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CAPITULO 1. INTRODUCCION
Introduccion

La eficiencia de la cadena de abastecimiento se ha convertido en un criterio decisivo
para el desempeno del sector automotriz, no solo por razones operativas, sino por la presion
econdmica que atraviesa el ecosistema proveedor y sus redes logisticas. El Global
Automotive Supplier Study 2025 sostiene que la rentabilidad de la industria proveedora ha
sufrido un deterioro estructural y anticipa que esta tendencia se mantenga en 2024, con
estimaciones de margen EBIT a nivel industria cercanas al 4,7%, explicadas por la
contraccion productiva del periodo Covid y el aumento inflacionario de costos de personal
y materiales. (Roland Berger GmbH & Lazard & Co. GmbH, 2025).

En un entorno con margenes estrechos, los desajustes logisticos (faltantes, sobre
inventario, reprocesos, devoluciones o tiempos muertos) dejan de ser incidentes aislados y
pasan a incidir directamente en el nivel de servicio y en la sostenibilidad financiera de las
organizaciones.

Esta realidad se acenttia en el mercado de repuestos, donde la continuidad operativa
de vehiculos livianos y pesados depende de la disponibilidad oportuna y de la conformidad
técnica de componentes que, por su propia naturaleza, presentan alta diversidad de
referencias y patrones de demanda heterogéneos. La literatura aplicada sobre inventarios de
repuestos subraya que un enfoque uniforme para todos los items tiende a fallar
precisamente porque las caracteristicas de demanda y relevancia operativa son disimiles, lo
cual exige estrategias diferenciadas de gestion. (Yang et al., 2025).

En el contexto costarricense, la evidencia aplicada muestra que la eficiencia puede
verse comprometida por brechas de control y trazabilidad a lo largo del flujo. Barrantes
Solano et al. (2022) identificaron debilidades de control operacional asociadas a repuestos
equivocados, atrasos cuya frecuencia no se conoce en el momento, repuestos inconformes,
repuestos no reclamados y desperdicio de espacio.

De forma complementaria, Calvo Mejia et al. (2024) destacan la cercania del centro
de distribucion al Gran Area Metropolitana como una condicién favorable para reducir
traslados, aunque también sefialan vacios de control ante diferencias y ausencia de registro

de pérdidas por extravio, obsolescencia o errores de digitacion.
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A partir de esta base, el presente estudio se orienta a analizar la cadena de
abastecimiento del sector de repuestos de suspension automotriz en vehiculos livianos y
pesados en el Gran Area Metropolitana durante el afio 2025, con el propésito de identificar
los elementos principales que deben cumplirse para garantizar su eficiencia. El enfoque
integra el vinculo entre flujos de importacion, procesos logisticos internos, decisiones de
inventario y distribucion hacia el mercado de mayor concentracion del pais, procurando un
abordaje técnicamente sustentado y aplicable al contexto operativo del sector.

Planteamiento del Problema

El problema que origina esta investigacion se concentra en precisar cudles
elementos deben cumplirse para garantizar la eficiencia de la cadena de abastecimiento del
sector de repuestos de suspension automotriz, considerando vehiculos livianos y pesados en
el Gran Area Metropolitana durante el afio 2025. Esta necesidad surge porque se han
documentado condiciones operativas concretas que inciden en el desempeno del
abastecimiento y del control interno, de manera que la eficiencia no depende unicamente de
adquirir repuestos, sino de asegurar tiempos razonables de reposicion, conformidad del
producto, trazabilidad del inventario y capacidad de respuesta ante discrepancias.

Una dimension relevante del problema se vincula con los tiempos de reposicion. Se
reporta una diferenciacion entre repuestos solicitados en territorio nacional con tiempos de
recibo entre cinco y quince dias y repuestos solicitados al extranjero con tiempos
aproximados de noventa dias. (Barrantes Solano et al., 2022).

Esta diferencia temporal introduce un condicionante operativo claro: la reposicion
ocurre bajo horizontes distintos, lo cual incrementa la relevancia de definir elementos que
permitan mantener continuidad del abastecimiento cuando existen ciclos largos de espera.

Otra dimension del problema esta asociada a la conformidad del repuesto y a los
efectos que se producen cuando la verificacion no se asegura desde etapas tempranas. Se ha
documentado que se presenta al menos un repuesto inconforme por vehiculo y que ello
puede provocar atrasos entre cinco y noventa dias cuando la reparacion no puede iniciarse
sin repuestos “100% correctos y completos”. (Barrantes Solano et al., 2022).

Asimismo, se sefiala que parte del impacto se atribuye a que la inconformidad no
fue identificada en la actividad de recibo, lo cual obliga a solicitar cambios y prolonga el

proceso. (Barrantes Solano et al., 2022). En consecuencia, el problema no se reduce a la
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disponibilidad nominal de repuestos, también involucra la necesidad de precisar elementos
de verificacion y control que eviten reprocesos y demoras vinculadas a inconformidad.

Una tercera dimension se relaciona con el control interno del inventario y la gestion
del almacenamiento. Se ha concluido ausencia de un sistema robusto para regular y
controlar el manejo y disposicion de repuestos, con dependencia del encargado para ubicar
items y repercusiones sobre el espacio disponible para nuevos repuestos. (Barrantes Solano
et al., 2022).

Ademas, se cuantifica un 15,75% de espacio desperdiciado asociado a repuestos
obsoletos y no reclamados. (Barrantes Solano et al., 2022). Estos hechos sustentan que la
eficiencia de la cadena también se define por la trazabilidad interna y por la capacidad de
administrar inventario de forma ordenada y depurada, evitando pérdidas de capacidad
operativa.

De manera complementaria, el problema incorpora la confiabilidad de los registros
para gestionar inventario y compras. Se ha reportado ausencia de registro detallado de
inventarios y decisiones de compra basadas en valoraciones del personal cuando se percibe
mayor venta. (Bonilla Araya et al., 2022).

Estas condiciones justifican precisar elementos que aseguren control efectivo y
decisiones de reposicion con informacion fiable, dado que la exactitud del inventario
influye directamente en el desempefio de la cadena.

Asimismo, se describe que en ocasiones no se cuenta con un niimero exacto y real
de productos, sino con aproximaciones, y se menciona la existencia de productos antiguos
que nunca fueron ingresados a un sistema de inventario y, por ello, no recibieron
codificacion. (Bonilla Araya et al., 2022).

Finalmente, el problema considera la respuesta ante discrepancias en la recepcion y
control de mercancia. Se reporta que, aunque se realiza conteo fisico contra el DUA, no se
conoce con exactitud la pérdida econdmica asociada a diferencias y no existen métodos
para actuar de inmediato ante discrepancias; ademas, se sefiala ausencia de control de
pérdidas por extravio, obsolescencia, dafios o errores de digitacion. (Calvo Mejia et al.,

2024).
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Este elemento refuerza que la eficiencia exige mecanismos de control y correccion
oportunos, especialmente cuando el desempeiio depende de la exactitud del inventario y de
la trazabilidad de pérdidas.

Desde esta perspectiva, el problema de investigacion se configura por la necesidad
de identificar cudles elementos deben cumplirse para garantizar eficiencia en la cadena de
abastecimiento del sector de repuestos de suspension automotriz, considerando condiciones
documentadas relacionadas con plazos de reposicion diferenciados, ocurrencia de repuestos
inconformes y gestion de cambios, debilidades de control de inventarios y uso del espacio,
limitaciones en registros y codificacion, y ausencia de respuesta inmediata ante
discrepancias y pérdidas no controladas.

Por ello, la investigacion se orienta por la siguiente pregunta: ;Cuales son los
factores determinantes en la gestion de inventarios y procesos de importacion que
garantizan la eficiencia de la cadena de abastecimiento de repuestos de suspension en el
GAM durante el afio 2025?

Objetivos
Objetivo General

Evaluar el desempefio de la cadena de abastecimiento del sector de repuestos de
suspension automotriz en el Gran Area Metropolitana durante el 2025.

Objetivos Especificos

Analizar la dindmica de los flujos de importacion y los tiempos de transito
internacional de los repuestos de suspension, determinando su impacto en la ruptura de
stock (faltantes) en el mercado local.

Diagnosticar los procesos de gestion de almacenes y distribucion de tltima milla en el
GAM, evaluando como la infraestructura vial y la ubicacion de los CEDI afectan la
respuesta operativa.

Identificar las brechas tecnoldgicas y logisticas que influyen en la competitividad del
sector, comparando la capacidad de respuesta entre proveedores de repuestos para equipo
pesado frente a liviano.

Proponer una guia de mejores practicas logisticas orientada a la optimizacion de

inventarios y la reduccion de costos operativos para las empresas distribuidoras en el GAM.
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Justificacion

La presente investigacion se justifica por la necesidad de precisar condiciones
operativas que permitan garantizar eficiencia en cadenas de abastecimiento del sector
automotriz, en un contexto donde el desempeio de costos y rentabilidad exige un mayor
control de los procesos logisticos. En el Global Automotive Supplier Study 2025 se
proyecta un margen EBIT promedio cercano al 4,7% para 2024 y se asocia dicho
comportamiento con presiones sobre costos y rentabilidad en el ecosistema proveedor.
(Roland Berger & Lazard, 2025).

Esta referencia sustenta la pertinencia del tema porque permite comprender que la
eficiencia operativa no es un aspecto accesorio, sino un componente que puede incidir en la
sostenibilidad de las organizaciones vinculadas a cadenas de suministro automotrices,
particularmente cuando existen costos derivados de reprocesos, demoras, discrepancias y
controles insuficientes.

En el caso especifico de repuestos automotrices, la justificacion se fortalece porque
la eficiencia de la cadena no se limita a la disponibilidad nominal de piezas, sino que se
vincula con la conformidad del repuesto y con la capacidad de verificacién oportuna en
puntos criticos del flujo. En un estudio aplicado se documenta que se presenta al menos un
repuesto inconforme por vehiculo y que ello se asocia con atrasos en el ciclo de efectivo de
entre cinco y noventa dias, debido a que la reparacion no puede iniciar sin repuestos “100%
correctos y completos”. (Barrantes Solano et al., 2022).

El mismo estudio sefiala que parte del impacto se explica porque la inconformidad
no siempre se identifica durante el recibo, lo cual obliga a solicitar cambios y prolonga el
proceso. (Barrantes Solano et al., 2022).

Estos hechos justifican que la investigacion se centre en la cadena de abastecimiento
del sector de repuestos de suspension, debido a que la eficiencia depende de mecanismos
que aseguren conformidad técnica y control temprano, evitando que la cadena se convierta
en una secuencia de reprocesos y extensiones de plazo.

La pertinencia del estudio también se relaciona con condiciones estructurales del
abastecimiento, particularmente la diferenciacion de plazos de reposicion. Se reporta la

existencia de repuestos con tiempos de recibo de cinco a quince dias dentro del territorio
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nacional, frente a repuestos solicitados al extranjero con tiempos aproximados de noventa
dias. (Barrantes Solano et al., 2022).

Esta asimetria sustenta que la eficiencia no puede evaluarse tinicamente desde la
distribucion final, sino que requiere criterios de planeacion y control que consideren
horizontes de reposicion distintos. En consecuencia, la investigacion se justifica porque se
propone identificar los elementos principales que deben cumplirse para sostener eficiencia
bajo plazos diferenciados, evitando que la reposicion larga amplifique los efectos de
faltantes, errores de especificacion o cambios tardios.

De forma complementaria, la eficiencia de la cadena se ve condicionada por el
control interno de inventario y por el uso efectivo de la capacidad de almacenamiento. En el
mismo corpus documental se concluye ausencia de un sistema robusto para regular y
controlar el manejo y disposicion de repuestos, asi como dependencia del conocimiento
individual para la ubicacion de items, con repercusiones sobre el espacio disponible.
(Barrantes Solano et al., 2022). Ademas, se cuantifica un 15,75% de espacio desperdiciado
por repuestos obsoletos y no reclamados. (Barrantes Solano et al., 2022).

La trascendencia de este punto es operativa: si parte de la capacidad se encuentra
comprometida por inventario sin salida o sin control, se afectan condiciones basicas de la
cadena (disposicion, localizacion, rotacion y preparacion de pedidos). Por ello, el estudio se
justifica porque pretende traducir estas condiciones en criterios o elementos verificables de
eficiencia para el sector de repuestos de suspension, coherentes con el funcionamiento
operativo de almacenes y distribucion.

La investigacion también resulta pertinente por las limitaciones documentadas en
mecanismos de control y respuesta ante discrepancias en la recepcion y administracion de
mercancia. Se reporta que, aun cuando se realiza conteo fisico contra el Documento Unico
Aduanero (DUA), no se conoce con exactitud la pérdida econémica asociada a diferencias
y no existen métodos para actuar de inmediato ante discrepancias; adicionalmente, se indica
ausencia de control de pérdidas por extravio, obsolescencia, dafios o errores de digitacion.
(Calvo Mejia et al., 2024).

Estas condiciones justifican la investigacion porque evidencian un vacio practico: la

eficiencia de la cadena requiere no solo verificacidn, sino capacidad de respuesta oportuna
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y trazabilidad de pérdidas, aspectos que se vinculan con decisiones de reposicion,
inventario disponible y continuidad del flujo.

En esa misma linea, la trascendencia del estudio se sostiene en la relevancia de la
confiabilidad del registro de inventarios para la toma de decisiones de compra y reposicion.
Se documenta que no existe control total de entradas y salidas, que hay inventario obsoleto
sin codificacion fuera del sistema, que no se realizan conteos fisicos y que algunas salidas
no se registran, afectando la certeza sobre existencias reales. (Bonilla Araya et al., 2022).

Estas condiciones respaldan que un estudio sobre eficiencia no puede limitarse a
describir flujos: requiere precisar elementos que aseguren informacion confiable y control
efectivo, de modo que la cadena opere con inventario trazable y con decisiones de
reposicion sustentadas.

A partir de estos insumos, el aporte proyectado de la investigacion radica en
articular y operacionalizar lo que en la practica aparece como un conjunto disperso de
problemas: plazos de reposicion diferenciados, inconformidad y verificacion tardia,
desperdicio de capacidad de almacenamiento, discrepancias sin respuesta inmediata y
registros de inventario insuficientes. En lugar de presentar estos aspectos como
enumeracion de fallas, el estudio se orienta a producir un resultado aplicable, una
definicion estructurada de los elementos principales que deben cumplirse para garantizar
eficiencia en la cadena de abastecimiento del sector de repuestos de suspension automotriz
en vehiculos livianos y pesados del Gran Area Metropolitana durante 2025. Ese aporte se
alinea directamente con la pregunta de investigacion, porque convierte la eficiencia en un
conjunto de criterios verificables, susceptibles de ser analizados a lo largo de la cadena.

Adicionalmente, la investigacion se justifica por su contribucién metodologica a la
organizacion del andlisis. Alfa et al. (2024) describen el uso del modelo SCOR para dividir
procesos en plan, source, make, delivery y return, con el objetivo de identificar donde
surgen riesgos por etapa del proceso.

El mismo trabajo reporta acciones de mitigacion vinculadas con control y
trazabilidad (herramientas de apoyo, instrucciones de trabajo, revision de procedimientos,
verificaciones y control de calidad sistematico, asi como establecimiento de limites de
calidad), que resultan conceptualmente pertinentes para pensar en elementos de eficiencia

como practicas concretas y controlables. (Alfa et al., 2024).
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Este soporte permite justificar que la investigacion proyecta un abordaje ordenado
por etapas y orientado a criterios practicos, coherente con los objetivos especificos sobre
importacion, procesos logisticos y distribucion.

