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T
erminaba 2021 y los pro-
fesionales del pronóstico 
situaban al COVID en lo 

alto de su lista como primera 
prioridad para los empresarios. 
Arrancó el ejercicio y la quinta 
oleada tenía nombre de cepa 
surafricana (omicron). Vino y 
se fue, sin que pasara (casi) na-
da (nuevo). Ucrania y Putin le 
arrebataron el puesto en el TOP 
1 de las palabras clave. 

El efecto del COVID en la 
economía ha pecado de infra-
valorado. La prueba es que 
mientras mirábamos las curvas 
de positivos y hospitalizacio-
nes, se nos escapaba otra cur-
vita llamada inflación. Empezó 
el año 2021 en torno a 0%, y 
terminó en un 6,7%: la mayor 
en 29 años. 

No voy a abundar en el he-
cho de que las perturbaciones 
de la cadena de suministro glo-
bal se encuentran en la ronda 
de sospechosos habituales. Mi-
rar hacia atrás es muy fácil y 
repetitivo, incluso para los que 
nos dedicamos, con más pena 
que gloria, a generar 
información para ayu-
dar a la gente a tomar 
decisiones (me presen-
to, periodista). 

Por eso, para el pre-
sente especial de Logís-
tica Integral, nos he-
mos pasado un buen 
rato hablando con em-
presas que ayudan a 
otras empresas a redu-
cir costes, a ser más efi-
cientes y a identificar 
nuevas oportunidades. 

Son consultores de 
tecnología y transfor-
mación digital; líderes 
de start ups que ofrecen plata-
formas de blockchain para sin-
cronizar el comercio internacio-
nal, y minifactorías de fabrica-
ción aditiva que prometen con-
vertir los inventarios en unos y 
ceros. ¡Ah! Y una ingeniería ga-
llega que ha diseñado un ca-
mión polivalente que puede 
ayudar a las empresas de por-
tavehículos a salir del agujero 
(y sus clientes). 

Nos han faltado páginas pa-
ra incluir a otras start ups que 
aplican inteligencia artificial (y 

por fin sentido común) a la úl-
tima milla. Lo haremos, lo pro-
meto. 

Los cuatro reportajes que les 
ofrecemos tienen un común de-
nominador, que es el mantra 

de la profesión logísti-
ca. Todo se reduce a 
medir, a optimizar y a 
diferenciar. Pero hay 
una novedad. Tras ha-
blar con Pablo, Guiller-
mo, Carlos y Sonia; con 
Cristina; con Elvira; y 
con Vincent (aunque lo 
suyo es un máquina de 
fierros, también es in-
novación tecnológica), 
estoy convencido de 
que estamos ante un 
nuevo amanecer tecno-
lógico y digital. 

La primera tenden-
cia seguirá siendo el 

COVID, ya que a pesar de que 
el virus circula ya libremente 
por el mundo. China sigue ce-
rrando ciudades y puertos. La 
segunda tendencia será la lu-
cha contra la inflación. Los de-
partamentos de compras y lo-
gística subirán en el escalafón 
de la empresa y, en mancuerna 
con los directores financieros, 
dominarán la conversación de  
los comités de dirección duran-
te años. 

Pero en la logística ha brota-
do una flor que ya inunda to-

das sus áreas con su perfume, 
desde las compras, al almace-
namiento, pasando por la dis-
tribución y volviendo por la lo-
gística inversa: la transforma-
ción digital. La logística 4.0 ya 
está aquí. El dato es la nueva 
materia prima de las empresas, 
su oro y su energía también. 
Hasta su religión. 

El logístico “comandante y 
controlador” de hace 20 años 
será ahora un gestor dirigido 
por y hacia el dato, o no será. 
El dato, la nueva frontera. 

Por encima de todo esto, el 
mundo nunca había estado tan 
interesado por la logística co-
mo hasta ahora. Estamos de 
moda. Así que, regocijémonos 
y recemos el Dato Nuestro:

JAVIER MIRANDA 

Editor

EL LOGÍSTICO 
“COMANDANTE Y 
CONTROLADOR” 
DE HACE 20 AÑOS  
SERÁ DIRIGIDO 
POR Y HACIA EL 
DATO, O NO SERÁ. 
EL DATO, LA 
NUEVA FRONTERA
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DATO NUESTRO

Dato Nuestro que estás en 
nuestros procesos, validado 
sea tu nombre. 

Venga a nosotros tu calidad; 
y hágase tu persistencia así 
en la nube como en el 
warehouse. 

Danos hoy nuestra 
información de cada día 
(hora, minuto...); 

perdona nuestros errores 
manuales, así como 
nosotros perdonamos a los 
que nos hackean. 

No nos dejes caer en la 
obsolescencia, y líbranos 
del sesgo. Bit.
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Los operadores logísticos globales 
siguen de cerca todas las tenden-
cias actuales en desarrollos tecno-
lógicos para su aplicación en el ne-
gocio. Las navieras están destacan-
do por liderar el cambio digital, y 
han centrado sus esfuerzos en so-
luciones de blockchain, visibiliza-
ción e inteligencia artificial. Esto ha 
puesto en jaque a los transitarios, 
que ven peligrar su negocio tradi-
cional si las navieras cierran el cír-
culo end to end. Además, dos fac-
tores han acelerado la digitaliza-
ción de la cadena de suministro 
global: la pandemia y la explosión 
del e-commerce internacional. 

