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Resumen

Este estudio toma la temperatura del sector de logistica en Espafla en el afio 2008. El estudio se
efectud durante los meses de julio y agosto de dicho afio, justo antes de la manifestacion de
falta de liquidez en los mercados financieros de Espafia, Europa y mundial. Por tanto, algunos
de sus resultados no reflejan la realidad actual (por ejemplo, prevision de ventas para el afio
2008-2009). Pero en su gran parte los resultados del estudio no se ven afectados por la crisis
financiera, sobre todo cuando se habla de las tendencias y desafios actuales en logistica.

" Direccion de Produccion, Tecnologia y Operaciones - Centro Internacional de Investigacion de Logistica, IESE

2 Candidato doctoral, UPC, Barcelona
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BAROMETRO
DE LA LOGISTICA EN ESPANA

Presentacion, objetivos y metodologia del estudio

El presente trabajo, realizado por el Centro Internacional de Investigacion de Logistica (CIIL) del
IESE Business School de la Universidad de Navarra, por peticion del Comité Organizador
LOGITRANS, tiene como objetivo el estudio de la percepciéon de la situacion actual del sector
logistico en Espafia por parte de altos ejecutivos del sector.

Este proyecto se llevo a cabo entre el 1 de julio de 2008 y el 1 de agosto de 2008, con la
participacion de mas que cien altos ejecutivos del sector logistico (en su amplio sentido).

Objetivos

El objetivo del presente estudio es evaluar la situacion actual de la logistica en Espafia, asi
como conocer cudles son las principales tendencias, desafios y amenazas del sector. Para tal
objetivo, se ha disefiado un breve cuestionario dividido en tres secciones principales (véase
Anexo 1). La primera seccion esta dirigida a fabricantes y distribuidores; la segunda, a
operadores logisticos, y una tercera parte en la que se evaluan una serie de tendencias y
desafios observados en el sector y en el que todos los participantes plantean la relevancia de
cada tema. Los tres temas principales son los siguientes:

a) Conocer, en base a unos parametros basicos, la situacion actual de los fabricantes y
distribuidores en Espafia.

b) Conocer, en base a unos parametros basicos, la situacién actual de los operadores
logisticos en Espafia.

c) Anadlisis de las tendencias y desafios actuales en logistica en Espana.

Metodologia

a) En primer lugar, se efectué una vision macroeconémica del sector en Espafia y Europa a
través de la revision de bibliografia y datos estadisticos que aportaron una idea general
del sector.

b) En segundo lugar, y basado en los resultados de la fase anterior, se pasé a una fase
cualitativa que proporciono el punto de vista de empresarios del sector en su amplio
sentido. Esta fase tenia dos partes:

a) Informacién cualitativa obtenida a través de entrevistas personales con empresarios
del sector.
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b) Respuestas a un cuestionario preliminar que se repartio en el Think Tank del
CIIL en el IESE el 8 de julio de 2008.

c) En la fase final se llevo a cabo una encuesta en la cual participaron 129 empresas. La
encuesta se realizé mediante entrevista personal telefonica a las empresas del sector, por
lo cual el tamafio del cuestionario estaba limitado a unas once paginas de preguntas
multiple choice. El proceso de anadlisis de datos fue realizado por el CIIL mediante
software SPSS y MiniTab.
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BAROMETRO
DE LA LOGISTICA EN ESPANA

Introduccion

La logistica se define como la gestion de flujos de bienes entre instalaciones (proveedores,
almacenes, fabricas, distribuidores y clientes), asi como de los flujos de informacion y fondos
financieros agregados. Al nivel de instalacion, la logistica conlleva la gestion de planificacion
y el control de flujos de entrada y de salida, mas el de las existencias dentro de las
instalaciones (OM Encyclopedia, A.V. Hill). El objetivo final de toda logistica es que los
productos y servicios estén disponibles para quienes los deseen en el lugar indicado, con la
condiciéon deseada y a la hora prevista, de tal manera que se minimicen los costes incurridos.

Debido a que su principal componente es el transporte, la logistica siempre se ha visto muy
afectada por factores fuera de su alcance: por un lado, los planes de infraestructura de los
gobiernos locales, regionales y nacionales; por el otro, el precio de petroleo tiene un papel
cada vez mas importante.

Situacion actual de la logistica en Europa y Espaha

Cada afio, la Comision Europea publica las estadisticas mas importantes del sector de logistica
para Europa. Segun este informe, el sector de logistica ha tenido un crecimiento promedio de
un 2,8% durante los ultimos quince afos (el crecimiento del PIB ha sido un 2,4%)'. El sector
da empleo a casi 7 millones de personas en los E15, de las cuales, 2,2 millones (32%) trabajan
en el sector de transporte de bienes por carretera. En Espafia se tienen registradas 863.671
personas trabajando en logistica, de las cuales, 390.000 (45%) pertenecen al sector de
transporte de bienes por carretera. El mayor pais de Europa -en términos de logistica- es
Alemania: emplea a 1,2 millones de personas, de las cuales, 289.918 (22%) corresponden al
sector de transporte de bienes por carretera. Se puede observar que el sector espafiol de
transporte de bienes por carretera tiene un peso dentro del sector de logistica nacional que
supera los numeros correspondientes al nivel europeo, asi como al nivel nacional de otros
paises (Alemania, Francia, Italia y otros). Al mismo tiempo, hay pocos paises en Europa que
tengan tantas empresas del sector de transporte de bienes por carretera como Espafia: de las
223.328 empresas del sector de logistica en Espafia, el 60% (135.549) se dedica al transporte de
mercancias por carretera. En Alemania, este sector alcanza el 39%; en Francia se contabiliza

' Para la redaccion de este informe se ha basado en la edicién del afio 2007 del informe de la Comisién Europea (la
version de 2008 aun no esta disponible).
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un 45%, mientras que en Italia, el 66%° de las empresas gestionan el transporte
exclusivamente por carretera.

El peso del transporte por carretera ha subido de un 42,1% del transporte total en 1995 a un
45,6% en 2006. Al mismo tiempo, Espafia ha visto un cambio notable en el transporte por
ferrocarril: en los EU12, el numero de coches de transporte por ferrocarril ha bajado de
516.764 en 1990 a 282.394 en 2005 (un 45% menos). En Espafia, el cambio ha sido de 37.687
coches a 23.842 (un 36% menos).

Segun un informe del aflo 2007 de DataMonitor, el mercado espafiol de logistica tiene un
volumen de unos 26.000 millones de dolares. El segmento mas importante es el de la
distribucion, que representa casi un 60% del volumen total —eso explica el enfoque de este
estudio en dicho sector. Con base en los datos publicado por la Comision Europea y la
situacion actual economica, parece probable que el sector va a entrar en unos afios dificiles,
sobre todo en Espafa.