La investigacion se justifica por su pertinencia operativa y su trascendencia
aplicada: parte de condiciones documentadas que se asocian con atrasos prolongados por
inconformidad, plazos de reposicion diferenciados, pérdida de capacidad de
almacenamiento por obsolescencia, discrepancias sin respuesta inmediata y registros de
inventario sin certeza. (Barrantes Solano et al., 2022; Calvo Mejia et al., 2024; Bonilla
Araya et al., 2022).

Su aporte proyectado consiste en precisar, para 2025 y en el Gran Area
Metropolitana, los elementos principales que deben cumplirse para garantizar eficiencia en
la cadena de abastecimiento del sector de repuestos de suspension automotriz,
proporcionando un marco de analisis que facilite comprender, ordenar y evaluar el
funcionamiento del sector conforme a criterios operativos verificables.

Antecedentes
Antecedentes Internacionales

Como primer antecedente, se reviso el trabajo de Victor Alejandro Chuchuca
Zhingri (2024), titulado “Formulacion de estrategias logisticas para la importacion de
repuestos automotrices para la empresa Automotriz Las Américas”. En este estudio se
estableci6 como objetivo general generar estrategias logisticas para la importacion de
repuestos automotrices a precios competitivos y con criterios de calidad.

El documento define un enfoque cuantitativo y un alcance descriptivo, articulando
métodos como andlisis—sintesis, revision bibliografica e inductivo—deductivo. La unidad de
analisis se orienta a clientes de vehiculos livianos y se propone la aplicacion de encuestas a
una muestra de 378 personas. Como cierre, se reporta una reduccion potencial de costos
entre 8% y 15% a mediano plazo y se plantea un plan de implementacion por fases que
incluye homologacién de proveedores, pruebas piloto y un sistema de gestion de
inventarios.

Este antecedente es util para la investigacion porque muestra como la variable
“flujos de importacion” puede ser trabajada desde decisiones logisticas concretas

(diagnéstico, seleccion de proveedor y gestion de inventario) y como esas decisiones se
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conectan con eficiencia entendida como reduccion de costos y control del proceso, en linea
con el objetivo especifico relativo a la incidencia de la importacion en la eficiencia del
abastecimiento.

Como segundo antecedente, se examind la investigacion de Narcisa Yamileth
Espinoza Morocho y Jhovanny Wilmer Romero Encalada (2022) titulada “Plan de mejora
en procesos logisticos para la importacion de repuestos de la empresa ‘ Autopartes
Americanas’, en Machala, 2022”. Este trabajo propone un plan de mejora para los procesos
logisticos vinculados con la importacidon de repuestos, buscando mejores resultados en el
abastecimiento.

En su metodologia, el estudio se organiza con enfoque analitico—sintético, define
como unidad de andlisis a empresas del giro (32) y utiliza entrevistas y encuestas para
comprender la situacion del proceso de importacion. Ademas, incorpora guia de
observacion y entrevistas con respaldo documental, y procesa los datos de encuestas
mediante SPSS-. En sus conclusiones, se enfatiza que la ausencia de procesos definidos y el
manejo basado en experiencia generan costos adicionales para resolver dificultades del
proceso; por ello, la propuesta se orienta a estructurar macroprocesos, procesos y
subprocesos como base para una gestion mas eficiente.

Este antecedente fortalece la investigacion porque aterriza la eficiencia en términos
de gestion por procesos: no se queda solo en la accion de importar, sino que formula
mejoras operativas mediante redisefio del flujo, control de actividades y organizacion del
proceso. Eso se relaciona directamente con la necesidad de describir procesos logisticos y
con la evaluacion de como la importacion incide en el desempefio de abastecimiento.

Como tercer antecedente, se analizo el estudio de Diana Lizeth Vazquez Leon
(2023) titulado “Propuesta de mejora a la gestion de importaciones de repuestos de la
empresa Toyocuenca mediante gestion por procesos y Kaizen”. El trabajo se orienta a
formular una propuesta de mejora del proceso de importacion a partir de un enfoque de
gestion por procesos y la filosofia Kaizen.

En el apartado metodoldgico, el documento desarrolla un analisis del contexto
mediante PESTEL y FODA, y caracteriza procesos operativos para describir la situacion
del proceso de importacion. Asimismo, construye un mapa de procesos y organiza la

caracterizacion bajo el ciclo PHV A, utilizando fuentes primarias para describir actividades
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del area operacional y fuentes secundarias para sustento documental. En el cierre, se
identifica como problema central la debilidad de seguimiento, control y comunicacion en el
proceso, y se propone fortalecer el seguimiento de pedidos especiales mediante una
solucion tecnoldgica, destacando la inversion tecnoldgica como una ventaja de
competitividad.

Este antecedente contribuye porque traduce eficiencia en elementos operativos que
son observables en una cadena: seguimiento, control, comunicacion y estandarizacion del
flujo. Ese enfoque es especialmente util para estructurar el analisis de procesos logisticos vy,
a la vez, para comprender como la gestion del proceso de importacion puede incidir en la
eficiencia general de abastecimiento.

Como cuarto antecedente, se reviso el trabajo de Meybol Lizbeth Vinueza Quishpe
(2014) titulado “Anaélisis del proceso de importacion de repuestos automotrices y su
repercusion en los costos operacionales en la empresa Megatalleres ‘El Coche Rojo’ en el
canton Cayambe. Ao 2014”. Este estudio se centra en analizar el proceso de importacion y
su repercusion en los costos operacionales dentro del contexto delimitado.

El documento establece una modalidad de investigacion de campo y documental y
aplica un método inductivo—deductivo para analizar factores del macro y microambiente y
su relacion con importacidon y costos operacionales. La poblacion se define en el area
financiera y administrativa, y, por ser pequeia, se trabaja con la totalidad. En instrumentos,
se plantean focus group al drea administrativa/financiera, entrevistas a profesionales
expertos en importaciones y ficha bibliografica de contenido normativo, contemplando
pruebas piloto de validacion. Se sostiene que la eficiencia del proceso se relaciona, entre
otros elementos, con el puerto de desembarque y el desempeio del agente afianzado para
presentar requisitos pertinentes a tiempo y correctamente.

Este antecedente es pertinente para la investigacion porque incorpora la eficiencia
desde la 16gica de costos operacionales y factores del proceso de importacion (punto de
ingreso y gestion documental/operativa), lo cual se alinea con el objetivo especifico que
busca evaluar como los flujos de importacion inciden en la eficiencia de la cadena de
abastecimiento.

Como quinto antecedente, se reviso la tesis de maestria de Africa Maria Serrano

Alvarez (2017), titulada “Express distribution of spare parts”, desarrollada en Lund
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University. El estudio se orienta a mejorar un tramo especifico de la cadena de suministro
de repuestos, centrado en la distribucion desde un almacén central europeo hacia clientes
finales u otros puntos de almacenamiento en Europa, con énfasis en la mejora del servicio y
la reduccion de costos asociados a la red de distribucion.

En el disefio metodologico se describe una estrategia en dos partes: primero, la
identificacion de problemas principales de la cadena mediante entrevistas, andlisis causal
(relaciones causa—efecto) y revision del funcionamiento del flujo; posteriormente, la
estimacion del valor que tendria la eliminacion de esos problemas midiendo dos variables:
costo para la organizacion y lead time asociado al servicio. Para evaluar escenarios, se
construye un modelo de simulacion en Excel que reproduce distintas situaciones y permite
comparar resultados hasta llegar a un escenario que represente una mejora esperada en
términos de tiempo y costo, reconociendo ademas desafios para alcanzar esa situacion
optima.

Este antecedente aporta a la investigacion actual porque muestra una forma
operativa de transformar la eficiencia en distribuciéon mediante variables verificables (costo
y lead time) y mediante modelacion de escenarios. En particular, fortalece el analisis de los
procesos logisticos y de distribucion (objetivo especifico 3), porque ofrece una ruta para
describir el funcionamiento del flujo, identificar cuellos de botella y sostener mejoras con
evidencia comparativa derivada de simulacion.

Como sexto antecedente, se analizé la tesis de Daniel Iles (2023) titulada “Supply
chain improvement in an automotive downstream supply chain: A study from the Finnish
automotive sector”, elaborada en Lappeenranta—Lahti University of Technology LUT. El
trabajo se enfoca en el tramo downstream de la cadena automotriz y plantea como proposito
identificar 4reas de mejora en ese tramo, aportando ademas a la discusion académica sobre
mejora de cadenas downstream en el sector automotriz.

En cuanto a metodologia, el estudio sefiala un proceso empirico de recoleccion de
datos en dos fases y utiliza herramientas Lean (value stream mapping 'y 5 whys) para
representar el flujo y delimitar puntos criticos. Luego incorpora herramientas Six Sigma
(voice of process 'y quality function deployment) para profundizar en una etapa especifica
del proceso, identificar factores relevantes y proponer acciones de mejora. En los resultados

se indica que, para mejorar eficiencia y lead times, el mayor énfasis debe colocarse en
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compartir informacion final de entrega con mayor anticipacion y en mejorar la fiabilidad y
calidad de la informacion compartida.

Este antecedente aporta a la investigacion porque situa la eficiencia no solo en el
movimiento fisico, sino en la calidad de la informacién que soporta distribucion,
coordinacion y entrega. Ese énfasis es tutil desde una l6gica de proceso y control, y también
muestra oportunidades operativas vinculadas a coordinacion, trazabilidad informativa y
reduccion de tiempos del tramo downstream.

Como séptimo antecedente, se reviso el trabajo de Amit Amulani y Manoj Sridharan
(2024) titulado “Spare Parts Inventory Management: A Case Study at Axis
Communications AB”, desarrollado en Lund University. El proposito declarado consiste en
explorar el fendémeno de los repuestos en la cadena forward e identificar retos, brechas y
oportunidades para incrementar la eficiencia global de las practicas de inventario de
repuestos.

El documento adopta un disefo de caso tnico con elementos complementarios de
action research y un enfoque abductivo, utilizando datos cualitativos y cuantitativos
obtenidos mediante entrevistas semiestructuradas sobre el funcionamiento actual del
proceso de repuestos. En los hallazgos se recomienda un abordaje sistematico para
gestionar inventario de repuestos, distinguiendo entre cadena forward y reverse, y
destacando el rol del repuesto tanto en soporte al cliente como en generacion de ingresos.

Ademas, se subraya la importancia de incorporar el ciclo de vida del producto y la
segmentacion basada en volumen de demanda e ingresos, proponiendo estrategias
diferenciadas (por ejemplo, mantener ciertos high runners en la cadena forward bajo
condiciones especificas y trasladar el resto a un enfoque mas alineado con servicio en una
cadena reverse), asi como el uso de hubs centralizados para reducir obsolescencia y mejorar
eficiencia operativa.

Este antecedente aporta a la investigacion actual porque ofrece una logica clara para
convertir eficiencia en criterios de gestion del inventario: segmentacion, criterios de
ubicacion del stock, definicion de redes y enfoque por ciclo de vida.

Como octavo antecedente, se examind la tesis de Oscar Frolund y Holger Hjortstam
(2024) titulada “Multi-Echelon Inventory Optimization with Service Differentiation at

Volvo Group”, elaborada en Lund University. El proposito del trabajo consiste en
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investigar el impacto de aplicar un modelo de control de inventario multi-echelon y con
diferenciacion de servicio, dentro de una red de distribucion de repuestos, usando
simulacion de eventos discretos sobre una muestra representativa de items.

La metodologia integra dos bloques: un enfoque exploratorio con entrevistas
abiertas, revision documental y revision de literatura, seguido de la aplicacion de un marco
de investigacion de operaciones para definir el problema, formular y construir un modelo
analitico y probarlo mediante un estudio numérico. En las conclusiones se reporta una
disminucion promedio del inventario esperado en el sistema de aproximadamente 25% para
los items estudiados, manteniendo en promedio el mismo fil/ rate que el modelo single-
echelon para la mayoria de los items; cuando el fill rate no se alcanza, la desviacion
negativa promedio se indica como pequefia (menor a un punto porcentual).

Este antecedente aporta a la investigacion actual porque muestra, con base
cuantitativa, como la eficiencia puede analizarse como relacion entre inventario
(costo/capital) y nivel de servicio (fill rate), y como la diferenciacion de servicio puede
incorporarse al disefio de la red.

Como noveno antecedente, se reviso la tesis de Chiara Belfiore (2019) titulada
“Spare parts inventory management: a structured method to improve the overall
performance. A study of Drake & Farrell”, desarrollada como Double Degree Master
Thesis. El proposito central del trabajo consiste en presentar una herramienta eficiente de
control de inventario que permita optimizar la gestion de inventario de repuestos,
reduciendo costos de inventario y elevando desempefio general, tomando como base un
caso de logistica inversa.

En el disefio metodologico se reporta el uso de entrevistas semiestructuradas a
personal directivo y operativo, complementadas con documentos e informes de la
organizacion para construir los hallazgos empiricos. Los resultados indican que la gestion
vigente es ineficiente y costosa por la necesidad de mantener altos niveles de stock, con
obsolescencia asociada; ademas, se identifica que la aplicacion de una politica unica para
todos los repuestos impide diferenciar rotacion y valor, evidenciando la ausencia de una
herramienta de clasificacion que permita segmentar repuestos y adoptar politicas de reorden

diferenciadas segun clase.

22



Este antecedente aporta a la investigacion actual porque proporciona una base
conceptual-operativa para vincular eficiencia con segmentacion y politicas de inventario,
mostrando que la mejora no depende solo de “mas stock”, sino de clasificar y decidir
politicas diferenciadas.

Antecedentes NacionalesBarrantes Solano, Morera Rojas y Veldsquez Solis (2022),
en su proyecto de graduacion titulado “Disefio de un sistema de planificacion y control en
los procesos que impactan la eficiencia operativa de la empresa Tecno Carrocerias Eben-
Ezer”, tuvieron como objetivo general disefiar un sistema de planificacion y control con
enfoque en mejora continua para los procesos sustantivos y el proceso de apoyo de gestion
financiera, con el fin de contribuir en la eficiencia operativa.

En el desarrollo metodoldgico, el documento estructura el trabajo por fases
(diagnostico, diseno y validacion) y define para el diagndstico el estudio de procesos
sustantivos y de apoyo que impactan la eficiencia operativa, apoyandose en herramientas
como mapeo de procesos, entrevistas, revision documental, SIPOC y matrices de valor
agregado. Posteriormente, en la fase de disefio se contempla la construccion de una
herramienta de planificacion y secuenciacion, el redisefio/ control del almacén y un panel
de control con indicadores para monitoreo. En cuanto a resultados se describe que se
identificaron ineficiencias y falta de control en operaciones (por ejemplo, repuestos
equivocados o atrasos cuya frecuencia no se conoce en el momento) y que se proponen
herramientas de planificacion, redistribucion y estandarizacion para mejorar control y
visibilidad del proceso.

Este antecedente es especialmente valioso para la presente investigacion porque
muestra como la eficiencia puede abordarse como un conjunto de condiciones operativas
verificables (planificacion, control, inventario/almacén e indicadores). Ademads, ofrece un
referente claro para el objetivo de describir procesos logisticos y de distribucion al trabajar
con caracterizacion por fases y herramientas de diagnodstico de flujo, sin reducir el andlisis a
una descripcion general del sector.

Calvo Mejia, Castillo Mendoza y Artavia Santos (2024), en su trabajo final de
graduacion titulado “Propuesta de un plan estratégico logistico que contribuya con el
fortalecimiento de las operaciones del centro de distribuciéon Comercializadora Automotriz

Cuatro Jotas para determinar mejoras en la cadena de suministro”, plantean un estudio
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orientado a fortalecer operaciones logisticas en un centro de distribucion y a determinar
mejoras en su cadena de suministro. Se explicita que el estudio busca aumentar la
productividad en distintas areas del centro de distribucion, desde donde se distribuyen
mercancias importadas a varios puntos del pais.

