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Redefinició i Planificació Global de les 
Cadenes Logístiques
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Estructura de la Presentació

� Una foto de situació

� Ha obligat la crisi a SEAT a redefinir els Fluxos de D istribució ???

� Diverses consideracions
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Arrelament de les Empreses al Territori

� Quin es l’objectiu de una Administració: 

� Generar les condicions pel major benestar possible de la seva població, que esta situada en un 
territori. 

� L’activitat econòmica es essencial per aconseguir aquest benestar. 

� Quin es l’objectiu de una Empresa: 

� Generar plusvàlues econòmiques pels seus titulars, de manera sostenible en el temps. 

� L’arrelament de les empreses en un territori ve donat per les condicions que li permeten la 
obtenció dels seus objectius.    
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Foto de Situació
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La posició de SEAT 

�Facturació: 5.040 Milions €

�Producció: 372.549 unitats
Martorell: 353.420

SEAT: 333.807
AUDI: 19.613

Altres Plantes (Seat): 19.129

�Per segon any consecutiu líder de 
matriculacions a Espanya (73.652 
unitats)

�Empleats: 11.394 persones 

Font: Informe Anual SEAT 2011

�Facturació: 159.337 Milions €

�Producció: 8.494.000 unitats

�Empleats: 502.000 persones

�94 Fàbriques a quatre continents

Font: Informe Anual Grup VW 2011
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Situació del Sector del Automòbil

� El mercat local (dades Anfac): 

� Mercats importants amb Industria Local potent:  

� Europa: Alemanya, França, Itàlia, Anglaterra 

� Mercats en creixement: 

� Rússia, Xina, Mèxic, Brasil, Nord d’Àfrica, Orient Mitjà.

Matriculacions:

366.904 (-21,1%)1.642.5781.658.3411.555.1491.655.154Exportacions

208.151 (-2%)808.059982.015952.7721.161.176-Totals
134.915611.569726.843695.233873.281-Importats

196.490

1.839.068

2011

73.236255.172257.539287.895-Fabric. Local

440.140 (-16,3%)1.913.5131.812.6881.943.049Fabricació

2012 
(Gen-Mar)

201020092008Any
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Primeres conclusions:  

� Important capacitat de producció instal·lada 
� Feblesa estructural del mercat local, agreujada per la crisi 
� Mercats propers molt madurs i amb forta industria local 
� Mercats en creixement llunyans i amb importants costos logístics

Conseqüències

Respecte dels mercats propers: 
� Diferencial de costos logístics respecte de la producció local / geogràficament mes propera
� Diferencial addicional causat pel desequilibri de fluxos
� Comunicacions ferroviàries deficitàries, tant infraestructural com organitzativament

Respecte dels mercats en creixement 
� Xina: Capçaleres de les línies marítimes situades a ports Atlàntics Nord-Europeus
� Rússia / Àsia Central: El factor distancia com desavantatge de costos 
� Algèria: Dèficit d'infraestructures adequades a destinació 

La Fotografia Final 
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Els Canvis introduïts per Seat
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Entorn ………Global…….. i de Crisi

� Caiguda de importacions

� Descompensació en el transport 

� Creixement de exportacions

� Agreujament de la descompensació

� Manca d’alternatives

� Impacte en preus/costos

� 2008, Tercer Trimestre
� Primers símptomes en el transport

� 2009: Patiment
� Aguantem: A veure si passa

� 2010: Reorganització
� Això dura !!: Decisió de canvi
� Primer els Fluxos Crítics

� 2011: Estabilització
� Posada en marxa de la Reorganització
� Estabilització dels nous fluxos

� 2012: Segona fase d’Ajustos: 
� Ajustar la resta de fluxos a les noves 

dimensions del mercat.
� Focus: Reducció de costos. 

