8 9 51 

S15 4 2 1 8 3 9 6 5 1 7 46 

S16 1 6 3 6 2 5 3 4 3 2 35 

S17 6 5 1 8 4 8 8 2 3 7 52 

S18 4 1 7 3 1 5 8 8 6 2 45 

 Σaij 58 56 46 91 70 118 98 74 110 96 
817 

Θj1 3 2 1 6 4 10 8 5 9 7 

 
Deoarece, în chestionare, unii respondenți au acordat același rang la cel 

puțin 2 factori de influență, este necesară legarea rangurilor. În acest scop a fost 
verificat tabelul primar linie cu linie și s-a calculat rangul corectat ca raport dintre 
suma numerelor de ordine a locurilor ocupate de factori de același rang și numărul 
de factori de același rang. Cu valorile corectate, se completează un al doilea tabel. 

 
Echivalarea datelor din tabelul primar cu datele din tabelul secundar se realizează 

prin compararea ierarhiei furnizate de tabelul primar 1 cu cea a tabelului secundar 

2, prin calcularea coeficientului de corelație rs: 

 

rs           (1) 
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unde n este numărul de factori de influență (xi); 
(1) se referă la datele din tabelul primar; 

(2) se referă la datele din tabelul secundar. 
 
Tabel 6.12 - Tabel secundar 

X1 X2 X3 X4 X5 X6 X7 X8 X9 X10

S1 1.0 4.0 3.0 5.0 6.0 8.0 7.0 2.0 9.0 10.0 55

S2 7.0 4.5 1.0 8.0 10.0 9.0 6.0 4.5 3.0 2.0 55

S3 1.0 3.0 6.0 7.0 2.0 4.0 5.0 8.0 10.0 9.0 55

S4 3.0 6.0 2.0 7.0 4.0 8.0 1.0 9.0 10.0 5.0 55

S5 1.0 2.0 5.5 5.5 3.0 9.0 9.0 5.5 9.0 5.5 55

S6 3.5 3.5 1.5 5.5 5.5 10.0 7.0 1.5 8.0 9.0 55

S7 6.5 2.0 1.0 6.5 4.0 8.0 9.0 3.0 10.0 5.0 55

S8 2.0 2.0 4.0 2.0 6.5 5.0 6.5 8.0 9.0 10.0 55

S9 4.5 1.0 6.5 10.0 2.5 9.0 8.0 2.5 6.5 4.5 55

S10 3.0 9.5 1.0 4.0 8.0 6.0 5.0 2.0 9.5 7.0 55

S11 1.5 1.5 5.0 9.0 6.0 10.0 7.0 4.0 8.0 3.0 55

S12 9.0 2.0 3.0 4.0 5.0 8.0 10.0 1.0 7.0 6.0 55

S13 2.5 2.5 2.5 2.5 5.5 10.0 5.5 8.0 9.0 7.0 55

S14 5.0 4.0 1.0 2.0 3.0 6.5 6.5 8.0 9.0 10.0 55

S15 5.0 3.0 1.5 9.0 4.0 10.0 7.0 6.0 1.5 8.0 55

S16 1.0 9.5 5.0 9.5 2.5 8.0 5.0 7.0 5.0 2.5 55

S17 6.0 5.0 1.0 9.0 4.0 9.0 9.0 2.0 3.0 7.0 55

S18 5.0 1.5 8.0 4.0 1.5 6.0 9.5 9.5 7.0 3.0 55

 Σaij 67.5 66.5 58.5 109.5 83.0 143.5 123.0 91.5 133.5 113.5

Θj1 3 2 1 6 4 10 8 5 9 7

Specialisti
Factori de influenta

Σaij

990

 
 
În cazul studiat, rs =0,93 ceea ce arată că datele din tabelele primare şi 

secundare sunt în concordanţă. Verificarea gradului de concordanţă între punctele 
de vedere ale specialiştilor se face calculând coeficientul de consens W: 

 

W =           (2) 

unde: m este numărul de specialişti; 
          n este numărul factorilor de influență. 
 