Desafios actuales de la logistica

El incremento del precio de petroleo, junto con la falta de liquidez en los mercados
financieros, ha tenido un impacto muy notable en la logistica a nivel global:

«Last year, the basic Price of shipping a large container of goods from Asia to Europe, the
world’s busiest route, was US$2.800. This week, with demand plunging amid a worsening
economy, that Price was an unprofitable US$700...... Rates for ships heading from Europe
to Asia are even more depressed than the reverse trip - about $200 per 40-foot container.»

The Wall Street Journal Europe, 8 de octubre de 2008

Un estudio recientemente publicado por la consultora A.T. Kearney estima que el incremento
de costes de transporte entre 2005 y 2008 suma un total de 200.000 millones de euros, casi un
50%. En gran parte, eso se debe al coste de petroleo, pero también hay que tener en cuenta
otros costes, como el alza en los peajes de las autopistas europeas, el coste que conlleva la
proteccion del medio ambiente y la disminucion del volumen de bienes transportados (debido
a la situacion economica actual).

El precio de petroleo afecta mas a unos sectores que a otros: se estima que representa un 90%
de los costes totales del transporte maritimo, y que entre 2006 y 2008 el precio por tonelada
de petrdleo ha subido de 200 a 700 doélares. Debido al alto nivel de competencia en este sector,
a las empresas no les es posible pasar el 100% del incremento del coste de petroleo a los
clientes. Tienen que buscar otras maneras de proteger sus margenes —por ejemplo, a través de
reducciones de costes. Una estrategia que se aplica en el sector es la reducciéon de la velocidad
de los barcos, limitando su consumo de petroleo. Pero eso significa que resulta afectado el
tiempo de entrega entre Asia y Europa.

En general, se puede observar que el sector de la logistica tiene que enfrentar unos desafios
complejos:

e Precio del petroleo

o (Costes medioambientales

2 Datos del afio 2005.
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e Peajes de autopistas/impuestos

e (Congestiéon en carreteras

e Falta de capacidad en infraestructuras

e Costes de material (camiones, etc.)

e Escasez de camioneros (turnos de 8 horas 2 mas camioneros)

e Envejecimiento de la flota de transporte

e Tema de seguridad (puertos y aeropuertos)

e Gobiernos: enfoque en transporte de pasajeros, no tanto en bienes
e Logistica cada vez mas compleja

e Procesos cada vez mas globales

Debido a esos factores, el coste de la logistica estd subiendo -y con ello, su peso en el PIB
europeo. También se puede observar que el tema de logistica cada vez gana mas importancia
en las empresas: hace diez afios, pocas empresas prestaban mucha atencidon al tema, mientras
hoy la gran mayoria de empresas en el sector de distribucion cuentan con un Vice President
Logistics (o supply chain u operaciones). Un gran tema sigue siendo la infraestructura —ya sea
a nivel europeo o espafiol.

Finalmente, se puede observar que cada vez sera mas probable una fase de consolidacién del
mercado de logistica (a nivel europeo) para buscar economias de escala. En este escenario, las
empresas pequefias se veran muy afectadas.

Buscar las oportunidades en tiempos dificiles

El incremento del precio de petroleo es un desafio para el sector, pero también presenta
oportunidades para las empresas agiles en operaciones: empresas como H&M (textil) han
cambiado sus cadenas de valor para hacer un reshoring, reduciendo el porcentaje de
fabricacion en China a favor de una produccién en Europa. Este cambio de estrategia implica
una reduccion de costes de transporte (en el caso del sector textil suele utilizarse un transporte
urgente en avion para reaccionar de forma rapida a subidas de demanda -con un coste de
transporte elevado) y, ademds, la ventaja de reduccién del tiempo de entrega. En muchos
sectores, el coste de logistica ha pasado de ser un coste marginal a un coste central.

Esta presiéon de reduccidon de costes de logistica puede llevarnos a un proceso de revaluacion
de las redes de distribucion -incluyendo no sélo los modos de transporte, sino también la
ubicacion y el tamafio de los centros de distribucién y una planificacion mas eficiente del
transporte. En tiempos pasados, con un coste de petrédleo muy bajo, el coste de mantenimiento
de existencias en mas de una ocasién supero al coste de transporte -lo que nos hizo llegar los
conceptos del WOW (Warehouse-on-Wheels) o, en parte, el just-in-time (JIT). Con la subida del
coste de petrdleo, podria ser que en mas de una industria, estos conceptos tuvieran unos costes
elevados en comparacidon con estrategias basadas en almacenes centrales mas grandes. En
términos de planificacion, se estima que actualmente los camiones en las carreteras de Europa
sélo utilizan un 75% de su capacidad, y que en muchas ocasiones viajan por rutas mas largas
de lo necesario. Con herramientas avanzadas de planificacion se puede aumentar la eficiencia
de uso de dichos camiones. Muy correlacionado con este tema es el de la colaboracidn, sobre
todo en términos de compartir informacion: puede reducir los costes de logistica, pero requiere
un cambio de mentalidad en mdas de una empresa. Seran sobre todo las empresas grandes del
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sector las que aprovecharan esas oportunidades (debido a sus redes de transportes y al numero
elevado de camiones en uso).

En tiempos de poco crecimiento econdmico, seran las empresas con los procesos mas eficientes y
una buena gestion financiera las que puedan aprovechar oportunidades en el mercado —como,
por ejemplo, las posibles reestructuraciones de las cadenas de suministro que conectan Europa
con China: en tiempos de altos precios de petroleo, mas de una empresa espafiola buscara
proveedores mas cercanos a Europa -y con esto necesitaran servicios logisticos mas alla de un
gran buque que navegue de Shanghai a Barcelona.

Il. Perfil de los participantes

El cuestionario se ha aplicado a un total de 129 personas de distintas empresas y en posiciones
relacionadas con la logistica. En la encuesta se han incluido empresas de todos los sectores y
con diferentes dimensiones.

Con respecto al sector al que pertenece la empresa, el 529 de los participantes en esta
encuesta son fabricantes, el 22% son minoristas y/o distribuidores, y un 20% son operadores
logisticos. El resto de los participantes eran consultores y proveedores de software logistico,
como se muestra en la Figura 1.