En cuanto a la organizacion metodolodgica, el documento delimita capitulos que
incluyen el marco conceptual, el planteamiento del problema y un capitulo de metodologia
con variables y métodos de recoleccion de informacion, seialando que se emplearon
herramientas con la finalidad de obtener datos precisos para sustentar el analisis y la
propuesta. Se enfatiza que la propuesta plantea mejoras estratégicas para la eficiencia
operativa y la rentabilidad, incorporando areas clave como inventarios, tecnologia y
logistica inversa para recuperacion y reutilizacion de materiales.

Este antecedente aporta directamente al estudio de la cadena de abastecimiento de
repuestos porque permite observar la eficiencia desde la l6gica de un centro de distribucion:
productividad, control de inventario y apoyo tecnoldgico aplicado a operaciones logisticas.
En términos de los objetivos de la presente investigacion, es un soporte util para el eje de
procesos logisticos y distribucion, asi como para identificar oportunidades de mejora
operativa que luego pueden discutirse como componentes de competitividad del sector en el
GAM.

Bonilla Araya, Nufiez Villalobos y Hidalgo Arias (2022), en su trabajo final de
graduacion titulado “Elaboracion de una propuesta para la gestion de inventarios, cuentas
por cobrar y cuentas por pagar en la empresa Repuestos Automotrices Nufiez, durante el
afno 20217, plantean como objetivo general disefiar una propuesta para fortalecer la gestion
de inventarios, cuentas por cobrar y cuentas por pagar mediante un analisis administrativo
durante el afio 2021.

En su desarrollo metodologico, se indica que la propuesta se construyd mediante la
aplicacion de técnicas e instrumentos como observacion, revision documental, matrices de
evaluacion de procedimientos, cuestionarios de control interno, listas de verificacion y
diagramas de procesos, utilizados para identificar debilidades y estructurar
recomendaciones. Ademas, el documento incluye un proceso de validacion de informacion
mediante triangulacion, con el proposito de fortalecer la validez de resultados y elaborar

propuestas de implementacion mas adecuadas. En términos de hallazgos relevantes para
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inventarios, el texto plantea la necesidad de controles y estandarizacioén para generar
informacion confiable y reducir riesgos operativos, conectando control interno con orden y
claridad del proceso.

Este antecedente es 1til para la presente investigacion porque ofrece un marco
practico para abordar eficiencia desde el control del inventario y la estandarizacion de
procedimientos, elementos que inciden directamente en el funcionamiento operativo de la
cadena de abastecimiento. Ademads, contribuye a sustentar el analisis de procesos logisticos
(recepcion, control, registro y trazabilidad) como base para discutir eficiencia, sin tener que
suponer comportamientos del mercado.

Proyecciones
Alcances

1. El estudio permitira analizar la dinamica de los procesos de importacion de
repuestos de suspension automotriz, considerando los tiempos de transito
internacional y su impacto en la disponibilidad de inventario dentro del mercado del
Gran Area Metropolitana.

2. Lainvestigacion posibilitard diagnosticar las practicas actuales de gestion logistica
relacionadas con el almacenamiento, control de inventarios y distribucion de
repuestos automotrices en empresas del sector.

3. Se obtendrd informacion directa de actores que participan en la cadena de
abastecimiento, tales como importadores, distribuidores, encargados de inventarios,
gerentes comerciales, encargados de compras, mecanicos especializados y jefes de
taller.

4. El estudio permitira identificar brechas tecnologicas y logisticas presentes en el
sector de repuestos automotrices, particularmente en relacion con el uso de sistemas
de informacion, herramientas de gestion de inventarios y procesos de digitalizacion
logistica.

5. Los resultados del estudio permitiran elaborar una guia de mejores practicas
logisticas orientada a mejorar la eficiencia operativa, optimizar la gestion de
inventarios y contribuir a la reduccion de costos operativos en las empresas

distribuidoras del sector.
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6.

La investigacion aportara informacion til para la toma de decisiones empresariales
relacionadas con la mejora de los procesos de abastecimiento, almacenamiento y
distribucion de repuestos automotrices.

El estudio contribuird al analisis académico de la logistica y la gestion de la cadena
de suministro en el sector automotriz dentro del contexto del Gran Area

Metropolitana de Costa Rica.

Limitaciones

1.

La investigacion se limita geograficamente al Gran Area Metropolitana de Costa
Rica, por lo que los resultados obtenidos no necesariamente representan la realidad
logistica de otras regiones del pais.

El estudio se circunscribe al analisis de la cadena de abastecimiento de repuestos de
suspension automotriz para vehiculos livianos y pesados, sin abarcar otros tipos de
repuestos del sector automotriz.

La informacion recolectada dependera de la disponibilidad y disposicion de los
participantes para responder los instrumentos de investigacion, lo que puede influir
en la amplitud de los datos obtenidos.

La investigacion se desarrolla dentro del periodo correspondiente al afio 2025, por
lo que los resultados reflejan las condiciones logisticas y comerciales existentes
durante ese momento especifico.

El tamafio de la muestra est4d determinado por el acceso a los actores del sector, lo
cual puede limitar la generalizacion de los resultados a la totalidad del mercado de
repuestos automotrices.

Algunas variables externas, como cambios en las condiciones del comercio
internacional, variaciones en los costos del transporte maritimo o politicas

aduaneras, no podran ser controladas directamente dentro del estudio.
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CAPITULO II. MARCO TEORICO
Fundamentos Conceptuales
Cadena de Suministro y Logistica en Mercados de Repuestos

La cadena de suministro se comprende como el sistema de actores, actividades y
flujos (materiales, informacidn y recursos) que permiten que un bien pase desde el
abastecimiento hasta la entrega al cliente final. En este marco, la logistica constituye el
conjunto de procesos que articulan el movimiento y la disponibilidad del inventario a través
de decisiones de transporte, almacenamiento, abastecimiento y coordinacion, donde el
desempefio global queda condicionado por los eslabones mas fragiles del sistema. La
evidencia reciente en cadenas logisticas complejas muestra que las diferencias de madurez
tecnologica entre empresas (desde organizaciones avanzadas hasta otras con procesos
manuales) generan asimetrias operativas y que la performance de la cadena tiende a quedar
determinada por el eslabon mas débil, especialmente cuando existen problemas de
visibilidad y coordinacion entre actores. (Song, 2021).

En el contexto costarricense, el Estudio Nacional de Logistica 2024 permite
aterrizar esta nocion en variables econdmicas observables: mas del 75% del costo logistico
se concentra en almacenamiento, transporte y distribucion, y compras/gestion de
proveedores, lo que confirma que la eficiencia de la cadena depende tanto de la operacion
de bodegas y manejo interno como del cumplimiento en tiempos de entrega y de la
coordinacion de abastecimiento. (Banco Interamericano de Desarrollo [BID] et al., 2025).

Ademas, el mismo estudio sefiala que el almacenamiento incluye costos de
mantenimiento de inventario, operacion de bodegas y manejo interno, y advierte que la
ausencia de visibilidad en tiempo real impulsa decisiones reactivas y menos eficientes (BID
et al., 2025).

Para mercados de repuestos donde la promesa comercial suele ser disponibilidad
rapida, esta estructura de costos y la baja visibilidad se traducen en riesgos directos sobre el
nivel de servicio y la continuidad de abastecimiento.

Particularidades Logisticas de Repuestos Automotrices

Los repuestos automotrices presentan particularidades logisticas por su alta variedad

de referencias (multiples SKUs), rotaciones heterogéneas y sensibilidad a la urgencia: un

mismo distribuidor puede gestionar simultineamente repuestos de alta rotacion y bajo valor

27



unitario, junto con componentes de rotacion baja, pero de alta criticidad para la continuidad
operativa de talleres, flotas y empresas de transporte. Esta combinacion vuelve central la
capacidad de balancear inventario disponible y reposicion oportuna, porque las fallas de
abastecimiento se manifiestan rapidamente como ruptura de stock y pérdida de nivel de
servicio.

En cadenas dependientes del transporte maritimo, la criticidad se intensifica por la
variabilidad asociada a congestion y confiabilidad de itinerarios. Estudios recientes sobre
cadenas maritimas sefialan que la fragmentacion del transporte en contenedores se agrava
por la congestion portuaria y la falta de confiabilidad de los itinerarios (schedule
unreliability), lo que genera costos de inventario, reprogramaciones y riesgo de
interrupciones en produccion o servicio. (Song, 2021).

En paralelo, la evidencia internacional reciente muestra que los tiempos de
manipulacidn y espera en puerto son un componente relevante del desempeno logistico y
tienden a variar segin condiciones operativas y patrones de comercio, afectando la
velocidad con que los bienes se convierten en disponibilidad efectiv.a (UNCTAD, 2025).

Como referencia aplicada en Costa Rica, el andlisis de una importacion critica para
continuidad productiva evidencia cdmo eventos disruptivos del transporte internacional
llevaron a replantear capacidad de almacenamiento, ampliar inventarios y fortalecer
reservas para sostener la operacion, precisamente como respuesta a incertidumbre y riesgo
de interrupciones. (Suarez Obando & Murillo Acufia, 2025).

Conceptos Operativos Base

Para abordar la eficiencia operativa en la cadena de abastecimiento de repuestos de
suspension, se requiere delimitar un conjunto de conceptos que conectan el comercio
internacional, la operacion aduanera, la administracion de inventarios y la respuesta
logistica local. Esta delimitacion es necesaria porque, en cadenas dependientes de
importacion, la disponibilidad del producto no se explica solo por el movimiento fisico,
sino por una secuencia de hitos logisticos y administrativos que, al variar, alteran el
desempeiio del sistema y su capacidad de cumplir tiempos y cantidades al cliente.
(UNCTAD, 2025; Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econémicos [OECD],
2025).
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El flujo de importacion se entiende como la secuencia de procesos que permite que
una mercancia pase desde su salida del proveedor externo hasta su incorporacion efectiva al
sistema logistico nacional, incluyendo etapas de transporte internacional, arribo a puerto o
frontera, sometimiento a formalidades y controles bajo regimenes aduaneros, y traslado
hacia instalaciones logisticas internas. (Asamblea Legislativa, 2003; Asamblea Legislativa,
1995).

Esta conceptualizacion se sustenta en que el marco aduanero regional reconoce
regimenes suspensivos como el transito, en los cuales la mercancia se mueve bajo control
aduanero con suspension de tributos y con responsabilidades asignadas al transportista, lo
que convierte el flujo importador en un proceso juridico-operativo, no inicamente de
transporte. (Asamblea Legislativa, 2003). En Costa Rica, ademas, la trazabilidad
administrativa de ese flujo se materializa mediante declaraciones registradas en sistemas de
control aduanero, y su culminacion implica estatus de despacho o ingreso a régimen, lo cual
condiciona el momento en que la mercancia puede considerarse disponible para la
operacion logistica interna. (Instituto Nacional de Estadistica y Censos [INEC], 2023).

El lead time total corresponde al tiempo completo de reposicion, entendido como el
intervalo que transcurre desde que se activa la necesidad de reabastecimiento hasta que el
repuesto queda disponible para atender la demanda desde inventario local (OECD, 2025).
En cadenas con importacion, este lead time total integra no solo el transito internacional,
sino también tiempos portuarios, esperas, procesos de control y liberacion, y transporte
interno hacia el CEDI, de forma que su comportamiento queda expuesto a condiciones del
transporte maritimo y del desempefio de nodos logisticos. (UNCTAD, 2025; Song, 2021).
En particular, la literatura sobre cadenas maritimas advierte que la fragmentacion y la falta
de confiabilidad de itinerarios (schedule unreliability) incrementan la incertidumbre del
arribo real, lo que impacta la planificacion del abastecimiento. (Song, 2021).

La variabilidad del lead time se define como la dispersion o fluctuacion del tiempo
total de reposicion respecto del plazo esperado, y constituye un riesgo operativo porque
reduce la predictibilidad de la reposicion y eleva la probabilidad de desajuste entre
consumo y llegada de inventario. (UNCTAD, 2025; OECD, 2025). En la préctica, esta
variabilidad se alimenta de demoras en puertos, congestion, reprogramaciones y eventos de

control, elementos que organismos internacionales identifican como fuentes de presion
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sobre la continuidad de cadenas y sobre los tiempos efectivos para que la mercancia se
convierta”en disponibilidad comercial. (UNCTAD, 2025). Desde la 6ptica de resiliencia,
esta incertidumbre impulsa a las empresas a adoptar estrategias de amortiguacion (buffers),
como el mantenimiento de inventario adicional, con el fin de sostener la operacion durante
interrupciones o retrasos, aunque con costos financieros y de almacenamiento asociados.
(OECD, 2025).

El nivel de servicio expresa el desempefio de la cadena frente al cliente,
particularmente en su capacidad para cumplir promesas de entrega en tiempo y cantidad, lo
cual se relaciona directamente con la disponibilidad del inventario y la calidad de la
ejecucion logistica en almacenamiento y distribucion. (Banco Interamericano de Desarrollo
[BID] et al., 2025). En Costa Rica, el Estudio Nacional de Logistica 2024 evidencia que el
transporte y la distribucion inciden no solo por su costo directo, sino por su impacto en el
cumplimiento de entregas y en la calidad del servicio, lo que permite conceptualizar el
nivel de servicio como un resultado operativo donde convergen inventarios, capacidades
del CEDI y desempeio de la ultima milla. (BID et al., 2025).

La ruptura de stock (faltantes) se entiende como la incapacidad de atender la
demanda por ausencia de inventario disponible en el punto de despacho o venta, y se
relaciona con la exposicion a variaciones del lead time total, con la capacidad de
amortiguacion del sistema y con la disciplina de control en inventarios. (OECD, 2025). En
términos empiricos, cuando los retrasos internacionales o los cuellos de botella internos
elevan el tiempo real de reposicion por encima de lo planificado, las organizaciones tienden
a enfrentar la alternativa de incrementar reservas o asumir faltantes, lo cual es coherente
con el enfoque de resiliencia que reconoce la funcion del inventario como mecanismo de
continuidad ante disrupciones. (OECD, 2025).

En evidencia nacional aplicada, los estudios de caso sobre disrupciones del
transporte internacional muestran que, frente a atrasos y encarecimiento logistico, las
empresas recurren a medidas extraordinarias para sostener disponibilidad y evitar
desabastecimiento, lo que refuerza la ruptura de stock como resultado de una tension entre
consumo, reposicion y riesgo. (Sudrez Obando & Murillo Acuia, 2025).

El CEDI (Centro de Distribucion) se conceptualiza como el nodo logistico donde se

ejecutan funciones de recepcidn, almacenamiento, control, preparacion de pedidos y
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despacho, convirtiendo el inventario en capacidad efectiva de respuesta. (BID et al., 2025).
Esta nocion se refuerza con evidencia costarricense que situa el almacenamiento como el
principal componente del costo logistico (incluyendo operacion de bodegas, manejo interno
y mantenimiento del inventario), lo que revela que el desempefio del CEDI es critico tanto
para la eficiencia de costos como para la disponibilidad y el servicio. (BID et al., 2025).
Ademés, en operaciones vinculadas a regimenes especiales, la disciplina de control y
registro adquiere relevancia adicional porque errores operativos o debilidades de control
pueden generar rectificaciones, ampliacion de tiempos de entrega y sobrecostos, afectando
la respuesta operativa aguas abajo. (Bolafos Oviedo, 2025).