La promesa blockchain 

La blockchain aplicada al comercio 
internacional  quiere trazar los pro-
cesos documentales del movimien-
to de mercancías en tiempo real, al-
macenar esos datos de forma per-
sistente e inmutable, simplificar las 
operaciones aduaneras e integrar a 
todos los actores participantes. En 
este camino, una empresa españo-
la es una de las pioneras en el 
mundo en ofrecer una solución 
neutral basada en una combinación 
de blockchain e inteligencia artifi-

cial (IA): Usyncro. 
Usyncro es la evolución de eCus-

toms, empresa fundada en 2018 
por tres emprendedores con el ob-
jetivo de sincronizar a todos los ac-

tores del comercio internacional. 
Aquel barco zarpó con Cristina 
Martín (CEO) al mando, una inge-
niera nuclear que lleva el negocio 
de transitario en la sangre (es fun-

dadora de Aduanas y Transportes 
Martín Lorenzo, ATML). Con Mar-
cos Icardo como responsable del 
desarrollo. Marcos es cofundador 
de Fintonic y uno de los mayores 

TICS | TRANSITARIOS 

USYNCRO: BLOCKCHAIN NEUTRAL 
LA PLATAFORMA ESPAÑOLA SE DESMARCA ENTRE LAS SOLUCIONES DE DIGITALIZACIÓN  

DEL COMERCIO INTERNACIONAL CON UNA PROPUESTA NEUTRAL  
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El 77% de los transitarios espa-
ñoles no está familiarizado con la 
tecnología blockchain, pero le 
gustaría saber más. El 22% sí la 
conoce, y además valora la trans-
parencia, seguridad y automati-
zación que proporciona. Son al-
gunos resultados de una encues-
ta lanzada entre los 250 asisten-
tes al Congreso de FETEIA. Son 
buenas noticias para la digitaliza-
ción de la cadena de suministro, 
porque implica que nadie, o prác-
ticamente nadie, considera que 
sea una tecnología pasajera.   

Otro dato interesante es que el 
25% de los transitarios declaran 

que a día de hoy siguen 
sin utilizar herramientas 
colaborativas tipo ERP 
para sus relaciones con 
clientes y proveedores. Si 
a esto le añadimos el 9% 
que sí las utiliza, pero 
opina que dan más traba-
jo del que quitan, tene-
mos que más de un tercio 
de los transitarios espa-
ñoles necesita urgente-
mente hablar con su so-
cio tecnológico. 

Por otro lado, cerca del 
47% de los encuestados 
advierte que sus sistemas 
están obsoletos. 

Resulta interesante 
que la promesa de la di-

gitalización encuentra soportes 
en lo que más preocupa al transi-
tario. Con respecto al transporte 
marítimo, su mayor preocupa-
ción (53%) es la estructura de 
alianzas y consorcios de navieras, 
y a continuación (36%), la falta 
de control por parte de la admi-
nistración. La neutralidad y glo-
balidad que ofrecen plataformas 
como Usyncro son una solución 
práctica para el primer temor, y 
su capacidad para conectarse con 
las agencias tributarias responde 
a la segunda preocupación. 

En cuanto al principal escollo 
para una unión aduanera efecti-
va y eficiente, un aplastante 81% 
reclama simplificación normati-
va. Y de nuevo, las tecnologías 
vienen a soportar este objetivo 
con su capacidad para eliminar 
procesos manuales y automatizar 
las relaciones con las agencias tri-
butarias, sanitarias, etc. 

Y un detalle final: en el Con-
greso de FETEIA, los transitarios 
tuvieron la oportunidad de escu-
char la ponencia sobre “La felici-
dad como modelo de negocio” de 
la coach Carolina Collado. El 
93% de los encuestados señaló 
que la felicidad organizacional 
debe ser una prioridad estratégi-
ca de las organizaciones. Otro as-
pecto en el que la tecnología tie-
ne mucho que aportar. 

expertos en España en fintech. Y 
con Manuel Gallardo, exdirector de 
innovación y de desarrollo de ne-
gocio internacional de Indra, al 
frente de la estrategia y de la IA. 

“En prácticamente todos los pro-
yectos de comercio internacional 
en los que he participado, el pro-
blema ha estado en la logística”, se-
ñala Cristina Martín. “La empresa 
prevé un coste logístico del 10%, y 
luego este coste se dispara por im-
previstos. El objetivo de Usyncro es 
ofrecer certeza documental, elimi-
nar costes asociados a operaciones 
manuales, prevenir incidencias y 
encontrar nuevas oportunidades”. 
Para ello, Usyncro combina 
blockchain e inteligencia artificial,y 
estructura su propuesta en torno a 
varios pilares diferenciales: la solu-
ción es global, porque cualquier ac-
tor que abre un expediente en la 
plataforma puede invitar a cual-
quier proveedor, sin importar don-
de se encuentre ni que esté o no en 
la plataforma. “Uno de los frenos 
que tienen algunas iniciativas es 
que trabajan en silos, obligando a 
todos los actores a estar en la pla-
taforma. Esto es un error, porque 
solo frena el potencial de esta tec-
nología”, defiende Cristina Martín. 

El segundo pilar es la multimo-
dalidad. Mientras otras soluciones 
como TradeLens (Maersk) solo se 
aplica a transporte marítimo, Usyn-
cro se integra con todos los modos, 
e incluso es pionera mundial en do-
cumentar un envío al espacio em-
pleando blockchain e IA. 

El tercer pilar es la interoperabi-
lidad: “nos conectamos con el ERP, 

el SGA, etc, del actor través de 
nuestra API estándar. Y si no tiene 
ERP, puede conectarse con la inter-
faz en internet”. 

El cuarto pilar es que es un sis-
tema abierto: “la plataforma no 
obliga a usar, ni siquiera sugiere, 
proveedores. El usuario trabaja con 
sus proveedores libremente e invi-
ta a cualquiera”. 

El quinto pilar es el agnosticis-
mo: “no obligamos a usar un tipo 
concreto de blockchain, pública, 
permisionada o privada. El cliente 
debe tener en las manos la gober-
nanza del dato: solo él debe deci-
dir cómo la herramienta le aporta 
valor, sin tener que modificar sus 
procesos”. 