Figura 1

Sector de los participantes

Operadores
20%
Fabricantes
0,
Otros 52%
6%

Minoristas/distribuidores
22%

En cuanto a la facturacién anual de las empresas participantes, el 220 declaré unas ventas
entre 5 y 15 millones de euros; para otro 22%, las ventas anuales se encuentran entre 15y 50
millones de euros; un 21% tiene unas ventas anuales entre 100 y 500 millones de euros, y un
15% declara ventas de entre 50 y 100 millones. La Figura 2 muestra la distribuciéon de las
empresas con respecto a su facturaciéon anual.
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Figura 2

Distribucion por ventas anuales

22%

Millones de euros
12%

Hasta 5
2204 EDe5al5
De 15 a 50
De 50 a 100
H De 100 a 500
Mas de 500

8%

En cuanto a la distribuciéon de las empresas por el nimero de empleados, se observa que un
37% tiene entre 100 y 500 empleados; un 27% tiene entre 20 y 100 trabajadores, mientras que
un 25% tiene mas de 500 empleados en sus ndminas, como se muestra en la Figura 3.

Figura 3

Distribucion por nimero de empleados

27%

11% Empleados

Hasta 20
HDe 20 a 100

De 100 a 500

Mas de 500

25%

Para evaluar la situacidon actual y futura de la empresa con respecto al nivel de ventas y de
utilizacion de la capacidad, se pidid a los participantes que evaluaran la posicion de su
empresa en una escala del O (muy mala/mucho peor) al 5 (muy buena/mucho mejor). Los
resultados muestran que, con respecto a la situacion actual 2007-2008, los participantes se
ven en una posicion buena con respecto al nivel de ventas y de utilizacion de la capacidad
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disponible (Figura 4a)’. Su previsién para el siguiente afio es mds baja con respecto a ventas y
se mantiene con respecto a la utilizacion de la capacidad, como se muestra en la Figura 4b. La
situacion mas optimista se encuentra entre los distribuidores y/o minoristas, que califican su
situacion actual y futura ligeramente mejor.

Figura 4a
Situacion actual de empresa
Situacion actual 2007-2008
Buena
" Todos
® Operadores
Fabricantes
¥ Distribuidores
Mala
Ventas Utilizacién de la capacidad
Figura 4b
Prevision para el siguiente aho de la empresa
Previsién 2008-2009
Mejor
" Todos
¥ Operadores
Fabricantes
" Distribuidores
Peor T
Ventas Utilizacion de la capacidad

% Las barras en los graficos estan en el mismo orden (de izquierda a derecha) que el de las leyendas (de arriba
abajo).
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I1l. Analisis de la situacion

A continuacién se pregunto a los participantes acerca de una serie de temas para conocer la
situacion de la actividad logistica, incluyendo la cuestidn organizativa, el estado de
la subcontratacion, transporte y la implementacion de practicas aceptadas en el sector.
Algunas cuestiones estan especificamente dirigidas a distribuidores y fabricantes, mientras que
otras lo estan para los proveedores logisticos.

[11.1. Organizacion y subcontratacion

A nivel organizativo, el 67% de los fabricantes y distribuidores dice contar con un departamento
dedicado completamente a la actividad logistica. Al distinguir por tipo de empresa, claramente se
observa que el 80% de las empresas consideradas como grandes tienen departamentos logisticos,
mientras que un 39% de las empresas pequefias tienen un departamento de estas caracteristicas.
La Tabla 1 muestra este resultado por tipo de empresa y sector.

Tabla 1
Existencia de un departamento logistico
Fabricantes Minorista/distribuidores Total
Pequefia 41% 33% 39%
Mediana 61% 63% 62%
Grande 80% 79% 80%
Total 65% 66% 67%

De las empresas que no cuentan con departamentos de estas caracteristicas, un 22% afirma
que el departamento de embarques/distribucion es el que mayor responsabilidad tiene en esta
actividad. Otro 22% asigna esta responsabilidad a compras. Las empresas restantes distribuyen
esta actividad entre administracion, marketing y produccion.

En lo que respecta al nivel de subcontratacion de las diferentes actividades logisticas, el
transporte es la actividad con un mayor nivel de subcontratacion, seguida de distribucion. Las
actividades con mas bajo nivel de subcontratacion son: compras y gestion de stocks. Los
resultados se muestran en la Figura 5.
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Figura 5

Actividades subcontratadas por las empresas

50

45 1T—
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0,0

Transporte  Distribucion AImacenaJe Manlpulacmn Gestion de Produccion Compras
stocks
Fabricantes B Distribuidores

En cuanto a las razones por las que las empresas optan por subcontratar determinada actividad
(véase Figura 6), resulta que las principales razones son: optimizacion de recursos humanos y
materiales y reduccion de costes. Por el contrario, la falta del conocimiento necesario es una
razén de poca relevancia para externalizar actividades.

Figura 6
Razones para realizar subcontratacion de actividades logisticas
4.5
4,0
3,5
301—
254+—
201T—
1,5 1+—
1,0 4+—
051T—
0,0 T T T T
Reduccion de Optimizacion de Liberacion de No hay Req,
costes recursos humanos almacenes “conocimiento” contractuales c/
y materiales necesario clientes
Fabricantes M Distribuidores

En conjunto, la mayoria de las empresas (82%) tienen dos o mds operadores logisticos
subcontratados, y un 15% solo trabaja con un operador. En promedio, distribuidores y
minoristas tienen mas operadores logisticos que los fabricantes. Por tipo de empresa, el mayor
numero de operadores logisticos lo tienen las empresas pequefias (véase Figura 7).
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Figura 7

Numero de operadores logisticos
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0% L 1 T T T
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B Ninguno W Uno Dos 0 mas

Acerca de los motivos por los cuales no se subcontratan actividades (Figura 8),
participantes respondieron que las principales razones son: pérdida del control sobre el
producto y mds economico al hacerlo la empresa. Por otro lado, las obligaciones legales y la
proteccion de la propiedad intelectual son razones de baja relevancia. Los resultados son
similares al analizar los datos por tipo de empresa.

Figura 8

Razones para no subcontratar actividades

4.5
4,0
3,5
30 1—
25 1+—
20 1+—
151—
101—
0,5 1+—
0,0
Pérdida Pérdida Resistencia Proteccion Obllgamones
control control encontramos econémico a cambios propiedad Legales/relaciones
producto clientes lo que hacerlo actuales intelectual laborales
necesitamos nosotros
Fabricantes W Distribuidores

Al elegir un operador logistico, los fabricantes y distribuidores creen que los principales factores
son: confiabilidad en el servicio, calidad y experiencia. Las caracteristicas de innovaciéon como la
capacidad de I+D e ingenieria de valor se perciben como menos importantes. Estos resultados se
muestran en la Figura 9.
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Figura 9

Factores para elegir un operador logistico
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Por el lado de los operadores logisticos, las actividades mds ofertadas por éstos son:
transporte, distribucion y almacenaje (véase Figura 10). En cambio, las funciones con menor
oferta entre los operadores son las de compras y produccion.