La ultima milla se entiende como el tramo final de distribucion desde el CEDI hacia
el cliente (taller, flota, minorista o consumidor), donde la variabilidad del trafico, las
restricciones urbanas y la planificacion de rutas condicionan el cumplimiento del servicio.
(BID et al., 2025). En el contexto costarricense, el componente transporte y distribucion
representa una proporcion relevante del costo logistico y su desempeiio se asocia a la
capacidad de cumplir tiempos de entrega, lo que hace de la ultima milla un espacio donde
se materializa o se deteriora el nivel de servicio aun cuando el inventario exista. (BID et al.,
2025).

Finalmente, la competitividad logistica se conceptualiza como la capacidad de
sostener niveles de servicio adecuados con costos logisticos eficientes y confiabilidad
operativa, lo cual depende de infraestructura, tecnologia, practicas de gestion y economias
de escala. (BID et al., 2025). La evidencia del Estudio Nacional de Logistica 2024 muestra
una brecha marcada por tamafio empresarial en el costo logistico como porcentaje de
ventas, lo que sugiere diferencias estructurales de capacidad para absorber ineficiencias,
invertir en tecnologias y sostener una respuesta 4gil en distribucion, factores que inciden
directamente en competitividad. (BID et al., 2025). Desde un angulo de cadena global, las
discusiones sobre digitalizacion y coordinacion en cadenas maritimas refuerzan que la
competitividad logistica también depende de la visibilidad y de la articulacion entre actores,
dado que la fragmentacion puede generar ineficiencias y pérdida de desempefio a lo largo

de la cadena. (Song, 2021).
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Contexto Normativo e Institucional de Costa Rica Para Importaciones y Operacion
Aduanera
Marco Normativo de la Gestion Aduanera y el Despacho de Importaciones en Costa
Rica

La importacion y la operacion aduanera en Costa Rica se enmarcan en un sistema
normativo de doble nivel: por un lado, la normativa nacional, encabezada por la Ley
General de Aduanas (LGA); por otro, el marco regional centroamericano, particularmente
el Cédigo Aduanero Uniforme Centroamericano (CAUCA), que armoniza conceptos,
regimenes y responsabilidades para el control aduanero en la region. (Asamblea
Legislativa, 1995; Asamblea Legislativa, 2003). Esta arquitectura normativa resulta
determinante para comprender por qué el tiempo total de abastecimiento importado no se
agota en el transito internacional, sino que incorpora el cumplimiento de formalidades, el
sometimiento a regimenes aduaneros y la ejecucion de controles que habilitan
juridicamente la entrega efectiva y la disponibilidad comercial de la mercancia. (Asamblea
Legislativa, 2003).

En el plano regional, el CAUCA establece el &mbito de aplicacion de la normativa
aduanera sobre las personas, mercancias y medios de transporte que crucen los limites del
territorio aduanero, y estructura el sistema mediante regimenes aduaneros, incluyendo
categorias temporales o suspensivas. (Asamblea Legislativa, 2003). Dentro de ese conjunto,
el transito aduanero se define como el régimen por el cual mercancias sujetas a control
aduanero se transportan de una aduana a otra por cualquier via, con suspension total de
derechos e impuestos y bajo custodia y responsabilidad del transportista, sin perjuicio de
responsabilidades de terceros. (Asamblea Legislativa, 2003). Esta definicion tiene
relevancia operativa porque convierte el transito en una condicion juridico-funcional del
flujo: la mercancia se mueve bajo control, con obligaciones y riesgos que pueden afectar la
continuidad del ciclo logistico cuando existen incidencias, verificaciones o contingencias.

En el nivel nacional, la LGA regula el transito aduanero interno o internacional
como el régimen segun el cual se transportan por via terrestre mercancias bajo control
aduanero dentro del territorio nacional, y vincula su realizacion a declaracion, condiciones
de autorizacion y medidas de control. (Asamblea Legislativa, 1995). En particular, una vez

aceptada la declaracion de transito, el transportista queda obligado a iniciar el transito
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dentro de setenta y dos horas naturales, y la aduana fija el plazo y la ruta para su
realizacion, aspectos que inciden directamente en el tiempo efectivo de reposicion cuando
se presentan demoras previas o ajustes operativos. (Asamblea Legislativa, 1995).
Asimismo, la ley establece controles basicos durante el transito orientados a verificar
identificacion, estado y seguridad de las unidades de transporte, dispositivos de seguridad,
rutas habilitadas y cumplimiento de formalidades; en caso de alteracion de medidas de
seguridad se prevén actuaciones de control, incluyendo reconocimiento, lo cual puede
traducirse en ampliacion de tiempos efectivos hasta la finalizacion del régimen. (Asamblea
Legislativa, 1995).

Un componente normativo adicional que estructura la dindmica de importacion es la
regulacion de regimenes suspensivos como el deposito fiscal. La LGA conceptualiza el
deposito fiscal como un régimen mediante el cual las mercancias se depositan
temporalmente bajo custodia y responsabilidad del depositario y control de la aduana, sin
pago de tributos de importacion, de modo que la mercancia no constituye inventario libre,
sino inventario bajo control aduanero, sujeto a plazos y consecuencias. (Asamblea
Legislativa, 1995).

En esta misma logica, la LGA dispone supuestos de abandono legal asociados a la
inaccion del consignatario o a la falta de solicitud oportuna de destinacion, lo que introduce
presiones temporales objetivas sobre la gestion importadora y la toma de decisiones
operativas para evitar pérdida de control sobre mercancias. (Asamblea Legislativa, 1995).
Estas figuras (depdsito y abandono) son relevantes para el analisis del tiempo total porque
muestran que la disponibilidad comercial estd condicionada por la oportunidad en la
destinacion y por el cumplimiento de hitos juridicos.

Asimismo, la LGA incorpora la figura del Operador Econémico Autorizado (OEA)
como mecanismo de certificacion voluntaria bajo el cual un operador que cumple requisitos
obtiene beneficios asociados a facilitacion y priorizacion en controles y gestiones, lo cual
tiene potencial para reducir fricciones y aumentar predictibilidad del ciclo importador en
cadenas sensibles a variabilidad. (Asamblea Legislativa, 1995). En materia de facilitacion
del comercio, el enfoque institucional vigente evidencia un transito hacia la gestion basada
en datos, interoperabilidad y mejora continua, con énfasis en medicion de desempefio para

orientar reformas.
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En Costa Rica, el Conafac discute la necesidad de medir tiempos medios de levante
y despacho conforme lineamientos de la Organizacion Mundial de Aduanas y con
referencia explicita al Marco SAFE, con el propdsito de contar con lineas base para evaluar
impactos sobre tiempos, costos y seguridad de la cadena de suministro. (Consejo Nacional
de Facilitacion del Comercio [Conafac], 2025). Este enfoque conecta la dimension
normativa con la operativa: la facilitacion no se limita a simplificar tramites, sino a
redisefiar controles y decisiones de gestion de riesgo para reducir variabilidad y elevar la
previsibilidad de los flujos.

Arquitectura Institucional y Sistemas que Estructuran el Flujo Importador y su
Trazabilidad

El funcionamiento efectivo del sistema aduanero y, por tanto, la duracion real del
ciclo importador, depende de la arquitectura institucional y de los sistemas de informacién
que registran, validan y trazan las operaciones. En Costa Rica, el INEC sefala que las
estadisticas de comercio exterior se sustentan en Declaraciones Aduaneras (DUA) que
ingresan al sistema TICA en todas las aduanas del pais, sustituyendo declaraciones
impresas y permitiendo un flujo digital con respaldo institucional. (Instituto Nacional de
Estadistica y Censos [INEC], 2023).

El INEC precisa ademas que, una vez registrado el DUA, se desarrolla una
navegacion por estatus hasta llegar a ORI/ORD, lo que indica el despacho exitoso o el
ingreso satisfactorio al régimen correspondiente, y que los DUA de interés estadistico son
aquellos confirmados en esos estatus finales. (INEC, 2023). Esta trazabilidad institucional
permite fundamentar que el tiempo total de disponibilidad incluye etapas administrativas: la
mercancia no se convierte en inventario comercial hasta superar hitos de control y
consolidacion en el sistema.

La Ventanilla Unica de Comercio Exterior (VUCE) opera como componente
articulador de tramites y coordinacion interinstitucional, vinculandose con la reduccion de
fricciones mediante estandarizacion e interoperabilidad. El Ministerio de Comercio Exterior
reporta el desarrollo de funcionalidades de VUCE alineadas con el modelo de datos de la
Organizacion Mundial de Aduanas, asi como avances para puestos fronterizos, incluyendo
un Sistema de Control de Gestion y un Mddulo de Riesgos del Comercio Terrestre

integrado a la plataforma VUCE, orientados a fortalecer capacidades de gestion basada en
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riesgo y digitalizacion. (Ministerio de Comercio Exterior [COMEX], 2025). En términos
teoricos, esta evolucion institucional es significativa porque asocia facilitacion del
comercio con mecanismos concretos de automatizacion y control inteligente, que tienden a
reducir variabilidad derivada de duplicidades documentales, procesos manuales y
coordinacion fragmentada.

En paralelo, el enfoque de medicion de tiempos y gobernanza se refuerza tanto a
nivel nacional como regional. En Costa Rica, el Conafac registra la existencia de una linea
base previa y la coordinacidn para un nuevo estudio de tiempos de despacho con base en
lineamientos de la Organizacion Mundial de Aduanas, mostrando interés institucional en
convertir el tiempo de despacho en un indicador de desempefio del sistema. (Conafac,
2025).

A nivel centroamericano, la SIECA reporta avances en mecanismos de facilitacion y
control asociados a la DUCA-F anticipada y a la gestion coordinada, asi como acciones
dirigidas a fortalecer el marco regional de facilitacion, lo cual resulta pertinente para
explicar como la anticipacion de informacion y la coordinacion institucional influyen sobre
los tiempos efectivos de cruce y despacho cuando se implementan de forma robusta.
(Secretaria de Integracion Econdmica Centroamericana [SIECA], 2024). La implicacion
para el objeto de estudio es directa: la variabilidad del abastecimiento no depende solo de
proveedores y transportistas, sino también de la madurez institucional de los sistemas de
informacion, la calidad de datos, el disefio de controles y la coordinacion de actores
publicos y privados.

Con base en lo anterior se entiende por qué el lead time total de importaciones en
Costa Rica incorpora etapas administrativas y de control: el transito fisico se encuentra
juridicamente condicionado por regimenes, plazos y controles; el despacho y la liberacion
se materializan mediante sistemas como TICA/DUA; y la facilitacién del comercio opera
como politica publica y como infraestructura digital (VUCE, gestion de riesgo y medicion

de tiempos) orientada a reducir fricciones y variabilidad.
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Flujos de Importacion y Tiempos de Transito Internacional Como Determinantes del
Lead Time Total

Componentes del Lead Time Internacional: Transporte, Puertos, Fronteras, Despacho

y Liberacion

El lead time total asociado a la importacion de repuestos se configura como un
encadenamiento de tiempos fisicos y administrativos que, al sumarse, determinan el
momento real en que el producto queda disponible para su distribucion y venta. En cadenas
dependientes de importacion, el tiempo total de reposicion no equivale al tiempo de viaje,
porque incorpora etapas de interfaz donde la mercancia cambia de condicion logistica y
juridica antes de poder movilizarse y comercializarse. (UNCTAD, 2025). Estas interfaces
se ubican, principalmente, en los nodos portuarios, acroportuarios y fronterizos, y en los
procesos asociados al despacho y la liberacion, donde influyen la capacidad instalada, la
coordinacion interinstitucional, la disponibilidad de informacion y el enfoque de control
basado en riesgo. (UNCTAD, 2025; OECD, 2025).

En términos operativos, el transporte internacional es solo un componente del lead
time, la cadena real se completa cuando se incorporan tiempos de espera y procesamiento
en puerto o frontera, tiempos derivados de transferencia y consolidacién, y tiempos
vinculados a formalidades y controles necesarios para que la mercancia pase de “arribada”
a “disponible”. (UNCTAD, 2025). Esta estructura es consistente con el funcionamiento
normativo del control aduanero: el transito y la movilizacion bajo regimenes aduaneros
implican responsabilidades, requisitos y condiciones de seguridad que pueden activar
actuaciones de control y extender la duracion efectiva del ciclo. (Asamblea Legislativa,
1995; Asamblea Legislativa, 2003). De ahi que el lead time total de reposicion sea, en la
préctica, un producto de la interaccion entre infraestructura, control y coordinacion, y no
unicamente de distancia recorrida.

En el contexto costarricense, la existencia de tiempos no visibles en el transporte se
refleja en la forma en que se registran y confirman las operaciones. El INEC documenta
que las estadisticas de comercio exterior se sustentan en DUA incorporados al sistema
TICA y que la declaracion recorre estatus hasta alcanzar ORI/ORD, condicion asociada al
despacho exitoso o al ingreso satisfactorio al régimen, lo que evidencia que el ciclo

importador se consolida por hitos administrativos que determinan la disponibilidad real del
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bien. (INEC, 2023). Por ello, el lead time total debe interpretarse como un proceso que
culmina con la confirmacion institucional del despacho o del régimen, no con el arribo
fisico al pais. (INEC, 2023).

Este marco se vuelve mas tangible cuando se contrasta con la evidencia empresarial
sobre cuellos de botella. En Costa Rica, el Estudio Nacional de Logistica: Costa Rica 2024
identifica como principal desafio logistico para importacion la deficiente infraestructura
vial, portuaria y aeroportuaria (33,3%), y ademas reporta como barrera critica los altos
tiempos de espera en puntos de entrega (19,5%), junto con menciones a ineficiencias
operativas que generan demoras y sobrecostos. (Banco Interamericano de Desarrollo et al.,
2025).

Estos hallazgos son relevantes para el andlisis del /lead time porque muestran que,
para el sector importador, los determinantes del tiempo total no se ubican soloafuera” del
pais, sino también en los cuellos internos que conectan puerto/aduana con distribucion.
Variabilidad del Transito Internacional y su Relacion con Confiabilidad del
Abastecimiento

Ademas del nivel del lead time (cuantos dias tarda), la eficiencia operativa depende
de su confiabilidad (qué tan predecible es). La variabilidad del transito internacional se
expresa cuando el tiempo real difiere de lo planificado por congestion, reprogramaciones,
cancelaciones, restricciones de capacidad o demoras en puntos de transferencia, y esa
variabilidad afecta directamente la reposicion porque dificulta sincronizar consumo y
llegada del inventario. (UNCTAD, 2025). La literatura sobre transporte maritimo resalta
que la falta de confiabilidad de itinerarios y la fragmentacion operativa introducen
incertidumbre y costos, porque el abastecimiento deja de ser plenamente programable y
obliga a ajustes reactivos. (Song, 2021).

En términos de funcionamiento de inventarios, la variabilidad del lead time actua
como amplificador del riesgo de faltantes: cuando los plazos fluctian, el sistema requiere
mayores amortiguadores para sostener el nivel de servicio y si estos no existen o son
insuficientes, se incrementa la probabilidad de ruptura de stock. El enfoque de resiliencia
plantea que, ante disrupciones, las empresas recurren a mecanismos de amortiguacién como
inventarios de seguridad, diversificacion de rutas o proveedores logisticos y ajustes en

politicas de reposicion, aun cuando ello eleve costos y capital inmovilizado. (OECD, 2025).
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En mercados de repuestos, esta relacion es especialmente sensible por la criticidad de
piezas especificas: un solo componente faltante puede detener una reparacion o un equipo,
degradando el nivel de servicio y afectando reputacion y continuidad de clientes.