Y por último, es una herramien-
ta colaborativa. 

“Posteriormente hemos desarro-
llado nuevas funcionalidades, co-
mo el marketplace que in-
troduce todo tipo de servi-
cios asociados como finan-
ciación, seguros, IoT, etc”. 

Usyncro es una solución 
española que tiene el po-
tencial de crear estándares 
internacionales para la di-
gitalización de la cadena de 
suministro. Su éxito se ba-
sa en un elemento extraído 
del ADN del transitario: la 
neutralidad. En la mesa de 
capitalización de la empre-
sa no hay ningún industrial 
del sector. La neutralidad 
es, de hecho, la clave del li-
bre comercio internacional. 
Un espíritu que algunos 
quieren “verticalizar”.

LA DIGITALIZACIÓN  
EN LA MENTE DEL TRANSITARIO CHAIN NEUTRAL 

77% 
DE LOS 

TRANSITARIOS  

NO CONOCE  

LA 

BLOCKCHAIN  

PERO  

LE GUSTARÍA 

SABER MÁS
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Si George Orwell no hu-
biera muerto, quizás hoy 
cambiaría el título de su 
novela Big Brother. Bueno, 
solo una palabra. El gran 
dato domina la conversa-
ción tecnológica y de nego-
cios en el mundo. Para ha-
blar de Big Data y logística 
nos hemos sentado a tomar 
un café mañanero con los 
expertos de LIS Data Solu-
tions. Y esto nos han conta-
do. 

El TOP 3 mundial de las 
navieras (MSC, Maersk y 
CMA CGM), se ha lanzado 
a una vorágine verticaliza-
dora que pone en jaque al 
transitario tradicional. Los 
megacarriers tienen la caja 
llena tras dos años de fletes 
disparados, y se han lanza-
do con la chequera por de-
lante a una carrera por 
ofrecer un servicio end to 
end y aglutinar todo el va-
lor de la cadena de sumi-
nistro global en sus factu-
ras. ¿Qué tiene que ver es-
to con el Big Data? 

Carlos Zubialde, consul-
tor de estrategia y negocio 
de LIS Data Solutions, ha 
desarrollado toda su carre-
ra en el sector de la logísti-
ca y el transporte: “las na-
vieras son hoy grupos fi-
nancieros con un poder in-
menso, y el que estén verti-
calizando el servicio es la 
cristalización de un viejo 
anhelo. Desde hace dos dé-
cadas, las navieras hablan 
de ventanillas únicas. Es 
cierto que el poder econó-
mico es un acicate impor-
tante, pero no hay que de-

jar de lado que las navieras 
están aprovechando el ac-
ceso a la digitalización me-
jor que ningún otro actor 
en la cadena. Principal-
mente, están apostando 
mucho en tres tipos de tec-
nologías: blockchain y todo 
lo que sea unificación do-
cumental, visibilidad y to-
rres de control”. 

Pablo Izquierdo es espe-
cialista de LIS Data en Inte-
ligencia Artificial para la 
cadena de suministro y la 
Industria 4.0: “la digitaliza-
ción ha eliminado mucha 
carga de personal que se 
dedicaba a la administra-
ción de la cadena de sumi-
nistro, y eso ha espoleado a 
las navieras a dar el si-
guiente paso natural en su 
dominio del movimiento fí-
sico del contenedor de 
puerta a puerta. Aunque en 
mi opinión las navieras tie-
nen aún mucho camino por 
recorrer, el transitario nece-
sita reforzar sus capacida-
des para no ser rebasado. 
Deben acelerar el paso pa-
ra digitalizarse y seguir 
ofreciendo su valor añadi-
do al cliente pequeño y me-
diano”. 

Las preguntas sobre digi-
talización son las mismas 
para cualquier empresa, ya 
sea un transitario, un trans-
portista o un aserradero de 
madera: hay que establecer 
un diálogo entre la cabeza 
del negocio y la función 
tecnológica que permita di-
señar una hoja de ruta 
coherente hacia la transfor-
mación digital.  

Caminar antes de correr 

Antes de iniciar la implan-
tación de desarrollos tecno-
lógicos de unificación do-
cumental, visibilización y 
torres de control, hay que 
observar muy atentamente 
la materia prima y sus ca-
racterísticas. Y la materia 
prima no es otra que el da-
to. 

Carlos Zubialde: “Sin 
una correcta gobernanza 
del dato no se pueden crear 
ecosistemas digitales efec-
tivos. Las empresas suelen 
lanzar consultas directa-
mente dirigidas a la digita-
lización de procesos, o al 
desarrollo de estructuras de 
visualización. Pero siempre 
hay que empezar por la ba-
se, por el dato. Las compa-
ñías navieras han entendi-
do esto perfectamente, y es 
algo que los transitarios de-
ben trabajar”. 

La digitalización lanza 
dos promesas: la posibili-
dad de realizar planificacio-
nes flexibles ejecuciones ro-
bustas. Pero para ello es 
esencial partir de un dato 
“de calidad”. 

Guillermo Sistal es con-
sultor de IA en la cadena 
de suministro de LIS Data: 
“es necesario diferenciar di-
gitalización y transforma-
ción digital. La digitaliza-
ción es la creación del da-
to. En aquellas empresas 
que hasta ahora estaban 
trabajando con papel o con 
hojas de cálculo, o que ni 
siquiera estaban usando 
datos, hay que comenzar 
por generar el dato. Esto se 
puede hacer con multitud 
de herramientas de soft-
ware, como ERPs, SGAs, 
TMSs, software a medida; 
o a través de dispositivos 
IoT (Internet of Things), es 
decir, tecnología que capta 
o genera una señal y la 

convierte en datos. Con el 
dato generado, auditado, 
pues la calidad es funda-
mental, y almacenado, ya 
podemos empezar a hacer 
cosas con él. Y eso es la 
transformación digital, en 
la que concurren diversas 
tecnologías como business 
intelligence, inteligencia ar-
tificial, machine learning, 
etc”. 