Fases de la ReorganitzacióEfectes en els fluxos de transport
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La magnitud del Canvi

� Fase 1: 2010 / 2011

� Agrupacions de països i introducció canvis logístic s: 

� Bèlgica/Holanda/Luxemburg
� Àustria + Est Europa
� Balcans
� Introducció Vaixell a Alemanya
� UK+Itàlia: confirmació de la validesa de la logística vigent

� Fase 2: 2012

� Noves introduccions: 

� Embarcaments a Xina des de Barcelona 
� Nou Fluxe a Finlàndia

� En Planificació / Estudi 
� Nou Fluxe a Rússia
� Canvi de l’esquema logístic d’Espanya i Portugal
� Altres fluxos en estudi: Irlanda, Dinamarca, Suècia 

46% Volum marca 
Seat des de 

Martorell

31% Volum marca 
Seat des de 

Martorell
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Fets mes significants
� Adaptació del transport de carretera a les noves ci rcumstancies

� Triangulacions massives per evitar Km sense carrega. 
� Ocupació d’espais originàriament propis del ferrocarril

� Les reduccions de volum han fet el fluxe inviable per ferrocarril
� La rigidesa de la gestió ferroviària ha provocat una obertura del mercat
� Els costs del kilometratje en buit y la dificultat de triangulacions ha situat al ferrocarril fora de 
mercat 

� La descompensació de tràfics Nord-Sud vs. Sud-Nord ha modificat la relació de preus en 
perjudici del transports des de la Península a Europa

� Pèrdua de Quota Ferroviària:: 

�� El ferrocarril no ha pogut o no ha sabut afrontar la crisi, tot El ferrocarril no ha pogut o no ha sabut afrontar la crisi, tot i això...i això...
�� ....la caiguda de quota del ferrocarril era un fet anunciat. La ....la caiguda de quota del ferrocarril era un fet anunciat. La crisi l’accelerat. crisi l’accelerat. 

� Increment del transport marítim: 

� L'acceptació de la possibilitat de transbordament ha permès l’augment de la seva quota.
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Diverses Consideracions
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Segons els transportistes mes representatius del se ctor porta-cotxes (Març 2012):  
Els preus de transport Nord-Sud es situen un 10% (aprox.) per sobre del Sud-Nord

Conseqüències del Desequilibri de Fluxos
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Situation: 

- Current unbalanced transport 
demand (import-export) at North 

European Atlantic Ports for sailings 
to the Far East

- Current unbalanced transport 
demand between Spain and 

Central Europe

Consequences: 

� Over-dimensioned stocks 
waiting for transport

� Empty land movements, 
mainly by truck, North to 

South 

� Sailings in ballast from 
South to North 

Case on Finished Cars Transport (1/2):

European Parliament – Committee on Transport and Tourism

Página 11

Presentació a la Comissió de Transports del Parlament Europeu
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Potential Improvement:  

- Efficient railway 
infrastructure could allow to 

move cargo from Central and 
Northern Europe to be loaded 

in Spanish Mediterranean 
Ports.

Consequences: 

�Better balanced demand/offer 
for transport 

�Improvement on use of 
infrastructures 

� Positive economical effects by 
reduction of empty transports

�Positive environmental  
balance because of global 

reduction of transport 
movements

+ 5 x 2 days sailing

Case on Finished Cars Transport (2/2):

European Parliament – Committee on Transport and Tourism

Página 21

Presentació a la Comissió de Transports del Parlament Europeu
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Infraestructures – Hem fet els deures ?

Suplement 
d’economia de 
La Vanguardia

Novembre1997

No fa ja massa que parlem del mateix ??
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� Corredor Mediterrani

� Si be la construcció del Corredor Mediterrani es basic per la connectivitat de la Industria amb els 
grans centres de consum europeus, i per a  la captació de tràfic per part dels nostres ports....

� La vida va mes enllà de l'infraestructura 

� Te el ferrocarril una visió Global de la Cadena Logística ?? 
� Quin es el posicionament del ferrocarril, com a mode de transport, front del usuari ??.   
� Existeix un “Pla de Negoci” en la construcció de la oferta ferroviària ?? Esta realment focalitzat al 

mercat ??
� Els requeriments d’accessibilitat a l'infraestructura fomenten realment l'accés de nous 

operadors??
� Perquè la gestió de les xarxes ferroviàries europees segueix en mans dels estats i no hi ha una 

Autoritat Ferroviària Europea ??
� Quan passi la crisi, tindrem un nou ferrocarril, mes modern i adaptat als nous temps i a les 

necessitats dels clients,  o serà el mateix que teníem ??

� La distancia i la dimensió del mercat europeu fa vital la connexió ferroviària, però la reclamació 
d'infraestructures no pot fer-se servir per deixar de banda altres problemes. 