En evidencia aplicada costarricense, un estudio de caso vinculado a disrupciones del
transporte maritimo internacional muestra que la incertidumbre y los fallos logisticos
obligaron a replantear reservas, almacenamiento y decisiones de abastecimiento para evitar
desabastecimiento, lo que confirma el traslado de la variabilidad internacional hacia la
gestion local de continuidad. (Suarez Obando & Murillo Acuia, 2025). Esta evidencia
permite sostener que, incluso cuando el transito internacional se estabiliza, la incertidumbre
puede permanecer en interfaces y en la programacion de llegada, por lo que el riesgo de
ruptura de stock se vincula tanto al nivel del lead time como a su dispersion.

Ademés, la variabilidad no se agota en el tramo internacional: también se expresa en
la interfaz logistica local (carga/descarga y puntos de entrega), donde las esperas y los
tiempos operativos se convierten en parte del lead time interno. El ENL 2024 mide tiempos
de espera y operacion y muestra que, para prestadores de servicios logisticos, los tiempos
aumentan conforme crece el tonelaje del vehiculo, lo que sugiere fricciones mas
pronunciadas para cadenas asociadas a carga pesada, con efectos sobre la consistencia del
ciclo de reposicion y la confiabilidad del abastecimiento. (Banco Interamericano de
Desarrollo et al., 2025). Esto refuerza que la confiabilidad del abastecimiento importado
depende tanto del transito como del desempeio de los nodos de transferencia y de la
logistica interior.

Facilitacion del Comercio y Digitalizacion Como Mecanismos de Reduccion de
Friccion y Variabilidad

La facilitacion del comercio y la digitalizacion se conceptualizan como estrategias
para reducir fricciones administrativas, acortar tiempos de procesamiento y elevar la
previsibilidad del ciclo importador. En el plano internacional, se reconoce que la mejora de
procesos portuarios y el intercambio de informacion entre actores contribuyen a disminuir
demoras en etapas previas a la disponibilidad efectiva, especialmente en interfaces donde la
mercancia enfrenta esperas y tramites. (UNCTAD, 2025). Desde el enfoque de resiliencia,

la digitalizacion adquiere valor porque incrementa visibilidad, coordinacién y capacidad de
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respuesta ante interrupciones, permitiendo decisiones mas agiles y reduciendo reprocesos y
asimetrias de informacion que amplifican la variabilidad. (OECD, 2025).

En Costa Rica, este enfoque se expresa en iniciativas institucionales que buscan
fortalecer soporte digital e interoperabilidad. El COMEX reporta avances vinculados al
desarrollo de funcionalidades y modulos integrados a VUCE alineados con el modelo de
datos de la Organizacion Mundial de Aduanas, asi como desarrollos orientados a fortalecer
la gestion de riesgo y la modernizacion del control en el comercio terrestre, lo cual es
consistente con una légica de reduccion de friccion mediante informacion anticipada y
decisiones basadas en riesgo. (COMEX, 2025). En paralelo, el Conafac registra discusiones
orientadas a medir tiempos de despacho/levante conforme lineamientos de la OMA y con
referencia al Marco SAFE, mostrando una orientacion de gobernanza basada en evidencia
para intervenir cuellos de botella, estandarizar procesos y reducir variabilidad. (Conafac,
2025). En el plano regional, la SIECA reporta esfuerzos vinculados a mecanismos de
anticipacion de informacion y coordinacion fronteriza, lo que refuerza la premisa de que la
armonizacion y el intercambio oportuno de datos son palancas para mejorar tiempos y
consistencia del ciclo, especialmente en cruces terrestres. (SIECA, 2024).

Desde esta perspectiva, el lead time total de importacion se determina por una
cadena de componentes fisicos y administrativos; su variabilidad explica una parte central
de la incertidumbre del abastecimiento y del riesgo de ruptura de stock, y la facilitacion del
comercio, apoyada en digitalizacion, gestion de riesgo y medicion de desempefio, funciona
como un conjunto de mecanismos orientados a reducir friccion y elevar predictibilidad. En
Costa Rica, esta relacion se refuerza con evidencia sectorial: las empresas importadoras
identifican infraestructura y esperas como barreras principales, y ademas se dispone de
mediciones de tiempos logisticos que permiten fundamentar como se degrada la
consistencia del ciclo cuando el sistema opera con retrasos operativos.

Ruptura de Stock en Mercados Locales Dependientes de Importacion
Ruptura de Stock: Definicion, Causas Tipicas y Consecuencias en Nivel de Servicio

La ruptura de stock se comprende como la situacion en la que la cadena local no
logra atender la demanda porque el inventario disponible en el punto de despacho (CEDI,
tienda o bodega operativa) resulta insuficiente para cumplir pedidos dentro del tiempo

esperado, afectando directamente el desempefio frente al cliente. Esta definicion se vuelve
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especialmente critica en mercados dependientes de importacion porque la disponibilidad no
depende tinicamente del manejo interno del inventario, sino del ciclo completo que conecta
transporte internacional, interfaces portuarias, control aduanero y liberacion para la
distribucion local. En esa linea, UNCTAD (2025) explica que el desempeiio portuario en
tanto nodo clave condiciona la fluidez de las cadenas de transporte maritimo: cuando
aumentan la congestion y los tiempos de manipulacion/atencion, se deteriora la eficiencia
operativa y se generan retrasos que se acumulan en la disponibilidad final del producto.

En términos causales, la ruptura de stock en cadenas importadoras tiende a
originarse por tres familias de factores que interactian entre si. Primero, por choques en el
transporte internacional y en los nodos de entrada (por ejemplo, congestion,
reconfiguracion de rutas o demoras portuarias), los cuales amplifican la incertidumbre del
arribo real; UNCTAD (2025) documenta que el entorno maritimo reciente ha estado
marcado por disrupciones y mayor imprevisibilidad, justamente porque la operacion
portuaria y la facilitacion del comercio se vuelven mas determinantes en escenarios
turbulentos.

Segundo, por fricciones administrativas y de control que condicionan la liberacion
juridica del bien: en Costa Rica la operacion importadora se transforma en disponibilidad
operativa cuando la declaracion aduanera logra los estados finales de despacho/ingreso en
el sistema, lo cual implica pasos, estatus y validaciones que van maés alla del arribo fisico.
INEC (2023) describe que la fuente primaria son las Declaraciones Aduaneras (DUA)
registradas en TICA y que dichas declaraciones navegan por estatus hasta alcanzar
ORI/ORD, momento en el cual se considera que la mercancia fue despachada o ingresada
al régimen correspondiente.

Tercero, por debilidades internas de control de inventario y ejecucion (exactitud,
conteo, trazabilidad, preparacion de pedidos), que hacen que el inventario en sistema no
siempre equivalga a inventario disponible, debilitando el nivel de servicio, aunque el
producto ya esté fisicamente en el pais.

Como consecuencia, la ruptura de stock se manifiesta como deterioro del nivel de
servicio, aumenta el tiempo de ciclo de pedido, se multiplican entregas parciales y se
incrementan costos por reprogramacion, urgencias y pérdida de ventas. En mercados de

repuestos particularmente de suspension esto tiene un efecto mas severo porque la demanda
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suele estar asociada a continuidad operativa (talleres, flotillas, transporte) y porque la
sustitucion por productos alternativos es limitada cuando la referencia es critica o
especifica.

Gestion de Inventarios Bajo Incertidumbre: Efectos del Tiempo de Reposicion en la
Ocurrencia de Faltantes

La probabilidad de faltantes en mercados dependientes de importacion se explica,
en primer lugar, por la interaccion entre el tiempo total de reposicion y la incertidumbre que
se introduce en ese ciclo. El tiempo total de reposicion no equivale tinicamente al transito
internacional, sino que incorpora interfaces donde se acumulan demoras y variacion
puertos, fronteras, despacho y liberacion, de modo que el inventario local compite contra un
ciclo de reabastecimiento que puede alargarse o volverse menos predecible cuando se
deteriora el desempefio de esas interfaces. (UNCTAD, 2025). En esa misma linea, el
enfoque de resiliencia en cadenas de suministro plantea que los shocks y disrupciones
elevan la necesidad de amortiguadores y redisefio de abastecimiento, precisamente porque
la incertidumbre en tiempos rompe la sincronizacidn entre consumo y reposicion. (OECD,
2025). En consecuencia, el faltante no surge Ginicamente por pedir poco, sino por un
desajuste entre el ritmo de salida del inventario y la capacidad real del sistema importador
para reponer con consistencia.

En segundo lugar, la incertidumbre debe entenderse como un fenémeno operativo y
también institucional. En Costa Rica, la reposicion importada se consolida cuando la
operacion alcanza los estatus finales de despacho o ingreso al régimen en el flujo registrado
en TICA mediante el DUA, lo cual evidencia que la mercancia no se vuelve plenamente
disponible hasta completar hitos administrativos que pueden agregar tiempo y variabilidad
al ciclo. (Instituto Nacional de Estadistica y Censos [INEC], 2023). Desde esta perspectiva,
aun cuando el transito internacional sea relativamente estable, el tiempo efectivo de
reposicion puede degradarse si se amplian las etapas previas a la liberacion y consolidacion
del despacho, lo que desplaza hacia adelante el momento en que el inventario puede ser
utilizado para atender demanda.

En tercer lugar, la gestion de inventarios opera como el mecanismo que traduce esa

realidad temporal en continuidad o en ruptura. Cuando el tiempo total de reposicion
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aumenta o se vuelve erratico, una politica de inventario que no incorpore esa condicion
termina exponiendo al sistema a agotamiento de stock antes de que llegue la reposicion.

Por el contrario, cuando la organizacion reconoce que la variabilidad es estructural y
adopta amortiguadores (inventario de seguridad, revision de puntos de reorden,
diversificacion logistica o cambios de frecuencia de pedido), aumenta su capacidad de
sostener el nivel de servicio, aunque ello implique mayores costos financieros o de
almacenamiento, tal como se deriva del planteamiento de resiliencia que enfatiza la funcion
de buffers ante disrupciones. (OECD, 2025).

Con base en lo anterior, en mercados importadores los faltantes se explican por la
convergencia de un tiempo total de reposicidon que se construye en interfaces y tramites, y
por ello es sensible a disrupciones con politicas de inventario que pueden estar disenadas
para un entorno mas estable del que realmente existe. (UNCTAD, 2025; INEC, 2023;
OECD, 2025).

Impactos de Disrupciones Internacionales en el Abastecimiento Costarricense:
Tiempos, Costos y Continuidad Operativa

En Costa Rica, el funcionamiento del ciclo importador (y, por tanto, la posibilidad
de faltantes) debe leerse como un proceso sociotécnico donde interactian actores privados,
control publico, y sistemas de informacidén que estructuran el flujo y la trazabilidad. INEC
(2023) deja claro que el DUA en TICA opera como registro y trayectoria digital de la
operacion: la importacion no se consolida estadistica ni operativamente hasta el estatus
final ORI/ORD, es decir, hasta que se completa el despacho/ingreso conforme al régimen.

Esta arquitectura institucional importa porque, aunque la carga ya llego, el producto
todavia puede estar bloqueado por etapas de tramite, validacion, controles o coordinacion,
lo cual aumenta el lead time efectivo y, sobre todo, su variabilidad.

En el plano institucional, COMEX (2025) expone que la facilitacion del comercio es
un eje estratégico de politica publica, orientado a simplificar, armonizar y modernizar
procedimientos. Ese énfasis se vuelve relevante para el analisis de ruptura de stock porque,
en cadenas dependientes de importacion, una parte del riesgo de faltantes se produce por
fricciones procedimentales: si el sistema publico reduce tiempos y variabilidad (mediante
simplificacion, coordinacion y digitalizacion), el abastecimiento se vuelve mas predecible y

la politica de inventario puede planificarse con menos colchones; si no se logra, el mercado
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termina pagando el costo en forma de faltantes, urgencias logisticas y mayores inventarios
inmovilizados.

Por su parte, Conafac (2025) registra una agenda de trabajo que incluye prioridades
y buenas practicas asociadas a facilitacion y coordinacion en nodos criticos (comités locales
en fronteras, puertos y aeropuertos), mostrando que el pais reconoce la necesidad de
intervenir el desempefio operativo donde suelen aparecer cuellos de botella.

Desde la l6gica del abastecimiento, esto es importante porque los faltantes no se
explican solo por demoras maritimas, también se originan cuando la coordinacion en
puntos de control y entrega interna introduce esperas, reprocesos 0 secuencias no
sincronizadas que desplazan hacia adelante la disponibilidad comercial.

Finalmente, la evidencia internacional reciente refuerza el mismo argumento de
transmision. UNCTAD (2025) sostiene que medidas de facilitacion, transparencia y
comunicacion (incluyendo soluciones digitales como ventanillas y sistemas comunitarios)
tienden a reducir el tiempo de despeje/liberacion en puertos y, por tanto, a mejorar el
desempefio logistico. En un mercado local de repuestos, esa reduccion no es un beneficio
indefinido, es la diferencia entre sostener niveles de servicio (entrega a talleres/flotas) o
entrar en ciclos de ruptura de stock y reposicion reactiva con sobrecostos.

Gestion de Almacenes y CEDI Como Nucleo de Respuesta Operativa en el GAM

La gestion de almacenes y centros de distribucion (CEDI) constituye el nticleo de
respuesta operativa en cadenas de repuestos, porque es en este eslabon donde la
disponibilidad importada se convierte en capacidad real de surtido y entrega. En mercados
con alta diversidad de referencias y demanda asociada a continuidad operativa, la eficiencia
no depende tnicamente de que el producto llegue al pais, sino de que el CEDI pueda
recibirlo, registrarlo, ubicarlo, mantener exactitud de inventarios y despacharlo con
consistencia hacia los puntos de consumo.

En el contexto costarricense, esta centralidad se refuerza por la estructura de costos
identificada en el Estudio Nacional de Logistica: Costa Rica 2024, donde el
almacenamiento y el transporte/distribucién concentran una proporcion relevante del costo
logistico total, lo que sugiere que mejoras en procesos de bodega y en el desempefio de la
distribucion tienen efectos directos tanto sobre costos como sobre nivel de servicio. (Fallas

Bustos et al., 2025).
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Procesos Estandar de Almacén: Recepcion, Almacenamiento, Picking, Despacho y
Control de Inventarios

En términos operativos, el desempefio de un CEDI se estructura sobre una secuencia
de procesos que deben operar de forma integrada. La recepcion es el punto de entrada del
flujo fisico y supone verificacion de cantidades, condiciones y documentos, asi como el
registro oportuno para evitar inventario no visible o discrepancias posteriores. A partir de
alli se ejecuta la ubicacion o put-away, que traslada el producto a posiciones definidas bajo
una légica de almacenamiento (rotacion, compatibilidad, dimensiones, seguridad), de
manera que la localizacion fisica sea consistente con el registro del sistema y permita
alistamientos rapidos.

El almacenamiento, entendido como custodia operativa, se vincula con la
preservacion del producto y con la disponibilidad para reposicion interna, especialmente
cuando se trata de repuestos con multiples referencias y distinta criticidad, donde la
organizacion debe equilibrar accesibilidad, densidad de almacenamiento y tiempos de
desplazamiento dentro de la bodega.

Posteriormente, la preparacion de pedidos o picking constituye el proceso con
mayor impacto directo sobre el tiempo de respuesta y la exactitud del surtido, pues
cualquier error en seleccion, cantidades o referencias se convierte en retraso, devolucion o
retrabajo que degrada el nivel de servicio. Por ello, antes del despacho suele incorporarse
una validacion y consolidacion que confirma el pedido contra el sistema, integra
documentacién y asegura que el producto salga conforme a lo solicitado.