Figura 10

Actividades ofertadas por los operadores logisticos

Transporte

Almacenaje

Gestion de stocks
Manipulacion

Distribucion

Tecnologias de informacion
Gestién de exportaciones
Produccién

Compras

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

I11.2. Transporte

En temas relacionados con el transporte, la modalidad mas utilizada por las compaiiias
fabricantes y distribuidoras es el transporte por carretera, pues aproximadamente un 80%
utiliza exclusivamente esta modalidad para transportar su mercancia. Un 119% utiliza el
transporte maritimo, y solamente un 3% hace uso de la intermodalidad. En el sector de los
proveedores logisticos, el transporte por carretera es también el mas usado, con un promedio
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del 719%. El transporte intermodal, en este caso, es usado en un porcentaje ligeramente mayor
(8%). La distribucion completa se muestra en la Figura 11.

Figura 11

Reparto de las modalidades de transporte por sector
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La evolucidn esperada para los préximos meses de las distintas estrategias de transporte se
muestra en la Figura 12. En promedio, ningun participante espera grandes cambios en las
tendencias de cada modalidad.

Figura 12

Evolucion esperada de las estrategias de transporte

Creciente

W Operadores
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Se pregunto también a los participantes su opinién acerca de las ventajas del transporte
intermodal. Los resultados muestran que para fabricantes y distribuidores, apropiado para largas
distancias y ahorros de combustibles son las principales ventajas de esta estrategia, mientras que
no creen que reduccion de personal sea una gran ventaja. Por su parte, los operadores ven
ademas como positivo la optimizacion de la red de carreteras. Analizando los datos por el
tamafio de la empresa, para las empresas pequefias, la ventaja mas importante es la optimizacion
de la red carretera y la disminucion de costes. Las medianas y grandes creen sobre todo que el
transporte intermodal es competitivo para largas distancias (Figuras 13ay 13b).

Figura 13a

Ventajas de la intermodalidad por sector

Optimizacion red de carreteras
Seguridad transporte de productos
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Figura 13b

Ventajas de la intermodalidad por tamaho de empresa
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En cuanto a los tiempos de entrega, se observa que, con base en las respuestas de la encuesta,
en promedio, un 83% de las entregas de producto se hacen dentro de los plazos pactados.
Ademas, un 48% declara realizar sus entregas, desde que reciben la orden hasta que entregan
la mercancia, en el plazo de 2 a 3 dias. Las entregas al siguiente dia se realizan en un 249% de
los casos (Figura 14).

Figura 14

Proporcion de tiempos de entrega en Espaha

100% 1 ]

:822 - e - [ - B Tiempos de entrega
70% - Mas de 10 dias
60% 1 ¥ 6-10 dias
50% 1 4-5 dias
40% 7 2-3 dias
30%] ¥ Siguiente dia
20%1 I . . . . Mismo dia
10% 1

0% T T T T T T

Total
Operadores
Fabricantes

Distribuidores
Pequefia
Mediana

Grande

l11.3. Innovacion en la practica

Se pregunto a fabricantes y distribuidores/minoristas acerca del nivel de implementaciéon de
practicas recientes de la industria. Por sector, los fabricantes sefialaron que la gestion
colaborativa con transportistas, el embalaje a medida y la logistica inversa son practicas en las
que han concentrado mayormente sus esfuerzos. Los distribuidores y minoristas sefialaron
también a los servicios logisticos diferenciados como una practica con alto grado de
implementacion en sus empresas. Por tipo de empresa, observamos que las compaiiias pequeiias
han trabajado mas con la gestion colaborativa con transportistas; las medianas, con embalaje a
medida, y las grandes, con logistica inversa. Por otro lado, se puede observar que el
Postponement no ha sido un tema de atencién para los participantes. Los resultados se muestran
en la Figura 15.
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Figura 15

Nivel de implementacion de practicas del sector
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En este mismo sentido, se preguntd también a todos los participantes sobre las iniciativas mas
importantes que se estdn planeando o utilizando para mejorar sus relaciones comerciales. Los
resultados indican que un 939% de los distribuidores consideran la sostenibilidad como una de
las iniciativas mas importantes. Para operadores logisticos, la iniciativa mas importante es la
visibilidad de la informacion. Los fabricantes estan centrados en la visibilidad mejorada del

cliente. Los resultados se muestran en la Figura 16.

Figura 16

Principales iniciativas en uso o por implementar
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I11.4. Intercambio de informacion

En el tema de intercambio de informacion (Figura 17), aproximadamente la mitad (48%) de los
participantes seflala compartir informacion con fodos los miembros de la cadena de valor, por
un 23% que no lo hace. Por sectores, los operadores logisticos son los que mdas comparten
informacion (63%) con todos los miembros de su cadena. Por tipo de empresa, las compaiiias
grandes son las que suelen compartir mas datos (62%). Cabe destacar el hecho de que las
empresas pequefias participantes comparten mas informacién que las medianas, como se
muestra en la Figura 17.

Figura 17
Nivel de intercambio de informacion
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Ademas, los tipos de datos que mas se comparten son: inventarios, avisos de envios con
antelacion y prevision de demanda. Para los operadores, los mas importantes son los primeros,
mientras que los fabricantes comparten con mayor frecuencia el ultimo tipo (véase Figura 18).

Figura 18

Tipos de datos compartidos
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V. Tendencias y desafios actuales en logistica

Para finalizar, se pidio a los participantes su opinion sobre una serie de temas implicados en las
tendencias y amenazas del sector en Espafia. Los resultados que se exponen a continuacion
incluyen la opinion de todos los sectores: fabricantes, distribuidores y operadores logisticos.
Asimismo, se incluyen las respuestas de otros sectores, como proveedores de software y consultores
expertos en el ramo.

Acerca de los desafios en transporte, el principal problema observado entre todos los encuestados
es el impacto del coste del petrdleo y el aumento del trdfico en las periferias de las ciudades. Los
operadores destacan también la falta de infraestructura ferroviaria. Para los fabricantes, el
incremento en peajes es también un tema relevante. En promedio, tema menos relevante fue
el aumento del movimiento de mercancias por Short Sea Shipping (véase Figura 19).

Figura 19

Tendencias y desafios del transporte en Espana
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Restricciones trafico de camiones
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Con respecto a la situacion en el mercado de operadores logisticos, los participantes dan una
relevancia similar a distintos temas, como se observa en la Figura 20. En lo que todos
coinciden es en que la disminuciéon de la cuota de mercado de transitorios no es un tema tan
relevante como los otros.
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Figura 20

Tendencias y desafios del mercado de operadores en Espaha
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En cuanto a la innovacion y mejoras en la practica del sector logistico, la opinion sobre las
tendencias se encuentra también muy diversificada, tal y como se muestra en la Figura 21.