Infraestructures – Algunes consideracions (poc ortodoxes)



Page 18

� Fa ja molts anys que Barcelona es 
va voler postular com la “Entrada 
Logística del Sud de Europa” 
(BCL-1994)

� Tot i això la quota de mercat dels ports 
mediterranis respecte dels Nord-Europeus no ha 
variat de manera rellevant.

� La disposició de capçaleres de línia
� No sols aportaria un estalvi real a la Cadena 
Logística
� També reduiria el desequilibri de transport 
entre la Península Ibèrica i Europa

�En el cas de les exportacions de Seat a Xina, el 
nòlit que es paga des de Barcelona es el mateix que 
es pagaria si es carregues a Bremerhaven (L’estalvi 
ve donat pels costos d'aproximació). 

Que ens falta ??
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La conseqüència o el origen ??

La Logística s’ha centrat en el disseny, la constru cció d'instal·lacions d'infraestructures  i la gest ió 
en entorns tancats (fabriques, magatzems), però no a la creació i gestio de Xarxes  Logístiques i 

Cadenes de Valor en entorns externs

� sabem fer molls, ponts, túnels, i 
viaductes, sabem dissenyar magatzems

� els nostres enginyers saben analitzar el 
territori, 

�saben  per on te que passar la via del tren, 
i la força de les onades

� però 

� a qui truco per avaluar una 
oportunitat de negoci als confins 
de “ninguna parte” ??

� a qui truco si vull noliejar un 
vaixell ??? 

� Qui gestiona la Cadena de Valor ??
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Localització vs. Deslocalització

� Els productes amb incorporació 
tecnològica baixa i mitja/baixa han 
crescut el 3,7% sobre el total de les 
exportacions en el període 2008-2011 
i ja representen el 41% del total (37% 
l’any 2008)

� La partida de “Nivell Tecnològic Alt” 
ha caigut prop del 20% en el període 
2008-2011 

� L'evolució de les dues grans 
partides  (2011 vs 2008): 
� Incorporació mitja alta: +7,5 %, 
� Incorporació baixa: +18,6 %. 

Afegit
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Localització vs. Deslocalització

La “Gestio de Riscos” com a part de les decisions de  Localitzacio

� El 29 de Febrer, en les jornades anuals de 
Automotive Logistics, alts responsables de 
Ford Europa, Sr. Alan Drapper, i de G.M. 
Europa, Sra Sussane Webber, varen exposar 
els criteris de Gestió de Riscos de les seves 
companyies

� Ambdós varen basar el seus criteris per 
l'elecció de localització geogràfica de 
proveïdors en “Politics/Labor/Infrastructure” 

� Uns dies desprès, 20 de Març, el “Financial
Times“ va publicar un suplement sobre la 
Gestió de Riscos a la Cadena de Subministre, 
i el 22 d’Abril “La Vanguardia - Diners” va 
tractar el mateix tema.
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El terratrèmol + tsunami a Japó i les 
inundacions a Thailàndia, no han 
posat en qüestió el aprovisionament 
des d'aquests països.

La capacitat de reproduir “qualsevol cosa 
a qualsevol lloc” te un límits:  

• Saber fer allò que ningun mes sap  fer

• Fer allò que ningú mes pot fer

� La discussió sobre les re-localitzacions és actualment una discussió oberta.

� El model original de deslocalització fou un model fonamentat quasi unicament en costos . 

� Però la re-localització 
� es un concepte obert, “qualsevol cosa pot anar a qualsevol lloc”. No contempla 
necesariament la tornada de la producció a on era localitzada.
� avalua tant els riscos estratègics i operacionals, com la possibilitat de creixement en el 
mercat local  

� Segons FT (citant al Sr. Darin Buelow, de Deloitte), les variables a analitzar son sis: “Logistics, Labour, 
Utilities, Real State, Taxes, and Governement Incentives” 

La incorporació de valor i la capacitat tecnològica local es bàsica

Localització vs. Deslocalització



Page 23

Quin és el repte ??
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vs.

Ja tinc el que 
volia….. 

I ara que ???

Sé el que vull i faré
el que calgui per 
arribar on pugui 

fer.ho

Quin és el nostre personatge ??
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Gràcies per la 
seva atenció 