En la teoría general, los 
datos responden a cinco ca-
racterísticas que conforman 
su versatilidad, pero tam-
bién aportan complejidad a 
su manejo: volumen masi-
vo, porque se generan au-
tomáticamente; variedad 
de procedencias; veraci-
dad, que a menudo se ve 
afectada por contenidos in-
completos o incorrectos; 
velocidad de generación, lo 
que conlleva una alta obso-
lescencia; valor, una vez 
que se procesan y se con-
vierten en información pa-
ra el soporte en la toma de 
decisiones. 

Pero en el caso de las ca-
denas de suministro, hay 
otro valor no mencionado 
que determina el éxito o el 
fracaso de una transforma-
ción digital: la persistencia 
del dato. Guillermo Sistal, 
responsable de desarrollo 
de negocio de LIS Data: 
“normalmente, para que 
los datos sean útiles, hay 
que almacenarlos. Algunos 
que salen de herramientas 
que ya tienen bases de da-

ESTRATEGIA | DIGITALIZACIÓN 

HOJA  

DE RUTA  

DIGITAL  
HABLAMOS CON EL EQUIPO DE EXPERTOS  

EN LOGÍSTICA DE LIS DATA SOLUTIONS  

PARA ENTENDER LOS PRINCIPIOS BÁSICOS  

DE UN PROCESO  

DE TRANSFORMACIÓN DIGITAL

ANTES DE 
EMPEZAR HAY 
QUE OBSERVAR 
MUY DE CERCA 
LA MATERIA 
PRIMA: EL 
DATO 

LA CALIDAD 
DEL DATO Y SU 
PERSISTENCIA 
SON 
FUNDAMEN-
TALES PARA 
EMPEZAR A 
TRABAJAR 

 

PABLO IZQUIERDO 

“LOS 
OPERADORES NO 
NECESITABAN 
HISTORIFICAR 
DATOS MÁS ALLÁ 
DE LO EXIGIDO, Y 
AQUÍ ES DONDE 
HAY CARENCIAS”

CARLOS ZUBIALDE 

“SIN UNA 
CORRECTA 
GOBERNANZA  
DEL DATO, NO SE 
PUEDEN CREAR 
ECOSISTEMAS 
DIGITALES”
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tos y allí se almacenan, pe-
ro hay otros que son voláti-
les. Por ejemplo, datos que 
parten de dispositivos, lí-
neas de producción, brazos 
robóticos, etc. Son datos 
que no se almacenan, sim-
plemente se generan y una 
vez terminado el proceso se 
van pisando unos a otros. 
Por tanto, la persistencia es 
una de las partes más im-
portantes del ciclo de vida 
del dato, porque permiten 
historificarlo para poste-
riormente trabajar con 
ella”.  

En el mundo de la cade-

na de suministro, esta ne-
cesidad de historificar el 
dato ha ganado mucha re-
levancia en los dos últimos 
años. Pablo Izquierdo: “la 
mayoría de los operadores 
logísticos no han necesita-
do historificar cierto tipo de 
datos más allá de lo que la 
ley les obligaba a hacer. Por 
ejemplo, un tránsito, nace, 
muere, y durante un perio-
do de vigencia esa informa-
ción debe estar almacena-
da, por ley, ya sea una car-
ta de porte nacional o in-
ternacional, hasta un mero 
dato de tracking. Aquí es 

donde hay carencias impor-
tantes”. 

¿Obsolescencia? 

El 47% de las empresas 
transitarias afirman que sus 
programas de gestión están 
obsoletos (encuesta FE-
TEIA). Guillermo Sistal en-
tiende la preocupación na-
tural de las empresas ante 
el reto de afrontar el cam-
bio tecnológico, pero ad-
vierte que “en los últimos 
tiempos hemos entrado en 
una época en la que pode-
mos generar torres de con-
trol orientadas a la parte 
estratégica de la empresa, 
o a la operativa, y que se 
van a nutrir de datos a par-
tir del ERP actual de la em-
presa”. El empresario pue-
de pensar que su software 
está obsoleto, pero eso no 
quiere decir que la informa-
ción que se genera con en 
él no tenga un gran valor. 

Para que esta afirmación 
sea efectiva, el socio tecno-
lógico debe disponer todo 
el motor de procesamiento 
de datos, y a partir de ahí 
ser capaces de desarrollar 
diferentes aplicativos. “Aquí 
es donde los proveedores 
de soluciones tecnológicas 
nos diferenciamos en los 
que solo venden un soft-
ware, y los que generamos 
herramientas intermedias 
entre los sistemas actuales 
de la empresa y sus nuevas 

necesidades de gestión, ya 
sea para generar un cuadro 
de mando, herramientas 
predictivas, simuladores de 
escenarios, o para desarro-
llar pequeñas aplicaciones 
que corran paralelas al ERP, 
independientemente de cu-
ál sea este. Así, dotamos a 
las empresas de cualquier 
tamaño de herramientas de 
gestión, y estas herramien-
tas les permitan evolucio-
nar o generar capas en fun-
ción de las nuevas necesi-
dades que requiera su acti-
vidad”. 

Nuevos perfiles híbridos 

En 2022, el gasto en inicia-
tivas de formación digital 
alcanzará los 2.000 millo-
nes de euros, según el Ins-
tituto Tecnológico de Ma-
drid. El Plan Nacional de 
Competencias Digitales, 
que contempla planes de 
capacitación digital de las 
personas trabajadoras 
(upskilling y reskilling), 
dispone de un plan de in-
versiones de 3.750 millo-
nes de euros entre 2021 y 
2023.         