  (3) 

Ti  

 

BUPT



116  EVALUAREA FURNIZORILOR DIN INDUSTRIA AUTOMOTIVE 

 
unde Tj este numărul de ranguri identice, de o anumită valoare, atribuite de 

specialistul i.După calcule, valoarea coeficientului de consens este w = 0,307.  
Semnificația statistică a coeficientului w este estimată folosind criteriul 

statistic χ2, deoarece au fost studiați 10 factori de influență (n> 7). Valoarea 
criteriului χ2 se calculează cu relația: 

 

Reprezentarea grafică a rezultatelor a fost realizată sub forma unei 

histograme arătând pe axa OY factorii de influență notați X1, X2…., X10. Aici se 
ierarhizează factorii de la cei mai importanți ( factorul care a obținut cel mai mic 
rang), până la cei mai puţin importanți (cel care a obținut cel mai înalt rang). 

Reprezentarea datelor a fost aleasă sub forma unei histograme (Fig.4.18), 

care are factorii de influență pe axa Ox, iar pe axa Oy, indicele de semnificație Is, 
exprimat prin raportul (m / Aij). 
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Figura 4.18  Ierarhizarea factorilor de influenţă 

 

Conform rezultatelor chestionarului cei mai importanţi factori de influenţă sunt 
reprezentaţi de calitatea produselor, flexibilitatea furnzorului şi preţul produselor.
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7.1 Concluzii finale 

 
Criza de semiconductori a afectat intens Industria Producătoare de mașini şi 

Componente. „Din păcate, în foarte multe cazuri, deciziile de aprovizionare se 
axează exclusiv pe criteriul preţului practicat de furnizor (se alege furnizorului cu 
preţul minim). Multe alte aspecte legate de furnizor, cum ar fi timpul de livrare, 
gradul de încredere, calitatea produselor, flexibilitatea ofertei, posibilitatea de a 
interveni în conceperea produselor sunt ignorate sau tratate cu minimă atenţie, în 
ciuda faptului că aceste aspecte, în realitate, afectează costul total al aprovizionării”. 

[67]   
În cadrul tezei de doctorat au fost analizate principalele problemele din cadrul 

lanţului logistic.  
Primul capitol reprezintă o scurtă introducere, sunt definite motivaţia precum şi 

principalele obiective ce trebuie atinse în cadrul tezei, cu exemplificarea demersului 
de cercetare  al autorului. 

În cadrul celui de-al doilea capitol este prezentat într-o formă succintă cadrul 
general în care se încadrează tema de cercetare. Industria Producătoare de maşini şi 

componente auto  face parte dintr-un sistem bine structurat, bazat pe reglementări 
clare ce funcţionează după standarde impuse de producătorul de echipamente 
originale. Sunt definiţi termenii de incertitudine, managementul lanţului de 
aprovizionare şi flexibilitatea lanţurilor de aprovizionare. Furnizorii trebuie să asigure 
în general, disponibilitatea unor volume specifice de stoc la ore şi locații predefinite. 

Acestea trebuie să utilizeze acelaşi sistem informatic ca şi clientul pentru a urmări 
livrările şi pentru sincronizarea procesării și minimizării stocurilor. Cooperarea şi 
comunicarea sincronizate la nivel global cu furnizorii sunt importante pentru 
atingerea obiectivelor din punct de vedere economic.  

În cadrul celui de-al treilea capitol sunt prezentate efectele penuriei de 
semiconductori din Industria Producătoare de Autoturisme şi Componente la nivel 
global, la nivelui Uniunii Europene cât şi în România. Lipsa actuală de 

semiconductori este rezultatul unei combinații de factori: o cerere puternică şi 
accelerată pentru tehnologiile digitale, inflexibilitatea şi oferta concentrată şi criza 
de COVID-19. Datorită digitalizării largi a economiei şi societății, cererea de 

semiconductori a crescut puternic chiar înainte de pandemie. La aceasta se adaugă 
şi procesul lung de producţie şi divizarea în mai multe fabrici de producţie. Spre 
exemplu, un semiconductor pentru o maşină poate fi proiectat în SUA, fabricat în 
Taiwan, ambalat în Malaezia, asamblat pe o placă în China, apoi produsul final poate 

fi vândut în Germania.  
În cadrul capitolului patru se prezintă noţiunea de depozit, depozit tradiţional şi 

semi-automatizat precum şi impactul pe care pneuria de semiconductori îl are 
asupra depozitelor din industrie. De cele mai multe ori atunci când există o 
întârziere a unui material există riscul de supra-aglomerare a depozitului. [100] 
Dacă în mod normal depozitul este ocupat în general la o capacitate de 80% atunci 

orice deviație va avea un impact direct asupra capacității acestuia. Neavând toate 
materiale disponibile producţia nu va putea realiza produsul finit iar materialele vor 
fi ţinute pe locaţiile din depozit. Dacă întarzierea materialului persistă mai mult timp 
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iar ceilalţi furnizori vor trimite materialele conform cerintelor trimise prin EDI atunci 
depozitul va fi deveni supra-aglomerat şi firma va avea nevoie de spaţiu adiţional 
pentru a depozita noua materie primă. Cum timpul de livrare este de 12 săptămâni 
cel mai probabil următoarele 12 livrări fie sunt în tranzit, fie se aşteaptă vămuirea 
lor.  