Finalmente, el despacho organiza la salida, sincroniza carga con rutas y ventanas de
entrega, y cierra el ciclo interno de cumplimiento. Esta secuencia se sostiene
transversalmente por el control de inventarios, que no se limita a conteos periddicos, sino
que se expresa como disciplina de registro, trazabilidad de movimientos y resolucion
sistematica de discrepancias; cuando esa disciplina se debilita, el CEDI pierde confiabilidad
y la operacion tiende a compensar con tiempos adicionales, inventario excedente o entregas
incompletas.

En Costa Rica, la necesidad de fortalecer esa disciplina interna se relaciona con
hallazgos del Estudio Nacional de Logistica, que identifica brechas de medicion y control

en la gestion logistica empresarial, lo cual limita la capacidad de diagnosticar y corregir
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fallas de operacion, particularmente en componentes como almacenamiento y distribucion
que concentran una parte significativa del costo logistico. (Fallas Bustos et al., 2025).
Indicadores de Desempeiio: Exactitud, Ciclo de Pedido, Productividad y
Cumplimiento

Para sostener eficiencia operativa, la gestion del CEDI requiere indicadores que
permitan distinguir entre “movimiento” y “desempefio”. Un primer bloque de medicion se
concentra en la confiabilidad del inventario y la integridad del registro, porque la exactitud
de inventario condiciona todo el proceso de picking y despacho. Cuando la exactitud cae,
aparecen quiebres de pedido, sustituciones no planificadas, busquedas internas y tiempos
muertos que se traducen en demora y costo. Por ello, la medicion de exactitud,
discrepancias y tiempos de ciclo internos no es un ejercicio administrativo: es un
mecanismo para reducir incertidumbre y evitar que el inventario exista fisicamente pero no
sea utilizable operativamente por falta de trazabilidad.

Un segundo bloque de indicadores se orienta al resultado hacia el cliente y al
desempefio total del cumplimiento. El Estudio Nacional de Logistica utiliza el indice de
pedido perfecto como indicador integrado, al considerar que un pedido cumple cuando se
entrega completo, a tiempo, con documentacion correcta y sin dafios, lo cual resulta
especialmente pertinente para cadenas de repuestos donde la falla en cualquiera de esos
componentes se expresa como pérdida de confiabilidad y deterioro del servicio. (Fallas
Bustos et al., 2025).

En una logica equivalente, los indicadores tipo OTIF (a tiempo y completo)
permiten conectar el desempefio del almacén con la distribucion, porque un pedido puede
estar correctamente alistado, pero fallar en puntualidad o completitud por tiempos de carga,
coordinacion de muelles o restricciones de ultima milla. De esta forma, el ciclo de pedido y
la productividad interna del CEDI se vuelven variables explicativas del cumplimiento
externo; cuando se alargan por ineficiencias de proceso, el sistema tiende a perder
capacidad de respuesta y se incrementa el riesgo de entregas tardias o incompletas, con

efectos sobre continuidad operativa de talleres y flotas.
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Ubicacion de CEDI y Diseiio de Red de Distribucion Como Determinantes del Tiempo
de Respuesta en el GAM

El desempefio del CEDI también depende de su ubicacion y del disefio de la red de
distribucion, especialmente en un territorio donde la congestion y la saturacion vial
amplifican los tiempos de traslado y reducen la productividad del transporte. En el GAM, la
localizacidn relativa del CEDI respecto de los principales nodos de demanda (talleres,
cadenas, flotillas y minoristas) puede reducir o aumentar el tiempo de respuesta de manera
significativa, porque determina distancias, exposicion a presas y accesibilidad a corredores
logisticos. En el contexto costarricense, el Estudio Nacional de Logistica evidencia la alta
concentracion de actividad en provincias del GAM, lo cual ayuda a entender por qué el
disefio de red y la conectividad con infraestructura critica se vuelven determinantes del
ciclo de pedido y del cumplimiento. (Fallas Bustos et al., 2025).

De igual forma, el estudio muestra que almacenamiento y transporte/distribucion
concentran una parte central del costo logistico; por tanto, decisiones de red (por ejemplo,
centralizacion en un solo CEDI versus nodos secundarios, y definicién de zonas de
cobertura) inciden simultaneamente en costos y servicio. (Fallas Bustos et al., 2025).

En una cadena de repuestos de suspension, esa relacion es estratégica: si el CEDI se
ubica de manera que el transporte atraviese sistematicamente zonas de alta congestion o
requiera recorridos redundantes, el tiempo de respuesta se degrada y el cumplimiento se
vuelve mas volatil. En cambio, cuando la ubicacion y el diseno de red se alinean con
patrones de demanda y con accesos funcionales, se reduce la friccion de Gltima milla y se
fortalece la continuidad del servicio.

Con base en lo anterior, el CEDI opera como nucleo de respuesta en el GAM por
dos razones complementarias: concentra la eficiencia interna de procesos de bodega y, al
mismo tiempo, estructura la salida hacia distribucién mediante su ubicacion y red. Cuando
la gestion interna y el disefio de red son insuficientes frente a la variabilidad del
abastecimiento importado, el sistema tiende a manifestar fallas en cumplimiento y, en
escenarios de alta presion de demanda o reposicion incierta, aumenta el riesgo de faltantes
y degradacion del nivel de servicio, que es precisamente el efecto que se busca comprender

en cadenas locales dependientes de importacion. (Fallas Bustos et al., 2025).
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Distribuciéon Urbana de Ultima Milla y Condiciones Viales en el GAM Como
Determinantes del Tiempo de Respuesta
Distribucién de Ultima Milla: Costos Logisticos, Variabilidad Urbana y Promesa de
Servicio

La distribucion de ultima milla se comprende como el tramo final del flujo fisico
desde el centro de distribucion hacia el punto de consumo o uso (talleres, flotas,
comercios), donde la entrega se materializa en tiempo y forma y, por tanto, se define buena
parte del nivel de servicio percibido. (OECD, 2024). En términos operativos, esta etapa esta
marcada por una combinacion de alta fragmentacion de entregas, ventanas horarias
restrictivas y exposicion directa a la congestion, de modo que el desempeio deja de
depender solamente del kilometraje y pasa a depender de la coordinacion y la capacidad de
ejecucion. (OECD, 2024).

En esa logica, el desempetio de la ultima milla se expresa en compromisos
explicitos de entrega y el Estudio Nacional de Logistica de Costa Rica conceptualiza la
promesa de servicio como el tiempo promedio que proveedores logisticos establecen para
entregar insumos o mercancias hacia la empresa, diferenciando si el destino esta dentro o
fuera del GAM. (Banco Interamericano de Desarrollo [BID] et al., 2025). Esa promesa, en
la practica, funciona como una métrica puente entre la planificacion (lo prometido) y la
operacion (lo que se logra ejecutar), por lo que su aumento o su dispersion se traduce
directamente en tiempos de espera del cliente y en presion sobre inventarios.

El comportamiento de la promesa de servicio dentro del GAM revela una tension
estructural: las empresas usuarias de servicios logisticos reportan tiempos promedio
significativamente mayores que los prestadores especializados, lo que sugiere diferencias
en capacidad de planificacion, control del proceso y cercania operativa a nodos de
distribucion. (BID et al., 2025). En concreto, el Estudio Nacional de Logistica reporta, para
los casos analizados, una promesa promedio de 38,1 horas dentro del GAM en empresas
USL frente a 10,0 horas en empresas PSL, con incrementos fuera del GAM. (BID et al.,
2025). En mercados de repuestos, donde la demanda se activa por fallas y mantenimiento
correctivo, esta brecha no es un detalle: condiciona la continuidad operativa del cliente final
y presiona decisiones como entregar hoy versus entregar mafiana, que terminan

convirtiéndose en costos por urgencia o en pérdida de servicio.
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Congestion, Coordinacion de Muelles y Eficiencia Real de la Entrega: Tiempos
Muertos que no Aparecen en el Mapa

La congestion urbana no impacta tinicamente en el tiempo de traslado; también
multiplica los tiempos muertos en puntos de carga y descarga, especialmente cuando la
coordinacién entre actores no esta sincronizada. El Estudio Nacional de Logistica mide
explicitamente etapas operativas de espera y operacion y muestra que una parte sustantiva
del tiempo se consume en espera por patio o coordinacion de muelle, validacion
documental, disponibilidad de personal receptor y procesos internos del punto de entrega.
(BID et al., 2025). Esto importa porque, aun cuando el recorrido sea corto, la operacion
puede volverse lenta por cuellos de botella en el nodo y esa lentitud se amplifica cuando se
trabaja con mayor tonelaje o con requisitos de seguridad y verificacion.

La evidencia empirica del Estudio Nacional de Logistica permite ver la magnitud
del problema: en vehiculos de mas de 22 toneladas, los prestadores logisticos reportan, en
promedio, 5,1 horas de espera para iniciar la carga y 8,0 horas de carga efectiva, ademas de
tiempos adicionales de espera para descargar y de descarga. (BID et al., 2025). Incluso en
categorias menores, las diferencias entre lo que reportan prestadores (PSL) y usuarios
(USL) sugieren que los generadores tienden a subestimar tiempos administrativos y de
preparacion que, en la practica, “se comen” la jornada. (BID et al., 2025). En un mercado
como el de repuestos de suspension donde el abastecimiento mezcla piezas de alta rotacion
con piezas criticas de baja rotacion estos tiempos muertos tienen un efecto directo: reducen
la productividad de la flota, disminuyen la cantidad de rondas diarias y, por extension,
aumentan la cola de pedidos pendientes en horas pico.

En el plano operativo-administrativo, ademas, la distribucion local puede incorporar
puntos de control y trazabilidad que afiaden friccion si no existe estandarizacion de
procesos. En un caso de empresa operando en régimen de zona franca, Bolafios Oviedo
(2025) describe que la recepcion y el cierre del viaje incluyen verificacion de
documentacion asociada, validacion de informacion en TICA y registro del cierre en
VUCE, con verificacion del semaforo u aforo en el detalle del DUA antes de consolidar el
flujo de ingreso; adicionalmente, durante la descarga se verifica contra factura y orden de

compra, y se asignan ubicaciones previamente planificadas. (Bolafios Oviedo, 2025).
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En términos de ultima milla, este tipo de rutinas revela que la ejecucion logistica en
Costa Rica puede integrar controles y verificaciones que, aunque necesarios para
trazabilidad, se convierten en tiempo adicional cuando la coordinacion es incompleta o
cuando la operacioén depende de pasos manuales.

Respuesta a la Demanda: CEDI, Ruteo y Variabilidad Vial Como Ecuacion de
Cumplimiento del Servicio

La respuesta operativa en el GAM se explica como un acoplamiento entre tres
elementos: el CEDI como fuente de disponibilidad, el ruteo como mecanismo de
secuenciacion y asignacion de capacidad, y la variabilidad vial como fuente de
incertidumbre que afecta el cumplimiento. Cuando la variabilidad es alta, la empresa puede
cumplir solo si compensa con inventario disponible, buffers de tiempo, ventanas mas
amplias o mayor capacidad de flota, y cada una de esas compensaciones incrementa costos
o sacrifica servicio. (OECD, 2025). En esa logica, la promesa de servicio se transforma en
un indicador operativo de desempefio del sistema urbano: si la promesa se alarga, o si la
dispersion de tiempos aumenta, el sistema estd operando con friccion y el cumplimiento
deja de depender de eficiencia interna y pasa a depender de amortiguadores.

La interacciéon CEDI-ruteo—variabilidad se vuelve atin mas critica cuando se
comparan operaciones livianas y pesadas. El Estudio Nacional de Logistica muestra que el
aumento del tonelaje esta asociado a incrementos sustantivos en tiempos de espera y de
operacion, lo que afecta directamente la capacidad de respuesta en cadenas que abastecen
repuestos para equipo pesado, donde la reposicion suele requerir maniobras, espacios de
carga y coordinacion mas compleja. (BID et al., 2025). En términos de servicio, esto
significa que la empresa que atiende repuestos de suspension para flotas o transporte
pesado enfrenta una penalizacion operativa: aun con el inventario listo en el CEDI, el
cumplimiento puede degradarse por limitaciones de capacidad efectiva de distribucion, y
esa degradacion tiende a manifestarse como atrasos, reprogramaciones o entregas parciales.

Finalmente, la medicion del desempefio incluida la medicion de tiempos y su
variabilidad se vuelve un punto de gobierno del sistema y no solo un ejercicio interno de
empresa. En Costa Rica, el énfasis institucional en medir tiempos de despacho/levante y en
modernizar procesos de facilitacion busca reducir fricciones y estabilizar etapas que

impactan el tiempo total; ese enfoque se conecta con la operacion local porque, cuando el
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ciclo aguas arriba es incierto, la ultima milla absorbe la presion mediante urgencias,
replanificacion y mayores costos de coordinacion. (Consejo Nacional de Facilitacion del
Comercio [CONAFAC], 2025).

Asi, la distribucion urbana en el GAM no debe tratarse como un ultimo paso
operativo, sino como un determinante directo del nivel de servicio y de la competitividad
logistica, especialmente en mercados dependientes de importacion y con alta exigencia de
disponibilidad.

Brechas Tecnoldgicas y Logisticas y su Impacto en la Competitividad del Sector
Brechas Tecnoldgicas en Logistica: Visibilidad, Trazabilidad, Integracion y Calidad
de Datos

Las brechas tecnoldgicas en logistica se expresan, en primer lugar, como una
limitacion de visibilidad y trazabilidad a lo largo del flujo de abastecimiento, entendidas
como la capacidad de observar el estado de los pedidos, inventarios y movimientos en
tiempo (casi) real y con consistencia entre actores y sistemas. (OECD, 2025). En cadenas
de distribucion de repuestos con alta variedad de referencias, la visibilidad condiciona el
desempefio porque el servicio depende de prometer disponibilidad con base en datos
confiables, y no en estimaciones o revisiones manuales. Desde esta perspectiva, la
visibilidad no es un atributo abstracto, sino el resultado de la integracion de datos de
inventario, transporte y pedidos, y de la capacidad de convertir esos datos en decisiones
operativas de reposicion y despacho (OECD, 2025).

La integracion tecnoldgica suele describirse mediante el acoplamiento entre ERP
(Enterprise Resource Planning) como sistema de gestion de recursos y transacciones, WMS
(Warehouse Management System) como sistema especializado para control y optimizacion
de procesos de almacén, y TMS (Transportation Management System) como sistema
orientado a la planificacion, control y optimizacion del transporte y la distribucion. (BID et
al., 2025).

En el contexto costarricense, el Estudio Nacional de Logistica plantea
explicitamente estas tecnologias como componentes de madurez logistica y evidencia que
la brecha no es solo de adopciodn, sino de conocimiento y uso sistematico en la operacion.
(BID et al., 2025). A nivel aplicado, cuando la operacion depende de conteos manuales,

hojas de célculo y conciliaciones tardias, la informacion pierde oportunidad, aumenta el
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margen de error y se deteriora la capacidad de promesa de servicio con certeza. (Bolafios
Oviedo, 2025).

La calidad de datos constituye una brecha transversal, porque incluso con sistemas
instalados, la consistencia de la informacidon depende de disciplina operativa, reglas de
registro y gobernanza del dato, especialmente en entornos con multiples SKUs y alta
rotacion. Desde el enfoque de resiliencia, la incertidumbre se amplifica cuando los datos
son incompletos, no estandarizados o no interoperables, dado que los actores toman
decisiones con representaciones distintas del mismo flujo. (OECD, 2025).