Sonia Rodríguez es res-
ponsable de marketing de 
LIS Data Solutions: “La 
perspectiva humana es im-
portante. El perfil de nues-
tro cliente es, generalmen-
te, el de una persona que 
controla mucho su entorno 
de negocio pero que nece-

sita apoyo a nivel tecnoló-
gico. Echamos en falta en 
las empresas un perfil más 
híbrido, que pueda guiar a 
la empresa hacia una evo-
lución digital y además ten-
ga una visión del futuro del 
negocio que le permita di-
señar una hoja de ruta di-
gital. Por eso, el socio tec-
nológico debe aportar. Cla-
ro está, esto requiere un es-
fuerzo por parte de la em-
presa para confiar en su so-
cio tecnológico, y por parte 
del proveedor reclama un 
conocimiento genuino del 
negocio del cliente para 
saltar esa barrera de la con-
fianza”.  

Carlos Zubialde añade 
que “el gran problema del 
transporte es que no existe 
la figura del jefe de desa-
rrollo tecnológico. Las em-
presas más grandes, sobre 
todo las navieras, sí cuen-
tan con estos perfiles y ya 
están diseñando la hoja de 
ruta de su evolución tecno-
lógica. Esto no quiere decir 
que las más pequeñas ten-
gan que renunciar al cam-
bio. En este sentido es im-
portante contar con socios 
que vengan del negocio, 
que no solo tengan el perfil 
tecnológico. Hay que abor-
dar el cambio desde el pun-
to de vista del negocio: al 
final la tecnología es una 
herramienta para alcanzar 
un objetivo de negocio”.

GUILLERMO SISTAL 

“LA PERSISTENCIA 
ES MUY 
IMPORTANTE EN 
EL CICLO DE VIDA 
DEL DATO”

SONIA RODRÍGUEZ 

“EN LAS 
EMPRESAS NO 
HAY PERFILES 
HÍBRIDOS 
NEGOCIO-
TECNOLOGÍA”
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combina herramientas de gestión de 
stocks digitales con tecnologías de fa-
bricación aditiva, buscando acercar la 
producción todo lo posible, siempre y 
cuando el tipo de producto lo permita, 
con el objetivo de optimizar esos inven-
tarios”. 

Impresoras 3D 

El ejemplo más actual, y en el que al-
gunas empresas españolas ya han co-

menzado a trabajar, son las operacio-
nes de mantenimiento y reparación de 
grandes infraestructuras (ferroviarias, 
portuarias, energía, etc). La línea de ac-
tuación de AD2 Addvance se basa en 
tecnologías de fabricación aditiva (im-
presoras 3D), gemelos digitales e in-
ventarios digitales. 

Una impresora 3D es una máquina 
que emplea materias primas muy ver-
sátiles (polvos o filamentos de plástico 
o metal), para fabricar piezas y compo-
nentes a demanda. Para que esta fabri-

cación sea consistente, repetitiva, y 
cumpla con los estándares de cali-
dad homologados, se desarrollan 
gemelos digitales. Un gemelo di-
gital es un modelo dinámico en 
un entorno virtual, que se com-
porta exactamente igual que su 
entidad física correspondiente 
en el mundo real y que, de he-
cho, puede simular las carac-
terísticas, el comportamiento, 
el ciclo de vida y el desempe-
ño de esa contraparte física en 
tiempo real. 

“Se plantea hoy un nuevo 
modelo de fabricación a de-
manda”, señala Elvira León, 
“para lo cual hay que diseñar 
una nueva cadena de suministro 
ágil. La optimización logística ya 
no se limita responder a la pre-
gunta de cómo mover eficiente-
mente las mercancías, sino al 
cuándo, cuánto y dónde. Esto 

implica muchos cambios 
en la manera de proceder, e 

implementación de nuevas so-

El nirvana de la logística es un proceso 
en el que no existen los stocks, y en el 
que las piezas o los productos termina-
dos llegan al cliente final, ya sea una 
planta de producción o un hogar, en el 
plazo exacto para cubrir la necesidad. 
Desgraciadamente, en nuestra realidad 
logística terrenal, la ausencia total de 
ese dolor y sufrimiento de las cadenas 
(asociado a los stocks, el almacenaje, 
el transporte en ciclos de aprovisiona-
miento continuos), no es sino un esce-
nario utópico. 

Sin embargo, la máxima logística de 
“a nadie le gusta tener un stock en el 
almacén, pero es necesario” comienza 
a perder vigencia, al menos en algunos 
escenarios y para ciertos productos. De 
nuevo, la tecnología es posibilitadora 
del cambio del paradigma. Los concep-
tos desarrollados hace más de 15 años 
y que hoy impulsan la industria 4.0, co-
mienzan a encontrar aplicaciones en la 
actualidad, y la logística no es ajena a 
estos desarrollos. La logística 4.0 per-
sigue una integración completa de las 
cadenas de valor, llenando esos “hue-
cos” de ineficiencia que llamamos 
inventarios de seguridad. 

Esta es la base para la cons-
trucción de una estrategia de 
gestión de la cadena de sumi-
nistro que apunta a acercar el 
inventario al lugar de uso fi-
nal de las referencias. 

Elvira León, CEO y cofun-
dadora de la especialista AD2 
Addvance: “hoy en día, los 
costes de transporte y alma-
cenaje tienen una repercusión 
determinante en las cadenas 
de valor. La logística 4.0 bus-
ca aguas arriba en la cadena, 
para encontrar los procesos y 
las piezas más críticas, cuya au-
sencia puede generar una para-
da de la producción con efectos 
económicos catastróficos. Al mis-
mo tiempo, el coste financiero de 
mantenimiento de esas referen-
cias, que las empresas no saben 
cuándo o dónde van a utilizar, 
es muy alto. La logística 4.0 

SECTORES COMO EL OIL&GAS, LA ENERGÍA  

O LOS FERROCARRILES, YA EMPLEAN 

FABRICACIÓN ADITIVA PARA ACERCAR STOCKS 

DE PIEZAS CRÍTICAS AL PUNTO DE USO. ¿HAY 

ALGO QUE PUEDAN EXTRAER LAS CADENAS  

DE SUMINISTRO DE ESTAS PRÁCTICAS?