Întrucât aceste fenomene sunt din ce în din ce în ce mai frecvente, în cadrul 

tezei de doctorat a fost făcută o comparație în ceea ce privește gradul de încărcare 
al unui depozit  aferentă anilor 2018 și 2021. Făcând o comparație a factorilor care 

au condus la excesul de stoc din depozit se observă creșteri semnificative. Cele mai 
mari diferențe se remarcă în ceea ce priveşte incertitudinea livrărilor şi amânarea 
comenzilor aflate în tranzit. Dacă până în anul 2018 nivelul stocului depășea 
capacitatea de stocare cu până la 5%, în anul 2021 situația s-a schimbat drastic 

ajungând la 70%. Dacă până în anul 2018, existau maxim 2 perioade de 2-3 
săptămâni în care spațiul din depozit era insuficient, în anul 2021 situația s-a 
schimbat ajungând între 3 şi 6 perioade pe parsursul a 12 săptămâni. 
Câteva metode  de îmbunataţire ce ar putea fi luate în calcul sunt: 

• identificarea şi segmentarea clienţilor precum și a furnizorilor astfel încât să 
se poată dezvolta canale de distribuţie cu grad ridicat de specificitate; 

• acordarea unei atenţii sporite asupra nevoilor clientului şi dezvoltarea unor 

sisteme cu grad ridicat de flexibilitate (atât la nivelul verigilor, cât şi al întregului 
lanţ), care să răspundă cât mai prompt cerinţelor, dar fără să neglijeze aspectele 
legate de costuri; 

• integrarea furnizorilor şi apropierea din punct de vedere geografic pentru 

reducerea costurilor de transport şi pentru a obţine o rată ridicată de răspuns la 
solicitările către aceştia, fiind oferite materii prime şi materiale în cantităţile 
solicitate, şi în cel mai scurt timp, la costuri controlabile de către entitate; 

• utilizarea sistemelor informatice, ca şi suport al deciziei, cât şi pentru 
monitorizarea fluxurilor de produse; 

• asigurarea un flux continuu de materiale şi informaţii cu scopuri clar 
definite; 

• asigurarea unei înțelegeri asupra conceptelor lanțului de aprovizionare și un 
schimb deschis de informații între parteneri cu privire la paşii necesari pentru a face 

din propriul lanţ de aprovizionare o sursă de competitivitate a afacerii. 
În capitolul 5 se face o comparaţie între efectele generate de criza 

semiconductorilor asupra depozitului tradiţional şi asupra depozitului semi-
automatizat. Prin intermediul programului Anylogyc se simulează 2 scenarii:  

• cantitaţi variabile livrate la intervale egale (cazul normal) 
• cantitaţi variabile livrate la intervale variabile (cu date de livrare de obicei 

necunoscute) 

Pentru ambele scenarii se calculează indicatorii de performanţă şi se identifică 
principalele diferenţe. Atât în cazul depozitului automatizat cât şi în cadrul 
depozitului tradiţional apar acelaşi gen de probleme. Conform rezultatelor măsurate 
prin intermediul indicatorilor de performanţă se observa o gestionare mai bună în 
cadrul depozitelor semi-automatizate. Automatizarea depozitelor răspunde nevoilor 
actuale: înlocuieste forţa umană (operatorul) care este greu de găsit, de certificat şi 
de păstrat, reduce costul operaţional şi creşte eficienţa. [115] Pe de altă parte, 

costul de achiziţie al echipamentelor este foarte mare şi amortizarea lor se face în 
mai mult de 10 ani. Totuşi ţinând cont că în România lipsa forţei de muncă a devenit 
o provocare pentru piața muncii automatizarea ajută foarte mult. [75] 
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În cadrul acestei teze de doctorat s-au realizat 2 studii ce caz în cadrul cărora s-
au pus în evidență efectele aduse de dezechilibrele din lanțul logistic şi în ce măsură 
se schimba relațiile cu furnizorii în cadrul unei companii din Industia Automotive