Por ello, las brechas tecnoldgicas se reflejan operativamente como promesas de
entrega conservadoras, reprogramaciones frecuentes, decisiones de reposicion
sobredimensionadas o, en el extremo, faltantes informacionales donde existe inventario
fisico, pero no existe inventario disponible para prometer en el sistema. (Bolafios Oviedo,
2025).

Brechas Logisticas: Capacidad de Almacenamiento, Reposicion, Transporte y
Coordinacion Proveedor—Distribuidor

Las brechas logisticas se manifiestan como restricciones fisicas y de proceso que
afectan la eficiencia de abastecimiento y el desempeno del servicio. Una primera brecha se
ubica en la capacidad y gestion del almacenamiento, entendida no solo como espacio, sino
como capacidad de ejecutar recepcidn, ubicacion, control, preparacion de pedidos y
despacho con exactitud y productividad, lo cual determina el tiempo interno del ciclo de
pedido. (Bolafios Oviedo, 2025). Cuando el control de inventario se sostiene en procesos
manuales, conteos ciclicos con soporte en hojas de calculo o correcciones mensuales, la
operacion queda expuesta a discrepancias y retrabajos que aumentan tiempos y reducen
confiabilidad. (Bolafos Oviedo, 2025). En cadenas de repuestos, este punto es estructural:
la diversidad de referencias eleva la sensibilidad del sistema a errores de ubicacion,
etiquetado y registro, y por tanto incrementa la probabilidad de incumplimientos por causas
internas.

Otra brecha relevante se ubica en las practicas de reposicion, entendidas como los
criterios y reglas para definir cuando y cudnto reabastecer, bajo restricciones de
variabilidad del lead time y niveles de servicio comprometidos. En sistemas de

abastecimiento importado, la reposicion se vuelve especialmente exigente porque el tiempo
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total de reposicidn incorpora transito internacional y etapas administrativas, y su
variabilidad obliga a decidir entre inventario de seguridad, flexibilizacion de transporte o
degradacion del servicio. (UNCTAD, 2025; OECD, 2025). La evidencia nacional sobre
fricciones logisticas y tiempos operativos en nodos y distribucion sugiere que la reposicion
no puede tratarse como una regla fija, sino como una politica que debe incorporar la
realidad de tiempos, esperas y restricciones de ejecucion local. (BID et al., 2025).

La brecha también se expresa en transporte y coordinacion proveedor—distribuidor,
especialmente en el alineamiento entre programacion de entregas, ventanas de recepcion,
disponibilidad de muelles y secuenciacion de rutas. El Estudio Nacional de Logistica
describe que una proporcion relevante de ineficiencia se explica por tiempos muertos,
restricciones y problemas de coordinacidon que limitan la productividad y la rotacion de
flota, lo cual incide en la capacidad de respuesta del sistema. (BID et al., 2025).

Cuando la coordinacion falla, el efecto tipico es el aumento del tiempo efectivo por
entrega, el crecimiento de reintentos o reprogramaciones, y la necesidad de ampliar
promesas de servicio para absorber incertidumbre. (BID et al., 2025). En el caso aplicado
de operacion empresarial, la falta de planificacion sistematica de rutas incrementa el riesgo
de sobrecostos y atrasos, y hace dependiente el desempefio de decisiones contingentes mas
que de una estrategia operacional reproducible. (Bolafios Oviedo, 2025).

Competitividad Logistica: Respuesta, Confiabilidad, Costo Total y Diferenciacion por
Servicio

La competitividad logistica se conceptualiza como la capacidad de sostener niveles
de servicio confiables con un costo total eficiente, de forma consistente en el tiempo y
frente a variaciones del entorno. (OECD, 2025). Esta competitividad combina dos
dimensiones que suelen tensionarse: la capacidad de respuesta, entendida como la rapidez y
flexibilidad para atender demanda, y la confiabilidad, entendida como la consistencia del
cumplimiento (tiempo y completitud) en la entrega. En mercados de repuestos, la
competitividad se expresa como diferenciacion por servicio: la capacidad de entregar
rapido y sin sorpresas se convierte en un atributo competitivo que impacta la preferencia
del cliente, especialmente cuando la demanda esté asociada a continuidad operativa del

vehiculo o la flota.
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El costo total relevante para competitividad no se reduce al costo directo de
transporte o almacenamiento; incluye costos de espera, reproceso, reprogramacion,
urgencias, inventario extra para compensar incertidumbre y pérdidas por servicio
incumplido. El Estudio Nacional de Logistica aporta evidencia nacional de brechas
estructurales asociadas a capacidades de gestion, medicion y ejecucion que se reflejan en
desempefio y costos, y que tienden a diferenciar por tamafio y por tipo de operador
logistico. (BID et al., 2025).

Desde la logica de resiliencia, las organizaciones mas competitivas no son solo las
que operan con costos bajos en condiciones normales, sino las que sostienen servicio bajo
disrupcion mediante visibilidad, coordinacion y flexibilidad operacional. (OECD, 2025;
UNCTAD, 2025). Por ello, las brechas tecnolédgicas y logisticas se transforman en brechas
de competitividad: sin datos, integracion y disciplina de proceso, la respuesta se vuelve
lenta y erratica, y el costo total se incrementa como resultado de la gestion reactiva.

Diferencias Estructurales Entre Repuestos Para Equipo Pesado y Repuestos Para
Equipo Liviano
Demanda, Criticidad y Continuidad Operativa: Patrones Diferenciados Entre Pesado
y Liviano

Las diferencias estructurales entre repuestos para equipo pesado y equipo liviano
pueden abordarse a partir de patrones de demanda y criticidad que condicionan la politica
de servicio y la estrategia logistica. La criticidad puede definirse como el grado en que la
indisponibilidad de un repuesto detiene la operacion o genera costos relevantes por
inactividad y en cadenas de suministro la criticidad se traduce en exigencias de
disponibilidad y tiempos de respuesta mas estrictos. (OECD, 2025). Bajo esta logica, el
equipo pesado suele asociarse a contextos donde el costo del tiempo fuera de servicio es
mayor por impacto en continuidad de operacion y productividad, lo cual tiende a elevar la
urgencia de la reposicion y el valor del servicio confiable.

En contraste, el equipo liviano suele mostrar una base de demanda més amplia y
diversificada por volumen de parque vehicular y por heterogeneidad de clientes, lo que
puede aumentar la rotacion de ciertas referencias, pero también incrementar la dispersion
de SKUs. Desde la perspectiva logistica, esto implica que la gestion de inventario se

enfrenta a tensiones distintas: en liviano predomina la presion por surtido y rotacion; en
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pesado predomina la presion por criticidad y disponibilidad inmediata de componentes que
no pueden postergarse sin costo operacional elevado. (OECD, 2025). En ambos casos, la
dependencia de importacion y la variabilidad del ciclo de reposicion amplifican la
necesidad de politicas diferenciadas. (UNCTAD, 2025; OECD, 2025).

Implicaciones Logisticas: Inventario, Prioridad, Tamaiio/Volumen y Tiempos de
Respuesta

Las implicaciones logisticas se observan en la configuracion del inventario, la
priorizacion y el cumplimiento. Cuando la criticidad es alta, la politica de inventario tiende
a sostener mayores niveles de seguridad o estrategias de disponibilidad reforzada, porque el
costo de faltante excede el costo de mantener stock. (OECD, 2025). En repuestos de
suspension, esta logica puede traducirse en inventarios diferenciados entre lineas: repuestos
de alta rotacion (tipicos en liviano) pueden gestionarse con reposicion frecuente; repuestos
criticos o de mayor volumen/costo (mas frecuentes en pesado) pueden requerir reglas
especificas de punto de pedido, stock minimo y tiempos comprometidos distintos.

El tamafio, peso y volumen también afectan la ejecucion: el abastecimiento de
cargas asociadas a equipo pesado suele demandar maniobras, equipos de carga y ventanas
operativas especificas, lo que incide en tiempos de espera y operacion. La evidencia del
Estudio Nacional de Logistica muestra que los tiempos de espera y operacion se
incrementan sustantivamente en categorias de mayor tonelaje, lo cual afecta la
productividad del transporte y la velocidad real de abastecimiento y distribucion. (BID et
al., 2025). Esta condicion no es un detalle operativo: implica que la respuesta a demanda en
pesado enfrenta fricciones de ejecucion mayores, incluso antes de considerar congestion
urbana o restricciones de circulacion.

En esa linea, los tiempos de respuesta no dependen solo de inventario en CEDI, sino
de la capacidad efectiva de movilizacion y entrega. Cuando la operacion depende de
procesos con alta carga manual o con planificacion limitada de rutas, los tiempos se
vuelven mas variables y se deteriora el cumplimiento, como se observa en diagnosticos
aplicados donde se reporta ausencia de planificacion de rutas o control sistematico de
recorridos. (Bolafios Oviedo, 2025). En mercados donde la promesa de servicio es un factor
competitivo, esta variabilidad se convierte en una diferencia estructural de desempefio entre

actores con madurez logistica distinta.
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Comparacion Teorica de Capacidades de Respuesta Entre Proveedores: Pesado
Versus Liviano

La comparacién de capacidades de respuesta puede sostenerse tedricamente
mediante tres ejes: disponibilidad (inventario y surtido), ejecucion (capacidad de transporte
y despacho) y confiabilidad (variabilidad de tiempos y cumplimiento). En cadenas urbanas,
la capacidad de respuesta se ve impactada por restricciones de infraestructura y
coordinacion, y la evidencia nacional muestra diferencias entre actores (usuarios vs
prestadores logisticos) en promesas de servicio dentro del GAM, lo cual sugiere que la
especializacion logistica y la cercania operativa a nodos de distribucion influyen en la
velocidad prometida y lograda. (BID et al., 2025).

Bajo este marco, es razonable esperar que proveedores orientados a pesado
enfrenten mayor friccion de ejecucion por tonelaje y operacion, y que compensen mediante
politicas de inventario mas conservadoras o servicios diferenciados; mientras que
proveedores orientados a liviano compitan mas por cobertura de surtido y frecuencia de
reposicion, con presiones fuertes sobre exactitud y productividad de almacén.

En términos de competitividad, la diferencia central es que la respuesta en pesado se
penaliza con mayor intensidad cuando existen cuellos de botella de transporte,
disponibilidad de equipos y tiempos muertos, debido a que estos reducen rotacion y
encarecen el servicio; en liviano, la penalizacion suele manifestarse como pérdida de
servicio por faltantes de referencias de alta rotacion o por errores de preparacion de pedidos
en un entorno de alta diversidad de SKUs. En ambos casos, la brecha tecnologica
(visibilidad, integracion ERP/WMS/TMS y calidad de datos) condiciona la capacidad de
prometer y cumplir, porque sin datos confiables el sistema opera con amortiguadores
costosos y con mayor probabilidad de incumplimiento. (BID et al., 2025; OECD, 2025;
Bolafios Oviedo, 2025).

55



CAPITULO III. MARCO METODOLOGICO
Enfoque de la Investigacion
A continuacion, se detallan los tres tipos diferentes de enfoque en una investigacion.
Enfoque Cuantitativo
De acuerdo con Hernandez y Mendoza (2018):

Los planteamientos cuantitativos se derivan de la literatura y estan asociados a un
rango amplio de propdsitos de investigacion tales como: explorar y describir
fenomenos, variables, hechos, etc.; establecer precedentes; comparar casos, grupos,
fenomenos, etc.; relacionar fenomenos; determinar causas y efectos; evaluar
intervenciones; desarrollar tecnologia; resolver problematicas. (p.41).

El método cuantitativo se orienta hacia el anéalisis en investigaciones cuyos
propositos son definir vinculos causales, prever conductas, o elaborar conclusiones
generalizables a partir de una muestra representativa y datos recolectados.
Enfoque Cualitativo

Hernandez y Mendoza (2018), caracterizan a este enfoque como:

El término cualitativo tiene su origen en el latin “qualitas”, el cual hace referencia a
la naturaleza, caracter y propiedades de los fendémenos (Niglas, 2010). Con el
enfoque cualitativo también se estudian fendmenos de manera sistematica. Sin
embargo, en lugar de comenzar con una teoria y luego “voltear” al mundo empirico
para confirmar si esta es apoyada por los datos y resultados, el investigador
comienza el proceso examinando los hechos en si y revisado los estudios previos,
ambas acciones de manera simultanea, a fin de generar una teoria que sea
consistente con lo que esta observando que ocurre. De igual forma, se plantea un
problema de investigacion, pero normalmente no es tan especifico como en la
indagacion cuantitativa. Va enfocdndose paulatinamente. La ruta se va descubriendo

o construyendo de acuerdo con el contexto y los eventos que ocurren conforme se
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desarrolla el estudio. Las investigaciones cualitativas suelen producir preguntas
antes, durante o después de la recoleccion y analisis de los datos. La accion
indagatoria se mueve de manera dindmica entre los hechos y su interpretacion, y
resulta un proceso mas bien “circular” en el que la secuencia no siempre es la
misma, puede variar en cada estudio. (p.7).

Desde este enfoque, es importante analizar los significados y evaluaciones que los
individuos atribuyen a sus experiencias dentro de un contexto social particular, es asi como
desde esta metodologia se integra a través de entrevistas que recogen las percepciones de la
alta direccion sobre las decisiones estratégicas tomadas, lo que permite enriquecer algunos
de los datos derivado del andlisis de la eficiencia operativa en la cadena de abastecimiento
de repuestos de suspension automotriz para vehiculos livianos y pesados en el Gran Area
Metropolitana.

Enfoque Mixto
Para Albornoz (2023), se caracteriza por:

Utilizar el método que parezca mas adecuado para el problema de investigacion y
no enredarse en debates filosoficos sobre cudl es el mejor enfoque. Por tanto, los
investigadores pragmaticos se conceden la libertad de utilizar cualquiera de los
métodos, técnicas y procedimientos tipicamente asociados a la investigacion
cuantitativa o cualitativa. (p.49).

El uso del enfoque mixto corresponde a esta investigacion por la necesidad de
incorporar diferentes formas analiticas que posibiliten una comprension mas holistica y
profunda del fendmeno en estudio. Por un lado, cabe destacar que la recoleccion de datos
estructurados a través de encuestas realizadas a los clientes de la empresa se encuentra
dentro del enfoque cuantitativo. Este permite medir la eficiencia operativa en la cadena de
abastecimiento de repuestos de suspension automotriz para vehiculos livianos y pesados en
el Gran Area Metropolitana.

Por otro lado, el enfoque cualitativo ofrece una mirada interpretativa sobre las

acciones estratégicas desde los musculos corporativos hacia la piel comercial, es decir,
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desde la dptica del cuerpo directivo. Mediante entrevistas semiestructuradas con un solo
informante que es el gerente de la empresa, se obtiene informacidon importantisima
referente a la toma de decisiones empresariales, vision global acerca de los negocios y
criterios de la nueva estrategia de mercadeo de la empresa.

Método de la Investigacion

En lo que respecta al método de la investigacion, Tamayo y Tamayo (2020) lo
definen como “el camino que sigue el pensamiento para llegar a un conocimiento mas
profundo de la realidad”. (p. 53). A continuacion, se presenta una descripcion de cada uno
de los métodos y la seleccion del mas idoneo para esta investigacion.

Método Deductivo

En lo que concierne al método deductivo, Tamayo y Tamayo (2020) indican que “la
deduccion consiste en aplicar un principio general a un caso particular para llegar a una
conclusion especifica”: (p. 60).