TECNOLOGÍA | FABRICACIÓN ADITIVA 

PONGA UNA MICROFÁBRICA EN SU CADENA

Pieza metálica fabricada con impresora 3D.
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luciones de trazabilidad, pero hoy por 
hoy ya es factible”. 

Procesos forjados en la automoción 
como el JIT no son factibles en opera-
ciones de mantenimiento en entornos 
muy lejanos a los centros de distribu-
ción. Por ejemplo, una plataforma pe-
trolífera o una eólica marina. El coste 
financiero del almacenaje y el transpor-
te de las piezas y recambios es muy al-
to, y el lead time ha de ser lo más cor-
to posible para minimizar paradas pro-
longadas por reparación o manteni-
miento. La tecnología permite fabricar 
hoy cuando se necesita y cerca de don-
de se necesita. 

Garantía de calidad 

“El primer paso es identificar los casos 
de uso viables tanto tecnológica como 
económicamente. Analizamos los in-
ventarios, identificamos las piezas crí-
ticas y definimos las bases del inventa-
rio digital. La segunda fase es implan-
tar un nuevo set de procesos, y para 
ello partimos de nuestro software con 
el objetivo final de integrar toda la ca-
dena logística. Comenzamos recogien-
do toda la información relativa a la pie-
za y al proceso de fabricación, con el 
fin de garantizar un proceso de fabri-
cación consistente y repetitivo”. 

Actualmente ya existen normativas 
específicas internacionales que definen 
cómo garantizar la calidad a la hora de 

digitalizar una pieza, y que son la 
base regulatoria de la certificación 
de fabricación aditiva. Hay normas 
específicas por sectores, como ae-
ronáutica, oil&gas, energía, salud, 
etc. 

“La clave es que el software que 
integra toda la cadena de suminis-
tro y producción debe estar prepa-
rado para garantizar el cumpli-
miento de estas normativas. Cada 
vez que se genera una orden de tra-
bajo, el software controla los pará-
metros de proceso y verifica que se 
cumplen los requerimientos de ca-
lidad”. 

¿Hasta dónde se puede acercar 
la fabricación al cliente final? “To-
do lo que se quiera, pero matizan-
do”, advierte Elvira León, “porque 
se debe hacer con garantías de ca-
lidad. Por otro lado, a veces la in-
versión no compensa crear centros 
internos”. 

“Una solución alternativa puede 
ser contar con terceros fabricantes 
expertos en las diferentes tecnolo-
gías de fabricación, e integrados en 
este almacén digital. En nuestra he-
rramienta se pueden integrar tam-
bién esos fabricantes externos, con 
todo el proceso integrado, monitoriza-
ble y trazable”. 

La construcción del ROI de estas so-
luciones se hace evidente en los costes 
de almacenamiento, inventarios y 
transporte, “pero lo más importante es 
la reducción de riesgos asociados a pa-
radas de producción. En esos casos el 
retorno de la inversión puede ser prác-
ticamente inmediato”, afirma Elvira Le-
ón. 

El siguiente paso, en el caso de que 

no exista una red local de fabrican-
tes externos, es la creación de mi-
crofactorías móviles que se trans-
portan al lugar de uso de las piezas. 
“El modelo de microfábrica en el 
que estamos trabajando integra di-
versas tecnologías de fabricación y 
verificación en un contenedor mó-
vil. El proceso de fabricación se 
apoya en machine learning y visión 
artificial para la validación e ins-
pección de piezas, lo que elimina la 
necesidad de desplazar a un equi-
po experto en fabricación aditiva 
junto con el contenedor”. 

AD2 Addvance 

AD2 Addvance es una joven start 
up, fundada por varios socios con 
décadas de experiencia en el sector 
industrial y de diseño de la produc-
ción. A principios de 2020, AD2 
Addvance comenzó a trabajar en el 
desarrollo de un producto mínimo 
viable en el seno de la aceleradora 
TRENLAB de RENFE. La pandemia, 
y la consiguiente caída de toda ac-
tividad de consultoría, obligó al 
equipo a concentrarse en el desa-
rrollo de su software de inventario 
digital, que ya comercializa y ha si-

do implantado en varias empresas es-
pañolas. Desde principios de 2022, la 
compañía trabaja en el desarrollo de la 
primera célula de fabricación autóno-
ma (microfactoría), que estará dispo-
nible en el primer trimestre de 2023. 

Asimismo, su tecnología ha sido va-
lidada por empresas del sector ferrovia-
rio, industrial y de infraestructuras, co-
moRENFE, EDS Robotics o Serveo, pa-
ra su uso en el soporte de las activida-
des de fabricación y mantenimiento.  

ELVIRA LEÓN 

CEO de AD2 ADDVANCE 

“SE PLANTEA HOY 
UN NUEVO MODELO 
DE FABRICACIÓN A 
DEMANDA, PARA LO 
CUAL HAY QUE 
DISEÑAR UNA 
NUEVA CADENA DE 
SUMINISTRO ÁGIL”

A EN SU CADENA
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La industria de la automoción es un 
sector globalizado y altamente compe-
titivo. Los altos costes de producción y 
distribución hacen que las fábricas de 
coches busquen instalarse lo más cerca 
posible de sus mercados objetivos. Es-
paña no es por casualidad el segundo 
fabricante de Europa detrás de Alema-
nia. Los bajos costes del transporte, con 
un sector plagado de autónomos, y la 
densa red de autovías de alta capaci-
dad gratuitas convierten a nuestro pa-
ís en un país logísticamente competiti-
vo. Pero un transporte barato y unas 
autopistas gratuitas no borran los retos 
del sector: la situación periférica de Es-
paña; la débil presencia del ferrocarril; 
el aumento de los flujos logísticos co-
mo consecuencia de la subcontratación 
de conjuntos a terceros países; el peso 
de las exportaciones en la producción 
(cerca del 85%); la importancia crítica 
que tiene el plazo de entrega del vehí-
culo en la decisión de compra del clien-
te final.   