luând în considerare 2 scenarii. Primul caz studiat face referire la o perioadă 
normală, unde furnizorii trebuie să dea dovadă de o ușoară flexibilitate. Cel de-al 
doilea caz studiat se referă îndeseobi la furnizorii producători de semiconductori. 
Criza de semiconductori începută în 2020 nu a luat sfârșit nici în 2022, fapt pentru 
care multe din previziunile din această industrie au fost eronate. Dacă până acum 

exista un oarecare echilibru, acum situația este foarte greu de gestionat şi se mai 
pot face cu greu previziuni acurate. Producătorii au fost nevoiți să anuleze 

producția, să reconfigureze automobilele sau să le producă fără anumite părţi pentru 
a face faţă crizei de semiconductori.  

Atât în depozitele tradiţionale cât şi în cele semi-automatizate apar același gen 
de probleme. În tabelul de mai jos este prezentată o scurtă comparaţie între 
depozitul tradţional şi depozitul semi-automatizat după câţiva indicatori în contextul 
livrării de cantităţi variabile livrate la intervale egale de timp şi în cel de-al doilea 

caz  cu livrări variabile la intervale variabile. Diferenţele seminificative apar în ceea 
ce priveşte costurile cu transporturile speciale, productivitatea angajaţilor, nivelul 
restanțelor către clienții finali precum şi la valoarea discrepanţelor de inventar. 
Simulările au fost făcute prin intermediul programului Anylogic, în cadrul căruia s-au 
monitorizat indicatorii de performanţa în funcţie de schimbarea anumitor parametrii. 

 
Tabel 7.1-Comparaţie depozit tradiţional cu depozit semi-automatizat 

Tradiţional Semi-automatizat

ISR (medie 12 luni) 6.80% 6.80%

Reclamațiile logistice (cantitate 

cumulată în 12 luni)
78 26

Discrepanțele de inventar (euro) 1500 eur 1000 eur

Nivelul stocului (mil. RON) 172.16 mil. RON 172.16 mil. RON

Restanțele către clienții finali  

(medie bucăţi restante in 15 

săptămâni)
17800 13700

Productivitatea angajaţilor 72.40% 95%

Costurile cu transporturile speciale 

(mil. RON)
800 mil. RON 600 mil. RON

Tradiţional Semi-automatizat

ISR (medie 12 luni) 13.67% 13.67%

Reclamațiile logistice (cantitate 

cumulată în 12 luni)
453 250

Discrepanțele de inventar (euro) 7800 eur 4000 eur

Nivelul stocului (mil. RON) 344 mil. RON 344 mil. RON

Restanțele către clienții finali  

(medie bucăţi restante in 15 

săptămâni)
19000 19000

Productivitatea angajaţilor 60% 70%

Costurile cu transporturile speciale 

(mil. RON)
1860 mil RON 1420 mil RON

Livrări variabile la intervale variabile

Cantităţi variabile livrate la intervale egale de timp 
Indicatori de performanţă

Indicatori de performanţă
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O altă contribuţie adusă în cadrul tezei de doctorat se referă la modul de analiză 

şi măsurare a activităţii din cadrul depozitului. Prin intermediul tabelului se pot 
cuatifica pierderile şi câştigurile obţinute pe parcursul unei zile, săptămâni, sau chiar 
luni. În cadrul unei zile normale de lucru lucrează 14 oameni: 8 oameni pentru 
activitățile operaționale, câte 4 oameni pe fiecare schimb şi 8 oameni ce asigură 
partea administrativă. Pe parcursul unei zile de lucru personalul are o normă totală 

de 160 de ore în care trebuie să realizeze recepțiile, manipulările, depozitarea, 
pregătirea mărfurilor, ambalarea, încărcarea şi descărcarea camioanelor, precum şi 

toată partea de documentație realizată de personalul administrativ. Fiecare sarcină 
adiţionala efectuată va fi monitorizată în cadrul tabelului. Dacă spre exemplu, 
personalul operațional este nevoit să găsească spaţiu adițional pentru mărfurile din 
tranzit în contextul unui depozit aglomerat, va crește numărul manipulărilor şi 

oamenii vor fi nevoiți să muncească mai mult, va crește numărul de inventare şi  
vor crește şi discrepanţele. În cazul personalului administrativ, aceștia vor fi nevoiți 
să muncească suplimentar în a găsi surse alternative pentru aducerea materialelor 
de la brokeri, sau de la furnizori terți. De asemenea se vor căuta alte repere ce pot 
fi folosite ca alternative tehnice identice.  