Como principal tema destaca la gestion de almacenes y su

automatizacion. Los operadores dan

una ligera mayor relevancia a la concentracion de parques logisticos. Distribuidores y
fabricantes, ademas de los almacenes, consideran también relevante el tema del aumento en
I+D. En términos generales, ninguno de los participantes cree que el comercio electronico vaya

a ayudar a reducir costes logisticos.

Figura 21

Tendencias y desafios en innovacion
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Por ultimo, acerca de los temas de actualidad con respecto al medio ambiente y el entorno
legal, los participantes destacaron las politicas de ahorro energético, asi como el uso y
estandarizacidn de envases reutilizables, como se muestra en la Figura 22.

Figura 22

Tendencias y desafios en medio ambiente y entorno legal
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VI. Analisis de correlaciones

Con el objetivo de conocer las relaciones existentes entre las distintas variables contenidas en
esta encuesta, procedimos a realizar un analisis por subgrupos midiendo el grado de
correlacién estadistica® entre algunos de los temas mds importantes. En particular, nos interesa
la relacién existente entre la situacion actual de las empresas y su opinidn acerca de las
tendencias y amenazas que preocupan al sector.

Subcontratacion

Para empezar, investigamos las relaciones existentes entre las actividades subcontratadas por
las empresas y otras variables relacionadas con la situacion actual de la empresa, asi como su
vision acerca de las tendencias y desafios. A continuacién se muestran algunas de las
interpretaciones de las correlaciones (coeficiente de correlacién p > 0,3) que encontramos al
respecto:

e En general, encontramos que las empresas que presentan un alto grado de
subcontratacion en transporte consideran que la posicion geogrdfica de Espaiia es
importante en la consolidacion de un corredor intermodal.

e En el caso de fabricantes, cuando el transporte es realizado practicamente por su
cuenta, tienden a considerar preocupante el tema del aumento del trdfico.

* Nivel de significancia p < 0,05.
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Con respecto a las practicas que implementan las empresas con subcontratos de
transporte, observamos que muchas de ellas se encuentran trabajando con modelos
de gestion colaborativa con transportistas.

Segun el factor de correlacion, parece ser que las empresas que subcontratan la
distribucion no consideran que el comercio electrénico pueda ayudar a reducir costes
logisticos. Asimismo, estas empresas tienden a implementar sistemas de servicios
logisticos diferenciados y cross-docking.

En cuanto al almacenaje, observamos que las empresas (tanto fabricantes como
distribuidores) que subcontratan esta actividad tienden a considerar que la liberacion
de almacenes es una de sus principales razones para externalizar la actividad.

Con respecto a la relacién con las tendencias, los fabricantes que subcontratan esta
actividad tienden a considerar que los productos tendrdn ciclos de vida cada vez mds
cortos. Por su parte, los distribuidores dan mas relevancia al tema de automatizacion
de almacenes.

Otra correlacion observada es que las empresas que subcontratan la manipulacion,
gestion de stocks y TI consideran importante también la implementacion de cross-
docking y merge-in-transit.

Hemos también analizado las correlaciones significativas (p > 0,3; p < 0,05) entre las actividades
que los operadores logisticos ofrecen como parte de sus servicios con otras de las variables del
cuestionario. A este respecto, podemos destacar lo siguiente:

Los operadores que ofrecen el servicio de transporte tienden a preocuparse
principalmente por tres factores: a) el impacto del coste del petrdleo en los servicios;
b) las restricciones al trdfico de camiones, y c) la falta de disponibilidad de conductores
profesionales.

Los desequilibrios en el flujo de entrada y salida de mercancia en Espafia es uno de los
temas relevantes para los operadores que ofrecen el servicio de produccion.

Entre los operadores que ofrecen el servicio de las tecnologias de informacion,
observamos que éstos tienden a considerar que el comercio electronico no contribuye a
la reduccion de costes logisticos.

Transporte

Analizando el nivel de utilizaciéon de las distintas modalidades de transporte, hemos
encontrado los siguientes resultados:

Las empresas que utilizan principalmente la red de carreteras para su distribucién dan
una baja importancia a: a) la falta de infraestructuras ferroviarias, y b) el transporte
intermodal. Por el contrario, estas empresas tienden a considerar importante el impacto
de las regulaciones en el tiempo de trabajo.

En cuanto a las empresas que emplean el transporte intermodal en mayor medida,
observamos que su principal preocupacion es la falta de capacidad e infraestructura
ferroviaria.
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Investigamos también el grado de asociacion con otras variables cuando las empresas emplean
la intermodalidad para la distribucidén de mercancias. A este respecto observamos lo siguiente:

e Las empresas que consideran el ahorro energético como la principal ventaja de la
intermodalidad, se muestran mas preocupadas por el aumento del trdfico en las
periferias asi como por las restricciones al trdfico de camiones.

e Las empresas que creen que el incremento de la intermodalidad es una tendencia en el
sector han opinado también que la disminucion de costes es una de sus principales
ventajas.

e (Cuando se considera que la intermodalidad es mas apropiada para largas distancias, los
temas importantes son la escasez de infraestructuras de carreteras y las variaciones en
las regulaciones laborales y del transporte.

e Las empresas que dan mayor prioridad a la seguridad en el transporte intermodal
consideran también importante el incremento de los peajes y la falta de conductores
profesionales.

e Por su parte, las empresas que creen que la optimizacion de la red de carreteras es la
principal ventaja de la intermodalidad, les preocupa también la falta de disponibilidad
de conductores profesionales y la escasez de infraestructuras ferroviarias. En lo que
respecta al entorno legal y medio ambiente, dichas empresas también apuestan por el
crecimiento de la logistica inversa y los esfuerzos por ahorrar emisiones.

e Las empresas que emplean en mayor grado el transporte por carretera opinan que la
principal ventaja de la intermodalidad es el ahorro de combustible.

Caracteristicas de las entregas

A continuacion se ha analizado lo que sucede con respecto a la duracion de los plazos de
entrega y el nivel de servicio reportado por las empresas.

e Las empresas con menores plazos de entrega dan mas importancia a los siguientes
temas: a) aumento del trafico; b) concentracion de parques logisticos; c) esfuerzos para
reducir emisiones, y d) los impactos de las variaciones en las regulaciones laborales.

e Por sectores, los fabricantes que manejan plazos de entreqga mds cortos califican como
relevante el incremento del trdfico. Por el lado de los operadores encontramos también
una asociacién entre los plazos de entrega cortos y el interés que otorgan a la
implementacion del “cross-docking”.

e FEn cuanto a la proporcion de entregas dentro de los plazos establecidos, los
distribuidores que reportan altos niveles de servicio tienden a preocuparse
principalmente por las restricciones al trdfico de camiones (por ejemplo, limitaciones
horarias de circulacion en el centro de las ciudades).

e En el caso de fabricantes, encontramos que cuando éstos tienen bajos niveles de
servicio, conceden mas relevancia al impacto de las variaciones en las regulaciones
laborales y de transporte.