La distribución de vehículos elige la 
carretera por su capacidad para ir de 
puerta a puerta y para saltar fronteras 
sin problemas de ancho de vía. Ade-
más, aunque en términos de costes la 
carretera es mucho más cara que el fe-
rrocarril, la situación periférica de Es-
paña, su condición de país exportador, 
y el déficit de capacidades ferroviarias 
entre Francia y España, hacen que la 
carretera sea crítica para el sector. 

Pero aunque sea inevitable, el ca-
mión no lo tiene fácil. El problema es 
que un camión portavehículos solo sir-
ve para transportar coches. Cuando el 
camión vuelve a su centro de operacio-
nes, en muchas ocasiones lo hace en 
vacío. En los ciclos de transporte de 
piezas y componentes también se dan 
fuertes ineficiencias de uso de capaci-
dad. El aumento de los precios del 
combustible, el endurecimiento de las 
normativas medioambientales, y la ca-
restía de conductores y de camiones, 
hacen que la profesión se enfrente a 

uno de los momentos más complicados 
de su historia. 

Las propias características de la mer-
cancía, el coche, complican aun más la 
ecuación del transporte: es de muy al-
to valor, y muy vulnerable; se transpor-
ta en camiones abiertos; requiere ma-
nipulación especializada en la carga y 
la descarga, y es un trabajo peligroso 
(el conductor tiene que manipular las 
plataformas a más de dos metros de al-
tura); está sujeta a controles rigurosos 
de calidad antes de la entrega al clien-
te final. Junto a las cisternas, los por-
tavehículos son los equipos de trans-
porte más especializados del sector, pe-
ro al menos las primeras pueden aten-
der a varios tipos de industria. El por-
tavehículos solo transporta coches. La 
ineficiencia de las cadenas de transpor-
tes de vehículos alcanzan hasta un 
100% en retornos en vacío, y para la lo-
gística de aprovisionamiento de piezas 
y componentes para las plantas ascien-
den hasta un 60%.  

AUTOMOCIÓN | SOLUCIONES DE TRANSPORTE 

EL PORTAVEHÍCULOS  
SERÁ POLIVALENTE 
EL PROYECTO DE CAMIÓN EFICIENTE DE EFITRANSA PROMETE AHORROS DE HASTA EL 20% EN COSTES 

LOGÍSTICOS Y HASTA EL 25% EN EMISIONES DE CO2. PERO EL VERDADERO VALOR DE LA SOLUCIÓN ES QUE 

PERMITE ACTIVAR UN NUEVO MODELO DE NEGOCIO. ¿ADIÓS AL RETORNO EN VACÍO DEL PORTAVEHÍCULOS?

Camión polivalente 
en modalidad 

portavehículos.
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Situación crítica 
Antes del gran confinamiento y del cie-
rre de plantas, el sector de la automo-
ción en España venía sufriendo un des-
censo de actividad que el virus no hizo 
sino acelerar. Las empresas españolas 
de transporte de vehículos sufrieron un 
parón literal de la actividad durante 
tres meses, lo que se tradujo en un des-
censo del 25% de su cifra de negocios, 
y un margen de beneficio neto que ro-
zó la catástrofe con un 0,5%.  

La especialidad de transporte en 
portavehículos en España está com-
puesta por un pequeño ecosistema de 
43 empresas de las cuales solo dos su-
peran los 50 millones de euros de fac-
turación, pero acumulan el 40% del ne-
gocio. El resto, son pymes que facturan 
una media de 11 millones de euros. Si 
atendemos a las medianas de nuestro 
estudio, la empresa tipo de portavehí-
culos en España es una mediana em-
presa que ingresa cerca de 6 millones 
de euros al año. 

Estos datos proceden de los registros 
mercantiles y corresponden al Libro 
Blanco del Transporte por Carretera 
editado por Transporte XXI. Pero estos 
datos no tienen en cuenta a los autó-
nomos, porque beben de los registros 
mercantiles. Lo cierto es que el merca-
do de los portavehículos está mucho 
más fragmentado: se calcula que hay 

cerca de 900 autónomos trabajando en 
la especialidad. De hecho, la empresa 
líder de este sector, Bergé-Gefco, que 
factura 218 millones de euros, no dis-
pone de flota propia de portavehículos: 
subcontrata todo el transporte a pymes 
y autónomos. En cuanto a los indicado-
res financieros, la situación es preocu-
pante. La rentabilidad sobre activos se 
encuentra en el suelo del quinquenio, 
con un 0,6%. La rentabilidad sobre re-
cursos propios también toca el punto 
más bajo desde 2016: 1,7%.    

Tenemos ya todos los elementos que 
nos permiten entender la problemática 
actual del sector de portavehículos: un 
entorno económico desfavorable que 
amenaza el futuro de la especialidad; 
un ecosistema muy fragmentado, con 
pocas empresas, y muy dependiente de 
la figura del autónomo; y un ejercicio 
2020 que ha puesto a las empresas al 
borde del abismo, y cuya crisis aún no 
ha terminado.  

Pero una ingeniería de origen galle-
go lleva varios años trabajando con fa-
bricantes de automóviles como Renault 
o Stellantis para poner fin a esta inefi-
ciencia, y ya ha iniciado la producción 
de un nuevo tipo de camión polivalen-
te que entrega mejoras en cuatro áreas 
principales: costes logísticos, emisiones 
de CO2, seguridad de la carga y descar-
ga, y calidad del servicio.