 
Tabel 7.2- Măsurarea activităţii din cadrul depozitului 

 

Ziua

1

Ziua

2

Ziua

3

Ziua

4

Ziua

5

Ziua

6

Ziua

7

160 160 160 160 160 160 160

160 160 160 164 160 160 160

0 0 0 4 0 0 0

792 792 792 792 792 792 792

792 792 792 828 792 792 792

99 99 99 104 99 99 99

218 80 80 80 80 0 0

108 108 108 108 108 0 0

18 18 18 18 18 0 0

8 operaţional

6 administrativ

2 2 2 6 2 2 2

0 0 0 4 0 0 0

160 160 160 160 160 160 160

39 39 39 39 39 39 39

160 160 160 164 160 160 160

Total ore realizate per săptămână 1124

Total cheltuieli cu salarii (RON) 43836

Pierderi 0

Pe zi Staţionări (ore)

Ore suplimentare 

Normă

Plată medie/oră

Total ore plătite

Număr sarcini executate

Număr sarcini /om

Număr estimativ operaţiuni TESA

Număr operaţiuni executate TESA

Sarcină de lucru/om TESA

Număr angajaţi

Volum normal

Volumul de lucru necesar (total ore)

Volumul de lucru executat (ore)

Situații neprevăzute (total ore)

Număr estimativ sarcini operational

 
 

Capitolul şase prezintă cum a fost creionată şi gândită aplicaţia „Evaluează-ţi 
furnizorul”. Aplicația reprezintă principala contribuție realizată în cadrul acestei teze 
de doctorat. Aceasta este împărţită în 5 mari secţiuni în care sunt prezentate detalii 

legate de datele generale de indentificare ale furnizorilor, locaţia acestora, indicatori 
de performanţă precum şi secţiunea de evaluare propriu zisă şi cea de chestionare. 
Scopul aplicaţiei este de a oferi transparenţă furnizorilor cu privire la activitatea pe 
care o desfăşoară, de a descoperi potenţiale puncte slabe și de a dezvolta punctele 
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forte. Un alt scop este acela de a propune soluții și alternative pentru reducerea 
sau chiar eliminarea punctelelor slabe existente. Cu ajutorul aplicaţiei create se pot 
dezvolta în mod eficient relațiile cu furnizorii pe termen lung. Cele mai importante 

obiective ale aplicaţiei sunt: 
• comunicarea internă şi externă transparentă  
• trasabilitatea în timp real a punctelor slabe 
• sustenabilitate de-a lungul întregului lanţ de aprovizionare 
• îmbunătățirea continuă a calității serviciilor oferite din punct de vedere 

logistic 
Printre principalele avantajele indentificate se pot enumera: 

 aplicaţia se poate descarca atât de pe telefoanele ce folosesc sistem de 
operare Android cât şi cele care utilizează IOS  

 interfaţa aplicaţiei este intuitivă şi este uşor de folosit 
 asigură un avantaj competitiv în ceea ce privește costurile, tehnologia şi 

resursele minime folosite 
 tot ceea ce petrece în momentul în care un utilizator intră în aplicaţie este în 

conformitate cu ultima actualizare 
 este disponibilă oricând tefelonul fiind unul din dispozitivele utilizate zilnic 
 se pot face actualizări mereu fapt ce oferă o trasabilitate permanentă a 

punctelor slabe  
 evaluarea se poate face mult mai uşor. 
Un dezavantaj major ar fi faptul că fiind expusă mediului online aplicația poate fi 

virusată, în contextul în care pe telefon nu există un program antivirus. De 

asemenea, dacă telefonul este conectat la o reţea wireless nesecurizată, cum sunt 
cele din restaurante sau cafenele, datele din aplicaţie pot fi interceptate de către 
alte persoane. Există multe variabile care pot  afecta experiența utilizatorului. De 
cele mai multe ori sunt reprezentate de: viteza conexiunii la internet, fiabilitatea 
rețelei de acces, disponibilitatea și caracteristicile de încărcare ale serverelor de 
aplicații și, în unele cazuri, configurația rețelei de la locuința utilizatorului. 