20 - |ESE Business School-Universidad de Navarra



Importancia del intercambio de informacion

En lo que se refiere al intercambio de informacion, se observa que las empresas que tienden a
compartir datos con su cadena de valor se encuentran también a favor de las distintas
tendencias asociadas con la innovacion, como son: a) implementacion de “cross-docking”;
b) penetracion de los sistemas CPFR/ECR, y c) penetracion de la tecnologia RFID.

En cuanto al tipo de actividad subcontratada, se observa que cuando se externalizan las
operaciones de almacenaje y manipulacion se tiende a compartir datos con los demads
miembros de su cadena de valor.

Un resultado importante que se observa es que, de acuerdo con los datos reportados por las
empresas, cuanto mayor es el plazo de entrega, menor es el nivel de intercambio de datos. Aun
mas, las empresas que reportan plazos de entrega mas largos tienden a considerar como poco
importantes las iniciativas para la visibilidad de la informacion.

En contraste, cuando las empresas tienen como una de sus principales iniciativas la visibilidad
de la informacion, también tienden a compartir en mayor medida sus datos. Estas mismas
empresas también consideran como importante el factor de intercambio electrénico de datos
cuando se elige un operador logistico.

En cuanto al tipo de informacion compartida, los operadores que ofrecen los servicios de
distribucion y almacenaje tienden a compartir los datos de ventas. En cuanto el servicio
ofrecido es la funcidn de compras, se comparte principalmente la prevision de la demanda.
Finalmente, cuando el servicio que se ofrece es produccion, se tiende a compartir datos sobre
inventarios.

VII. Conclusiones

Como se comentaba en la introduccion, al tiempo que se aplicd este estudio (entre julio y
agosto del presente afio) aun no habia detonado el proceso de falta de liquidez en los
mercados financieros que actualmente se estd viviendo. Por tanto, algunos datos reflejaran
unicamente el estado de la logistica antes de lo acontecido en los ultimos dias.

La principal preocupacion mostrada por todos los participantes ha sido, de manera significativa,
el impacto del coste del petrdleo en los servicios logisticos. Ademas, y en particular para
operadores y distribuidores, el aumento del trafico en las periferias de las ciudades representa
otro de los grandes desafios. Lo anterior encaja perfectamente con el estado de la
subcontratacion en Espafia, pues el transporte es la principal actividad que es subcontratada por
las empresas fabricantes y distribuidoras y, a su vez, es el principal servicio ofrecido por los
operadores logisticos.

Queda claro que las principales razones por las que las empresas externalizan el servicio de
transporte son la reduccion de costes y la optimizacion de sus recursos, lo cual implica que el
riesgo del alza en costes, disponibilidad de conductores y variaciones en las regulaciones del
trabajo sea asumido por los operadores.

En el corto plazo, no se esperan grandes cambios con respecto a la modalidad de transporte
utilizada por las empresas. El transporte de bienes por carretera seguira siendo la modalidad
mas utilizada. Sin embargo, en general parece que las empresas se encuentran dispuestas a

IESE Business School-Universidad de Navarra - 21



usar la intermodalidad como parte de su estrategia a medida que perciban un aumento en la
capacidad del sistema ferroviario espafiol.

En cuanto a la innovacién, se espera un incremento de la automatizacion de almacenes y sus
sistemas de gestion. Sin embargo, parece que la tecnologia RFID aun tardard en emprender su
vuelo en Espafia. Por otro lado, la mayoria de las empresas opina que el comercio electronico
no mejorara de manera significativa su forma de trabajar.
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Anexo 1
Cuestionario

|. PERFIL DE LA EMPRESA

1.1. Sector al que pertenece la empresa:
a) Operadores logisticos
b) Fabricantes
c) Minorista/distribucion
d) Otros (especificar):

NN

1.2. Ventas anuales aproximadas en Espafia:
a) Hasta 5 millones de euros
b) De 5 millones a 15 millones
c) De 15 millones a 50 millones
d) De 50 millones a 100 millones
e) De 100 millones a 500 millones
f) Mas de 500 millones

Oooodn

1.3. Nimero de empleados en Espafia:
a) Hasta 20
b) De 20 a 100
c) De 100 a 500
d) Mas de 500

oo

1.4. Situacion actual 2007-2008:

Muy mala/Baja Muy buena/Alta

a) Ventas 1 2 3 4 5
b) Utilizacién de la capacidad 1 2 3 4 5

1.5. Previsién para el afio 2008-2009 (comparada con la situacién actual):

Mucho peor Mucho mejor
a) Ventas 1 2 3 4 5
b) Utilizacién de la capacidad 1 2 3 4 5
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Anexo 1 (continuacion)

II. ANALISIS DE LA SITUACION EN >FABRICANTES Y DISTRIBUIDORES<

Conteste esta seccion solamente si su empresa pertenece al sector de FABRICANTES y
DISTRIBUIDORES. Si su empresa pertenece al sector de OPERADORES LOGISTICOS, pase
directamente a la SECCION Il de este cuestionario.

ORGANIZACION

2.1. ¢ Existe en su empresa un departamento dedicado

al 100% a la operacion logistica?

/ NO

2.2. En caso negativo, indique los departamentos que participan en la actividad logistica de su
empresa y la proporcién en que lo hacen:

Nada Poco Algo Mucho Alto
(0%) (0%-25%) (25%-50%) (50% -75%)  (75%-100%)

a) Alta direccion 1 2 3 4 5

b) Marketing 1 2 3 4 5

c) Finanzas 1 2 3 4 5

d) Manufactura 1 2 3 4 5

e) Embarques/distribucién 1 2 3 4 5

f) Otros: 1 2 3 4 5

SUBCONTRATACION

2.3. Indique el nivel de subcontratacién de las siguientes actividades, relacionadas con la logistica,

dentro de su empresa:

Nada Poco Algo Mucho Alto

(0%) (0%-25%) (25%-50%) (50% -75%) (75%- 100%)
a) Transporte 1 2 3 4 5
b) Distribucién 1 2 3 4 5
c) Almacenaje 1 2 3 4 5
d) Manipulacion 1 2 3 4 5
e) Gestion de stocks 1 2 3 4 5
f) Tecnologias de informacion 1 2 3 4 5
g) Produccion 1 2 3 4 5
h) Compras 1 2 3 4 5
i) Gestién de exportaciones 1 2 3 4 5
j) Otros: 1 2 3 4 5
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Anexo 1 (continuacion)