E
F
IT
R
A
N
S
A

VINCENT ROME 

CEO de EFITRANSA 

“LA EMPRESA 
OBTIENE UNA 
REDUCCIÓN EN 
COSTES, LO QUE 
LE DA LA 
OPORTUNIDAD 
DE MEJORAR 
MÁRGENES Y 
OFRECER UNA 
MEJOR TARIFA”
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“Efitransa nace en 2015, con la idea de 
diseñar un camión de dimensiones es-
tándar que permite responder al pro-
blema del retorno en vacío, proteger el 
vehículo de cualquier daño durante el 
transporte, reducir la peligrosidad en 
la carga y descarga, al mismo tiempo 
que se mejora la ergonomía del opera-
rio, reduciendo así los costes y las emi-
siones de CO2”, señala el CEO de la 
empresa, Vincent Rome. “Esto se logra 
mediante el diseño de un tren de carre-
tera estándar que permite transportar 
indistintamente tanto vehículos como 
carga general, llamado polivalente”. 

“Una pyme de portavehículos, hoy 
por hoy, no gana dinero”, afirma Rome. 
“Con nuestra solución, la empresa pue-
de obtener reducciones en sus costes, 
lo que da la oportunidad de mejorar 
sus márgenes y ofrecer una mejor tari-
fa”. 

El camión polivalente, al ser un tren 
de carretera, ofrece dos metros lineales 
más que un trailer mega en su modali-
dad de carga general, y además permi-
te carga lateral y trasera gracias a una 
lanza patentada que permite conectar 
las dos cajas. En su modalidad de 
transporte de vehículos, las platafor-
mas ubicadas en el techo de las cajas 
se posicionan en la base para recibir los 
coches. Dicho movimiento se realiza 
mediante un sistema hidráulico que 
permite posteriormente elevarlas a do-
ble altura para cargar los vehículos en 
la base de las cajas. Dichas plataformas 

pueden ajustarse en tres dimensiones 
con el fin de optimizar la carga de vehí-
culos según sus dimensiones. 

“La lona permite transportar vehícu-
los sin peligro de daños físicos, y ade-
más elimina la necesidad de lavar el 
coche al llegar al concesionario. Por 
otro lado, el conductor realiza todas las 
operaciones de encinchado y elevación 
de los coches desde el suelo, sin nece-
sidad de realizar trabajos en altura”. 

El precio de compra de la carrocería 
polivalente será superior al de un me-
ga tradicional o un portavehículos, “pe-
ro solo la eficiencia logística que apor-
ta la posibilidad de eliminar los retor-
nos en vacío puede suponer un ahorro 
de hasta un 20% en costes logísticos, y 
de hasta un 25% en emisiones de 
CO2”, señala Rome. La reducción de 
emisiones de CO2 de la solución de Efi-
transa ha sido certificada por la agen-
cia de transición ecológica francesa 
(Ademe). 

Nueva relación con el cargador 

La promesa de equilibrio de los flujos 
logísticos que plantea el camión poli-
valente de Efitransa conlleva un salto 
cuántico en la relación del cargador 
con el proveedor de transporte. 

“En las circunstancias actuales de al-
tos costes logísticos, nosotros estamos 
seguros de que las marcas estarán dis-
puestas a negociar contratos de mayor 
duración con sus proveedores de trans-
porte que les aporten más seguridad a 

la hora de hacer inversiones como es-
ta”, defiende Vincent Rome. 

El plan de negocio de Efitransa co-
mienza por fabricar 200 remolques al 
año, y para ello ya ha firmado un 
acuerdo con el especialista Tirsan-Kass-
böhrer. De momento, ya está fabrican-
do los primeros tráileres para un par de 
transportistas europeos. La empresa 
obtuvo en su día el premio mundial de 
Innovación en Supply Chain otorgado 
por la alianza Renault-Nissan-Mitsu-
bishi, y también recibió una mención 
del grupo PSA (Stellantis) como una de 
las 5 mejores start-ups del grupo. Este 
año ha recibido el reconocimiento del 
Grupo SKÖDA como mejor idea de In-
novación en Logística. 

En el actual escenario económico in-
flacionario, y de alta incertidumbre en 
el sector de la automoción, el sector de 
portavehículos tiene un reto por delan-
te. Pero otros ya han abierto ese cami-
no, como el transporte refrigerado de 
frutas y verduras. La flota española es 
una de las más extensas y avanzadas 
de Europa, y su éxito se encuentra, pre-
cisamente, en las inversiones realiza-
das en tecnología y marketing para mi-
nimizar retornos en vacío. El caso de 
éxito ya existe, el sector de portavehí-
culos debe tomar nota. 

En cuanto a los fabricantes, pione-
ros en tecnologías y estrategias de in-
tralogística y diseño de la producción, 
siguen teniendo mucho que optimizar 
en su logística de distribución.

DOS CONFIGURACIONES CON VENTAJAS SOBRE LOS CAMIONES ESTÁNDAR 

Tanto en la configuración portavehículos como en la de carga general, el camión de Efitransa ofrece mejores indicadores de coste, emisión de CO2, calidad y seguridad. 

Fuente: Efitransa

LAS 4 PROMESAS DEL CAMIÓN POLIVALENTE

20% 
ES EL POTENCIAL  

DE AHORRO 

DE LA CARRETERA  

EN COSTES 

LOGÍSTICOS QUE 

PROPONE EL CAMIÓN 

POLIVALENTE. 

ADEMÁS, LAS 

EMISIONES DE CO2  

SE PUEDEN REDUCIR 

HASTA UN 25%.

 Reducción de Versatilidad Disminución de Mejora de la calidad   Estándares   
 costes logísticos  emisiones de CO2 del servicio europeos portacoches 
     y carga general
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