Aplicaţia poate fi utilizată pentru şi pentru realizarea unor sondaje rapide prin 

intermediul secţiunii de chestionare. 

7.2 Contribuţii personale 

Principalele contribuţii personale prezentate în cadrul lucrării sunt: 
 Caracterizarea segmentului automotive din Uniunea Europeană şi România; 

 Analiza cererii de autoturisme conform datelor statistice lunare de la nivelul 
Uniunii Europene şi României pentru perioada 2018-2021; 

 Identificarea şi prezentarea principalelor riscuri şi efecte negative asupra  

elementelor lanțului de aprovizionare cauzate de pandemie şi criza de 
semiconductori; 

 Prezentarea impactului direct datorat penuriei de semiconductori din 

segmentului automotive pe baza datelor statistice înregistrate în perioada 
2019 – 2021  la nivel mondial, în Uniunea Europeană şi România; 

 Comparaţie între efectele generate de criza semiconductorilor asupra 
depozitului tradiţional şi asupra depozitului semi-automatizat cu ajutorul 
simulării în programul AnyLogic; 

 Prezentarea avantajelor si dezavantajelor pentru cele 3 soluţii aplicate până 
acum în România în cazul supra-aglomerării depozitelor (creșterea 

capacității de bază pentru a acoperi toate vârfurile de cerere de-a lungul 
anului, utilizarea închirierii pe termen scurt a unui spaţiu adiţional în alt 
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depozit extern pentru a adăuga capacitatea pentru vârfurile de cerere, 
utilizarea depozitării la cerere la un alt depozit ce aparţine aceluiaşi concern 
pentru a aborda atât situațiile de capacitate insuficientă, cât și de 
supracapacitate) în vederea ameliorării efectelor generate de lipsa 
semiconductorilor; 

 Analizarea fluxurilor de mărfuri în cadrul depozitelor şi efectuarea unei 

comparaţii între eficienţa cele doua tipuri de depozite; 
 Elaborarea unui număr de 4 scenarii distincte, posibile, în cadrul depozitelor, 

şi măsurarea indicatorilor de performanţă;   
 Elaborarea unui model tabelar în care se poate măsura performanţa 

operatorilor din depozit; 
 Elaborarea unui model tabelar prin care să se poată face comparaţie între 

volumul de lucru în cazul lipsei de materiale şi volumul de muncă după 
redresare; 

 Evaluarea situației actuale a relațiilor pe care organizațiile le întrețin cu 
furnizorii acestora și îmbunătătirea efectelelor adverse negative obținute în 
urma unor gestionări neadecvate; 

 Aplicaţia „Evaluează-ţi furnizorul”. Aceasta este împărţită în 5 mari secţiuni 
în care sunt prezentate detalii legate de: 

- datele generale de indentificare ale furnizorilor 

- locaţia acestora,  

- indicatori de performanţă  

- secţiunea de evaluare propriu zisă  

- chestionare.  

          Cu ajutorul aplicaţiei create se pot dezvolta în mod eficient relațiile cu 
furnizorii pe termen lung.  

 Dezvoltarea şi testarea unui model de evaluare al furnizorilor in timp real, 

agreat de ambele verigi ale lanţului, pentru a îmbunătăți fluxului de 
comunicare cu furnizorii, prin metoda Corelatiei de rang; 

7.3 Propuneri privind cercetări viitoare în domeniu 

 
Crearea aplicaţiei a apărut ca o necesitate în condițiile crizei actuale. După 

primirea informațiilor legate de evaluare furnizorului acesta trebuie să înceapă 
punerea în aplicare măsurilor corective sau a cerințelor ce i se impun. Înainte de a 
analiza modul de punere în aplicare, furnizorul trebuie mai întâi să cunoască în 

detaliu ce anume este nevoie să fie îmbunătățit. Furnizorii trebuie să evalueze când 
pot îndeplini cerințele şi când pot veni cu îmbunătățiri. Aplicația poate fi extinsă 

adăugând o secțiune urmărire a statusului îmbunătățirilor cu feedback în timp real. 
Tot în cadrul acestei secțiuni se pot oferi unele sfaturi și consiliere pentru punctele 
unde nu este totul clar. 