2.4. En caso de que subcontrate alguna actividad, indique la relevancia de las siguientes razones
que tiene su empresa para externalizar la funcién:

Poco Muy
relevante relevante
a) Reduccién de costes 1 2 3 4 5
b) Optimizacién de recursos materiales 1 2 3 4 5
y humanos
¢) Liberacién de almacenes 1 2 3 4 5
d) No se cuenta con el know-how 1 2 3 4 5
necesario
e) Requerimientos contractuales con 1 2 3 4 5
clientes
f) Otros: 1 2 3 4 5

2.5. ¢ Cuéntos operadores logisticos estan subcontratados por su empresa?

a) Ninguno L]
b) Uno L]
c) Dos o mas ]

2.6. En caso de que su empresa no tenga subcontratada alguna de las actividades anteriores,
indique la relevancia de las razones por las que no se ha hecho:

Poco Muy
relevante relevante

a) Pérdida del control sobre el producto 1 2 3 4 5

b) Pérdida del control sobre los clientes 1 2 3 4 5

¢) Requerimientos no disponibles en el 1 2 3 4 5
mercado

d) Mas econdémico hacerlo en la propia 1 2 3 4 5
empresa

e) Resistencia al cambio estructural 1 2 3 4 5

f) Proteccion de la propiedad intelectual 1 2 3 4 5

g) Obligacion legal/relacionales laborales 1 2 3 4 5

h) Otros (especificar): 1 2 3 4 5
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Anexo 1 (continuacion)

2.7. Seiale el nivel de importancia de los siguientes factores a la hora de elegir un operador
logistico.

Poco Muy
importante importante

a) Calidad 1 5
b) Confiabilidad del servicio

¢) Capacidad para el soporte

d) Intercambio electrénico de datos
e) Precio

f) Su capacidad de I1+D

g) Ingenieria de valor

h) Su experiencia en el sector

i) Otros:

B e I I N I IR I S

WWWWwWw(wfw | w|w

NINININININIDN|ININ

AN R
alajaja|la|loa|la|o

TRANSPORTE

2.8. Indique el reparto (en porcentajes aproximados) de las diferentes modalidades de transporte
usadas por su empresa:

a) Solo carretera

b) So6lo maritimo

c) Solo ferrocarril

d) Solo aéreo

e) Intermodal

f)  Otros (especificar):

2.9. Para cada una de las estrategias de transporte siguientes, indique la evolucion esperada en
su empresa para los proximos doce meses:

Decreciente Igual Creciente
a) Carretera (camion completo - TL) 1 2 3
b) Carretera (agrupaje - LTL) 1 2 3
¢) Maritimo 1 2 3
d) Short Sea Shipping 1 2 3
e) Ferrocarril 1 2 3
f) Aéreo 1 2 3
g) Intermodal 1 2 3
h) Otros: 1 2 3
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Anexo 1 (continuacion)

2.10. En su opinién, ¢cudles son las principales ventajas del transporte intermodal?

Poco Muy
relevante relevante
a) Ahorro de energia 1 2 3 4 5
b) Disminucion de costes 1 2 3 4 5
c) Ahorro de combustibles 1 2 3 4 5
d) Reduccién de personal 1 2 3 4 5
e) Apropiado para distancias largas 1 2 3 4 5
f) Seguridad en el transporte de 1 2 3 4 5
determinados productos
g) Optimizacion de la red de carreteras 1 2 3 4 5
h) Otros:
2.11. Proporcién estimada de entrega a tiempo: %

2.12. Duracién promedio del plazo de entrega (desde la fecha de recepcion de la orden a la fecha
de entrega) en Espafa:

a) Mismo dia

b) Siguiente dia
c) 2-3dias

d) 4-5dias

e) 6-10 dias

f) Mas de 10 dias

ooodgg

2.13. Identifiqgue el nivel de implementacion en su empresa de las siguientes practicas de la

industria:
Bajo Alto
a) Palés ala medida 1 2 3 4 5
b) Gestion colaborativa con transportistas 1 2 3 4 5
c¢) Embalaje a medida segun especificaciones del 1 2 3 4 5
cliente
d) Gestion de devoluciones/logistica inversa 1 2 3 4 5
e) CPFR (Collaborative Planning, Forecasting and 1 2 3 4 5
Replenishment)
f) Configuracion de palés segun especificaciones del 1 2 3 4 5
cliente
g) Servicios logisticos diferenciados 1 2 3 4 5
h) Cross-docking, flow-through 1 2 3 4 5
i) Aplazamiento de la creaciéon de producto 1 2 3 4 5
terminado (Postponement)
j) Estrategias de compra del consorcio de 1 2 3 4 5
transportes
k) Otros:
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Anexo 1 (continuacion)

2.14. ¢Cuédles son las tres iniciativas mas importantes que estan planificando o que actualmente
utilizan para elevar sus relaciones comerciales?

a) Visibilidad mejorada del cliente

b) Toma de decisiones colaborativa

¢) Visibilidad de informacién y EDI

d) Red de suministro orientada por la demanda
e) Sostenibilidad

f) Diferenciacién de producto/servicio

g) Controles de devoluciones

h) Otros:

Doooogn

INTERCAMBIO DE INFORMACION

2.15. ¢Su empresa intercambia datos en formato electrénico con otros miembros de su cadena de
valor?

a) Si, con todos lo miembros

b) Si, pero sélo con jefes/asesores de categoria
c) No, en absoluto

d) Otros:

oo

2.16.En caso de intercambiar datos, ¢ qué tipo de informacién se comparte?

a) Datos de puntos de venta

b) Datos de ventas de las categorias

c) Previsiones de demanda

d) Sincronizacion de actividades promocionales
e) Precio de promocion

f) Indice de la competencia

g) Avisos de envios con antelacion

h) Inventarios

i) Metodologia, know-how

j) Otros:

Ooodododn
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Anexo 1 (continuacion)

3. ANALISIS DE LA SITUACION EN >OPERADORES LOGISTICOS<

Conteste esta seccion solamente si su empresa pertenece al sector de OPERADORES
LOGISTICOS. En caso contrario, continte en la seccion V.

SUBCONTRATACION
3.1. Indique cudl o cuales de las actividades siguientes son ofertadas por su empresa:

a) Transporte

b) Distribucion

c¢) Almacenaje

d) Manipulacién

e) Gestion de stocks

f) Tecnologias de informacion
g) Produccién

h) Compras

i) Gesti6n de exportaciones

) Otros (especificar):

Ooooooogn

TRANSPORTE

3.2.Indique el reparto (en porcentajes aproximados) de las diferentes modalidades de transporte
usadas por su empresa:

a) Solo carretera

b) Soélo maritimo

c) Sdlo ferrocarril

d) Sdlo aéreo

e) Intermodal

f) Otros (especificar):

N

3.3.Para cada una de las estrategias de transporte siguientes, indique la evolucion esperada en su
empresa para los préximos doce meses:

Decreciente Igual Creciente
a) Carretera (camion completo - TL) 1 2 3
b) Carretera (agrupaje - LTL) 1 2 3
¢) Maritimo 1 2 3
d) Short Sea Shipping 1 2 3
e) Ferrocarril 1 2 3
f) Aéreo 1 2 3
g) Intermodal 1 2 3
h) Otros: 1 2 3

IESE Business School-Universidad de Navarra - 29




Anexo 1 (continuacion)

3.4. En su opinidn, ¢cuales son las principales ventajas del transporte intermodal?

Poco Muy
relevante relevante
a) Ahorro de energia 1 2 3 4 5
b) Disminucién de costes 1 2 3 4 5
¢) Ahorro de combustibles 1 2 3 4 5
d) Reduccién de personal 1 2 3 4 5
e) Apropiado para distancias largas 1 2 3 4 5
f) Seguridad en el transporte de 1 2 3 4 5
determinados productos
g) Optimizaciéon de la red de carreteras 1 2 3 4 5
h) Otros: 1 2 3 4 5

3.5. Proporcion estimada de entrega a tiempo: %

3.6. Duracion promedio del plazo de entrega (desde la fecha de recepcién de orden a la fecha de
entrega) en Espafia:

a) Mismo dia

b) Siguiente dia
¢) 2-3dias

d) 4-5dias

e) 6-10dias

f) Mas de 10 dias

Oooooog

3.7.¢Cuales son las tres iniciativas mas importantes que estan planificando o que actualmente
utilizan para elevar sus relaciones comerciales?

a) Visibilidad mejorada del cliente

b) Toma de decisiones colaborativa

¢) Visibilidad de informacién y EDI

d) Red de suministro orientada por la demanda
e) Sostenibilidad

f) Diferenciaciéon de producto/servicio

g) Controles de devoluciones

h) Otros:

|

INTERCAMBIO DE INFORMACION

3.8.¢Su empresa intercambia datos en formato electronico con otros miembros de su cadena de
valor?

a) Si, con todos lo miembros

b) Si, pero sélo con jefes/asesores de categoria
¢) No, en absoluto.

d) Oftros:

oo
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Anexo 1 (continuacion)

3.9.En caso de intercambiar datos, ¢,qué tipo de informacién se comparte?

a) Datos de puntos de venta

b) Datos de ventas de las categorias

¢) Previsiones de demanda

d) Sincronizacién de actividades promocionales
e) Precio de promocion

f) Indice de la competencia

g) Avisos de envios con antelacion

h) Inventarios

i) Metodologia, know-how

j) Otros:

I

IESE Business School-Universidad de Navarra - 31



Anexo 1 (continuacion)

IV. TENDENCIAS Y DESAFIOS ACTUALES EN LOGISTICA

Por favor, indique su opiniéon con respecto a las siguientes tendencias y desafios en logistica en
Espafia:

Baja Alta
relevancia relevancia

a) TRANSPORTE
Aumento en el movimiento de mercancias mediante 1 2 3 4 5
el Short Sea Shippping
Falta de infraestructuras en el transporte ferroviario 1 2 3 4 5
Falta de capacidad en el transporte ferroviario 1 2 3 4 5
Incremento del transporte multimodal 1 2 3 4 5
Incremento en el coste de peajes espafoles 1 2 3 4 5
Impacto del coste del petréleo en los precios de 1 2 3 4 5
servicios ofertados
Aumento del trafico en las periferias de las grandes 1 2 3 4 5
ciudades (congestion)
Restricciones al trafico de camiones en horarios y 1 2 3 4 5
zonas determinados
Escasez de infraestructuras del transporte por 1 2 3 4 5
carretera e intermodal
b) MERCADO DE OPERADORES
Falta de disponibilidad de conductores 1 2 3 4 5
profesionales
Disminucion de la cuota de mercado de transitorios 1 2 3 4 5
Aumento en los servicios de picking y paqueteria 1 2 3 4 5
Mayor penetracion de la subcontratacion de 1 2 3 4 5
servicios logisticos adicionales
Presion del sector de gran distribucién con entregas 1 2 3 4 5
de menor cantidad, pero con més categorias de
productos
Mayor competencia por parte de empresas 1 2 3 4 5
extranjeras del sector logistico
Absorcion de operadores de logistica locales por 1 2 3 4 5
parte de grandes empresas
La posicién geogréfica de Espafia sera clave para 1 2 3 4 5
consolidar un corredor intermodal en el sur
europeo.
Desequilibrio de flujos de entrada y salida de 1 2 3 4 5
mercancia en Espafia
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Anexo 1 (continuacion)

Baja Alta
relevancia relevancia
c) INNOVACION Y MEJORAS DE LA PRACTICA
Almacenes cada vez més automatizados 1 2 3 4 5
Productos con ciclos de vida mas cortos 1 2 3 4 5
Aumento en [+D+i 1 2 3 4 5
Concentracion de parques logisticos 1 2 3 4 5
Implementacion de practicas como Cross-docking y 1 2 3 4 5
merge-in-transit
El comercio electrénico reducira los costes 1 2 3 4 5
logisticos
Crecimiento y penetracion de los sistemas CPFR 1 2 3 4 5
(Collaborative Planning, Forecasting and
Replenishment), ECR y otros
Mayor uso de los SGA (software de gestion de 1 2 3 4 5
almacenes)
Mayor penetracion de la tecnologia RFID 1 2 3 4 5
d) MEDIO AMBIENTE Y ENTORNO LEGAL
Mayor uso y estandarizacion de envases 1 2 3 4 5
reutilizables
Crecimiento de las operaciones de logistica inversa 1 2 3 4 5
Esfuerzo en la industria para reducir emisiones 1 2 3 4 5
Implementacion de politicas para el ahorro 1 2 3 4 5
energetico
Utilizacidn de vehiculos ecolégicos 1 2 3 4 5
Variaciones en las regulaciones laborales y de 1 2 3 4 5
transporte
Interpretaciones locales de las leyes de la UE 1 2 3 4 5
Impacto de la regulacién del tiempo de trabajo 1 2 3 4 5
e) OTROS (especificar)
1 2 3 4 5
1 2 3 4 5
1 2 3 4 5
1 2 3 4 5
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