Acest studiu se concentrează în principal asupra performanței măsurate conform 
indicatorilor de performanţă din Industria Producătoare de Autoturisme şi 
Componente. Aceasta aplicaţie poate fi personalizată după nevoile fiecărei 
întreprinderi din alte industrii similare. Singura condiţie este să deţină indicatori de 

măsurare a performanţelor care pot fi cuantificaţi.  
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9 ANEXE 
 

9.1 Anexa 1. Date utilizate pentru aplicaţie 

 

 

Nume 

furnizor
Locatie

Timp livrare 

(saptamani)

Nr. 

Livrari/ 

Luna

Nr. 

Neconcordant

e/Luna

Medie 

livrari/ 

Luna

Medie 

comenzi 

EDI/Luna

Furnizor 1 China 12 4 12 4498291 4858155

Furnizor 2 China 12 4 16 4451255 4896380

Furnizor 3 China 12 4 4 4160684 4368718

Furnizor 4 Germania 4 20 10 3814186 3890470

Furnizor 5 Germania 4 20 5 3489044 3768167

Furnizor 6 Africa de Sud 14 4 14 2848374 3133211

Furnizor 7 Romania 2 4 4 2669848 2803341

Furnizor 8 Germania 4 20 7 2234052 2412776

Furnizor 9 Germania 4 20 5 2002109 2162278

Furnizor 10 SUA 20 4 38 1989404 2148556

Furnizor 11 Anglia 8 4 13 1878363 1972281

Furnizor 12 SUA 20 4 23 1566751 1692091

Furnizor 13 Ungaria 2 4 8 1324817 1430802

Furnizor 14 Romania 2 4 0 1226695 1349365

Furnizor 15 Indonezia 13 4 4 1275052 1377056

Furnizor 16 Anglia 8 4 31 1296105 1322027

Furnizor 17 China 14 4 2 1143551 1235035

Furnizor 18 SUA 18 4 6 1645690 1678604

Furnizor 19 Indonezia 13 4 6 1101148 1211263

Furnizor 20 Malaezia 14 4 33 1209824 1270316

Furnizor 21 Germania 6 20 12 1182585 1277192

Furnizor 22 Germania 6 8 7 1907916 1946074

Furnizor 23 Germania 6 8 2 1116072 1227679

Furnizor 24 Polonia 4 20 12 1055506 1139946

Furnizor 25 China 12 4 10 1073936 1159851

Furnizor 26 Romania 4 8 9 1091278 1200406

Furnizor 27 Germania 4 8 7 1059522 1112498

Furnizor 28 China 12 4 6 1274149 1299632

Furnizor 29 Cehia 8 8 16 1084913 1193404

Furnizor 30 China 12 4 8 1094529 1149255  
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Nume 

furnizor

Respectare

a cantității 

comandate 

(Note 1-5)

Respectare

a datei de 

livrare 

(Note 1-5)

Flexibilitate 

pentru 

schimbarea 

cantitatii ce 

va fi livrata 

(Note 1-5) 

Flexibilitate 

in data 

livrarii  

(Note 1-5)

Grad de 

proactivit

ate 

furnizor 

(Note 1-

5)

Nr. 

pierderi 

cauzate 

de 

furnizor 

[RON]

Furnizor 1 4 2 1 2 4 6791

Furnizor 2 3 1 2 5 1 3115

Furnizor 3 2 1 1 4 4 3550

Furnizor 4 1 2 1 1 2 36290

Furnizor 5 3 1 1 1 5 43113

Furnizor 6 5 4 4 3 5 107

Furnizor 7 3 1 1 5 1 52641

Furnizor 8 3 1 5 4 1 58045

Furnizor 9 5 1 1 5 3 32767

Furnizor 10 4 3 2 5 2 47675

Furnizor 11 2 5 3 1 1 26267

Furnizor 12 2 3 4 3 2 67657

Furnizor 13 0 3 5 1 5 46700

Furnizor 14 3 2 5 1 5 43097

Furnizor 15 3 2 5 5 1 1077

Furnizor 16 4 1 5 5 1 48441

Furnizor 17 4 1 1 1 2 3205

Furnizor 18 3 2 1 5 5 5040

Furnizor 19 3 5 1 1 1 27125

Furnizor 20 4 2 2 3 1 41951

Furnizor 21 1 4 1 4 3 50595

Furnizor 22 3 2 5 5 2 1816

Furnizor 23 1 4 3 4 2 69279

Furnizor 24 1 5 5 2 1 16336

Furnizor 25 5 1 4 1 1 42019

Furnizor 26 5 3 4 1 3 55905

Furnizor 27 5 1 1 3 3 59200

Furnizor 28 2 1 1 2 5 63327

Furnizor 29 4 2 1 2 1 51301

Furnizor 30 3 1 4 1 3 26658  
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Nume 

furnizor

Nr. 

stationari 

linie 

cauzate de 

furnizor

Nr. opriri 

linie client

Nr. 

Reclamatii

Clasificare 

furnizor

Portofoliu 

produse

Conditii 

INCOTERMS

Furnizor 1 0 0 17 Nivel 2 66 DDP

Furnizor 2 0 0 19 Nivel 3 196 DDP

Furnizor 3 0 0 7 Nivel 3 76 DDP

Furnizor 4 0 0 9 Nivel 4 198 EXW

Furnizor 5 0 0 12 Nivel 3 111 EXW

Furnizor 6 0 0 4 Nivel 1 196 DDP

Furnizor 7 0 0 6 Nivel 3 255 EXW

Furnizor 8 0 0 1 Nivel 2 108 EXW

Furnizor 9 0 0 15 Nivel 1 103 EXW

Furnizor 10 0 0 2 Nivel 1 32 DDP

Furnizor 11 0 0 9 Nivel 3 395 DDP

Furnizor 12 1 0 3 Nivel 2 247 DDP

Furnizor 13 0 0 4 Nivel 2 14 EXW

Furnizor 14 0 0 4 Nivel 1 16 EXW

Furnizor 15 0 0 1 Nivel 1 390 DDP

Furnizor 16 0 0 1 Nivel 1 336 DDP

Furnizor 17 0 0 6 Nivel 4 216 DDP

Furnizor 18 0 0 8 Nivel 1 136 DDP

Furnizor 19 0 0 3 Nivel 3 88 DDP

Furnizor 20 0 0 6 Nivel 3 212 DDP

Furnizor 21 1 0 17 Nivel 2 164 EXW

Furnizor 22 0 0 2 Nivel 1 26 EXW

Furnizor 23 0 0 16 Nivel 2 130 EXW

Furnizor 24 0 0 15 Nivel 2 77 DDP

Furnizor 25 0 0 7 Nivel 3 104 DDP

Furnizor 26 0 0 16 Nivel 1 141 EXW

Furnizor 27 0 0 1 Nivel 2 226 EXW

Furnizor 28 1 0 6 Nivel 3 11 DDP

Furnizor 29 0 0 14 Nivel 3 170 DDP

Furnizor 30 0 0 18 Nivel 3 262 DDP  
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9.2  Anexa 2. Tabel analiză furnizor 
Calitate (35 puncte) Performanta PPM Puncte Punctaj: 20

75%  pana la  100% 35

50%  pana la  74% 25

25%  pana la  49% 15

0%  pana la   24% 0

Livrare (20 Puncte)

75%  pana la  100% 20 Punctaj: 6

50%  pana la  74% 15

25%  pana la  49% 10

0%  pana la   24% 5

Comercial (35 puncte)

5% sau mai mult 35 Punctaj: 25

4.0% pana la 4.9% 30

3% pana la 3.9% 25

2% pana la 2.9% 20

1% pana la 1.9% 15

.1% pana la .9% 10

0% 0

Servicii (10 puncte)

Furnizorul este intre 90%-100% proactiv. 10 Punctaj: 10

Furnizorul este intre 80%-90% proactiv. 8

Furnizorul este intre 60%-80% proactiv. 5

Furnizorul este sub 60% proactiv. 2

Furnizorul este pasiv. 0

Performanta PPM 

Reducere de costuri

Receptivitate

 
 

9.3 Anexa 3. Depozit Anylogic mod vizualizare 3D 
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9.4 Anexa 4. Depozit Anylogic mod vizualizare 2D 

 

 

9.1 Anexa 4. Depozit Anylogic vizualizare trasee 
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9.5 Anexa 5. Vizualizare comenzi Java din Anylogic 

 

 
 

9.6 Anexa 6. Vizualizare statistici Anylogic 
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9.7 Anexa 7. Vizualizare schema logică Anylogic 
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9.8 Anexa 8. Vizualizare aplicaţie pe openasapp 
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