En relacion con lo anterior, el método deductivo se caracteriza por avanzar desde
principios generales o teorias ya establecidas hacia conclusiones concretas sobre un
fendmeno particular. Es asi como este método se distingue por intentar realizar
evaluaciones en la practica a través de la aplicacion de leyes, modelos o conceptos teoricos
que han sido pre aceptados con el objetivo de comprobar si dichos principios se validan en
la realidad analizada. Asi, se procede de lo general a lo especifico, lo cual facilita construir
explicaciones logicas y ordenadas.

Dentro del contexto de esta investigacion, el método mas apropiado es el
razonamiento deductivo, ya que permite analizar desde las diversas teorias desde la cadena
de abastecimiento. Considerando que existen marcos tedricos bien desarrollados dentro de
la temética de la cadena de abastecimiento y en vista del intento de poner a prueba estas
teorias en la practica, emplear un entorno empresarial real justifica el uso de un
razonamiento bajo un marco deductivo que permite formular hipotesis claras que seran
probadas de manera concluyente a través de la recopilacion de datos cuantitativos.

Como lo afirman Hernandez, Fernandez y Baptista (2014), “el razonamiento
deductivo comienza con una teoria o suposicion general y explora opciones para llegar a
una conclusion especifica, logica y respaldada por evidencia”. (p. 49). Este razonamiento

corresponde con la estructura del estudio que pretende evaluar como distintas acciones
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estratégicas funcionan o se ejecutan en la practica, considerando principios de la cadena de
abastecimiento.
Fuentes de Informacion

En el siguiente apartado se presentan las fuentes de informacion primarias y
secundarias para el presente objeto de estudio.
Fuentes Primarias

En el marco de la presente investigacion, las fuentes primarias corresponden a
testimonios directos y evidencia empirica recolectada de forma directa en el campo, tales
como entrevistas a personas que se relacionan directamente con la cadena de
abastecimiento en la industria automotriz. Estas fuentes constituyen el insumo principal
para comprender la realidad de la oferta turistica y sus vinculos con la sostenibilidad desde
la experiencia de quienes la viven y gestionan.

Segun Herndndez y Mendoza (2018), “las fuentes primarias proporcionan datos en
bruto o perspectivas directas necesarias para entender un fenomeno desde su origen,
permitiendo capturar con mayor fidelidad las dinamicas sociales, econémicas y culturales
asociadas al objeto de estudio”. (p. 112).

Fuentes Secundarias

Por otro lado, se consideran fuentes secundarias todos aquellos documentos que
interpretan, analizan o sintetizan la informacion obtenida de fuentes primarias. Estas
incluyen libros especializados, articulos académicos, informacion de la cadena de
abastecimientos de las empresas y fuentes bibliografica de consulta. Estas fuentes ofrecen
un marco de referencia analitico que enriquece la comprension del fenomeno observado y
permiten contextualizar los hallazgos del estudio.

Comprender la diferencia entre fuentes primarias y secundarias resulta esencial para
garantizar la calidad metodologica del proceso investigativo, ya que permite evaluar con
mayor precision la confiabilidad, pertinencia y profundidad de la informacion utilizada.

(Hernandez y Mendoza, 2018, p. 113).
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Poblacion y Muestra
Poblacion

En el campo de la investigacion cientifica, la poblacion constituye el conjunto total
de elementos que comparten determinadas caracteristicas y que forman parte del fendémeno
que se desea analizar. Desde la perspectiva metodoldgica, la poblacion se define como el
universo de unidades de analisis sobre las cuales se pretende generar conocimiento
cientifico y obtener conclusiones validas.

Hernandez-Sampieri, Ferndndez y Baptista sefialan que la poblacion corresponde al
“conjunto de todos los casos que concuerdan con determinadas especificaciones”.
(Hernandez-Sampieri et al., 2018, p. 174). Esto implica que los sujetos o elementos que
integran la poblacion deben cumplir criterios previamente definidos por el investigador,
relacionados con el objeto de estudio, el contexto geografico y el periodo temporal
analizado.

En el mismo sentido, Kerlinger y Lee explican que la poblacion esta conformada
por el conjunto total de individuos o unidades que poseen las caracteristicas relevantes para
el problema de investigacion, y sobre los cuales el investigador desea realizar inferencias
cientificas. (Kerlinger & Lee, 2002, p. 160). De esta manera, la delimitacion de la
poblacion permite establecer los limites conceptuales y operativos del estudio.

Para efectos de la presente investigacion titulada “Analisis de la eficiencia operativa
en la cadena de abastecimiento de repuestos de suspension automotriz para vehiculos
livianos y pesados en el Gran Area Metropolitana, 2025, la poblacion se encuentra
integrada por los actores que participan directamente en las diferentes etapas de la cadena
de abastecimiento de repuestos automotrices relacionados con los sistemas de suspension.

Estos actores desempeian funciones estratégicas dentro de los procesos logisticos,
comerciales y operativos vinculados con la importacion, distribucion, almacenamiento,
comercializacion y utilizacion de repuestos automotrices en el mercado regional. En este

sentido, la poblacion incluye a los siguientes perfiles profesionales:

. Importadores de repuestos automotrices.

. Distribuidores de repuestos de suspension.

. Encargados de abastecimiento o inventarios.
. Gerentes comerciales del sector.
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. Encargados de compras.
. Mecénicos especializados en sistemas de suspension.
. Jefes de taller mecanico.

Estos perfiles se encuentran vinculados a empresas que participan en el mercado de
repuestos automotrices dentro del Gran Area Metropolitana, entre ellas Taller SISA, Partes
de Chasis, Maxi Repuestos, TRAA Repuestos y Muelles y Refacciones MAF,
organizaciones que forman parte de la red de abastecimiento y comercializacion de
repuestos para vehiculos livianos y pesados.

La delimitacion de esta poblacion responde a criterios metodologicos de espacio,
tiempo y caracteristicas del fenomeno, dado que el estudio se concentra en empresas que
operan dentro del Gran Area Metropolitana durante el afio 2025 y que participan
activamente en la cadena de abastecimiento de repuestos de suspension automotriz.
Muestra

En la practica investigativa, analizar la totalidad de la poblacion no siempre resulta
viable debido a limitaciones de tiempo, recursos econdémicos o accesibilidad a los
participantes. Por esta razon, los investigadores recurren al uso de muestras que permitan
estudiar una parte representativa del universo poblacional.

Una muestra se define como un subconjunto de la poblacion que es seleccionado
para recolectar informacion y realizar el andlisis del fendmeno investigado. Hernandez-
Sampieri et al. indican que “la muestra es un subgrupo de la poblacion de interés sobre el
cual se recolectaran datos y que debe ser representativo de la poblacion”. (Hernandez-
Sampieri et al., 2018, p. 175).

Asimismo, Babbie explica que el muestreo consiste en el proceso mediante el cual
se selecciona un grupo de unidades de analisis con el propdsito de obtener informacion que
permita comprender las caracteristicas del conjunto total. (Babbie, 2010, p. 193). Este
procedimiento permite realizar inferencias sobre la poblacion sin necesidad de estudiar
todos sus elementos.

En esta investigacion se emplea un muestreo no probabilistico de tipo intencional o
por criterio, ya que los participantes son seleccionados en funcidon de su experiencia,
conocimiento y participacion directa en la cadena de abastecimiento de repuestos

automotrices. Segun Otzen y Manterola, el muestreo intencional consiste en seleccionar
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deliberadamente a los individuos que poseen informacion relevante sobre el fendémeno que

se desea estudiar. (Otzen & Manterola, 2017, p. 230).

De acuerdo con los criterios establecidos, la muestra del estudio esta conformada

por 18 participantes, quienes desempefian diferentes funciones dentro de la cadena de

abastecimiento del sector automotriz. En la siguiente tabla se presenta la muestra para esta

investigacion.
Tabla 1
Muestra
Puesto Cantidad Empresa
Importadores 2 Taller SISA, Partes de Chasis
Distribuidores 4 Taller SISA, Partes de Chasis, Maxi
Repuestos, TRAA Repuestos
Encargado de 2 Taller SISA, Partes de Chasis
Abastecimiento/Inventarios
Gerente Comercial 3 Taller SISA, Muelles y Refacciones MAF
Encargado de Compras 2 Taller SISA, Partes de Chasis
Mecanicos Especializados 3 Taller SISA, Muelles y Refacciones MAF,
Maxi Repuestos
Jefe taller mecanicos 2 Taller SISA, Muelles y Refacciones MAF
Total 18
Instrumentos

Las técnicas e instrumentos de recoleccion de datos son aquellos recursos disefiados

que hacen posible el acceso a la informacidn especifica, vital para abordar, describir y

examinar este objeto de estudio. Para Hernandez y Mendoza (2018):

Recolectar los datos significa aplicar uno o varios instrumentos de medicion para

recabar la informacion pertinente de las variables del estudio en la muestra o casos

seleccionados (personas, grupos, organizaciones, procesos, eventos, etc.). Los datos

obtenidos son la base del anélisis. Sin datos no hay investigacion. (p. 226).
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En el siguiente apartado se describen la técnica y el instrumento que se emplearan
para la recoleccion de datos en esta investigacion.
Cuestionario
Como segunda técnica de recoleccion de datos, esta investigacion selecciona el
cuestionario, en el cual se incluird preguntas abiertas o cerradas, estos conceptos se detallan
a continuacion segun lo explica Hernandez y Mendoza (2018):

Cuestionario: Consiste en un conjunto de preguntas respecto de una o mas variables
a medir.

Preguntas cerradas: son aquellas que contienen opciones de respuesta previamente
delimitadas. Resultan mas faciles de codificar y analizar.

Preguntas abiertas: no delimitan las alternativas de respuesta. Son utiles cuando no
hay suficiente informacion sobre las posibles respuestas de las personas. (pp. 250-
251).

El cuestionario constituye uno de los instrumentos mas utilizados en la
investigacion cuantitativa debido a su capacidad para recolectar informacion de manera
estructurada, sistemdtica y estandarizada entre los participantes del estudio. Este tipo de
instrumento permite obtener datos comparables entre los sujetos investigados y facilita el
analisis estadistico posterior de la informacion recopilada.

De acuerdo con Hernandez-Sampieri, Fernandez y Baptista, el cuestionario es un
instrumento que “consiste en un conjunto de preguntas respecto de una o mas variables que
se van a medir”. (Hernandez-Sampieri et al., 2018, p. 217). Su aplicacion resulta
particularmente util en estudios descriptivos y diagnosticos, ya que permite identificar
tendencias, percepciones, practicas operativas y comportamientos dentro de un grupo
especifico de participantes.

En el contexto de la presente investigacion, el cuestionario se diseid con el objetivo
de recopilar informacion directamente de los actores que participan en la cadena de
abastecimiento de repuestos de suspension automotriz en el Gran Area Metropolitana. La

aplicacion de este instrumento permite conocer la percepcion y experiencia de los
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participantes respecto a los procesos logisticos, los tiempos de abastecimiento, la gestion de
inventarios, la distribucion y el uso de tecnologias en la cadena de suministro.

El cuestionario estd compuesto por quince preguntas cerradas, organizadas mediante
escalas de valoracion y opciones de respuesta previamente definidas. El uso de preguntas
cerradas permite facilitar la comprension del instrumento por parte de los participantes y
simplifica el procesamiento de los datos mediante técnicas de estadistica descriptiva, tales
como frecuencias, porcentajes y analisis comparativos entre variables.

Asimismo, el cuestionario se aplicara a la muestra de participantes conformada por
importadores, distribuidores, encargados de inventarios, gerentes comerciales, encargados
de compras, mecanicos especializados y jefes de taller vinculados al mercado de repuestos
automotrices en el Gran Area Metropolitana. La informacién obtenida permitira identificar
factores que influyen en la eficiencia operativa de la cadena de abastecimiento, tales como
los tiempos de transito internacional, la gestion de inventarios, la capacidad de distribucion
y el uso de tecnologias logisticas.

La aplicacion de este instrumento permitird obtener informacion relevante para el
analisis del funcionamiento del sistema logistico del sector, lo cual facilitara la
identificacion de oportunidades de mejora y la formulacion de estrategias orientadas a
optimizar la gestion de inventarios, reducir costos operativos y mejorar la capacidad de
respuesta del mercado de repuestos automotrices en la region estudiada.

Proceso Para la Recoleccion y Analisis de Datos

El procesamiento de los datos en la presente investigacion se realizard de manera
diferenciada segun el tipo de instrumento aplicado y la naturaleza de la informacion
recolectada, con el proposito de garantizar un analisis riguroso de los resultados obtenidos
en el estudio sobre la eficiencia operativa en la cadena de abastecimiento de repuestos de
suspension automotriz en el Gran Area Metropolitana.

Para el caso de los datos obtenidos mediante el cuestionario aplicado a los actores
que participan en la cadena de abastecimiento del sector automotriz, tales como
importadores, distribuidores, encargados de inventarios, gerentes comerciales, encargados
de compras, mecanicos especializados y jefes de taller, se empleard el andlisis estadistico
descriptivo. Este tipo de analisis permitira organizar, resumir y representar de manera

cuantitativa las percepciones y experiencias de los participantes en relacion con los
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procesos logisticos, los tiempos de transito internacional de los repuestos, la gestion de
inventarios, la distribucién en el Gran Area Metropolitana y las brechas tecnolégicas
presentes en el sector.

La estadistica descriptiva permite sintetizar la informacion obtenida en una
investigacion, facilitando la identificacion de patrones y tendencias dentro del grupo
analizado. En este sentido, Martinez sefiala que este tipo de andlisis “resume y describe las
caracteristicas de un conjunto de datos sin realizar inferencias mas alla del grupo
estudiado”. (Martinez, 2019, p. 87). A partir de este procedimiento se calcularan
frecuencias absolutas, porcentajes y medidas de tendencia central, lo cual permitira
representar de forma clara la percepcion de los participantes sobre la eficiencia operativa de
la cadena de abastecimiento. Para el procesamiento de estos datos se utilizaran
herramientas informaticas como Microsoft Excel, que facilitan la organizacion, tabulacion
y representacion grafica de la informacion.

Adicionalmente, en el caso de la informacion cualitativa generada a partir de
entrevistas dirigidas a representantes de empresas del sector de repuestos automotrices, se
empleara el analisis de contenido tematico. Este enfoque metodoldgico implica la
transcripcion literal de las entrevistas realizadas a los participantes, seguida de un proceso
de codificacion manual o asistido por herramientas digitales, con el objetivo de identificar
categorias de analisis relacionadas con las practicas logisticas, las estrategias de
abastecimiento, los procesos de distribucion y las oportunidades de mejora en la cadena de

suministro del sector automotriz.
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Cuadro de Variables

Tabla 2
Variables de la investigacion
OBJETIVO | VARIABLE | INDICADOR | SUBINDICADOR DEF. DEF. INSTRUMENTALIZACION
CONCEPTUAL | OPERACIONAL
Analizar la Importacion | Flujo de Retrasos logisticos | Segiin Chopray | Se refiere ala De la pregunta 1 a la pregunta
dinédmica de abastecimiento | Tiempo de entrega | Meindl (2016), rapidez con que 5
los flujos de internacional. | Transporte “la llegan los
importacion y Tiempos de internacional administracion repuestos
los tiempos de transito Disponibilidad de | de la cadena de importados al pais
transito logistico. inventario suministro y si los retrasos
internacional Disponibilidad implica la afectan la
de los de repuestos. gestion de los disponibilidad de
repuestos de flujos entre las inventario en el
suspension, diferentes etapas | mercado local.
determinando de la cadena con
su impacto en el proposito de
la ruptura de maximizar la
stock en el rentabilidad
mercado local. total”. (p. 3).
Diagnosticar Logistica Gestion de Almacenamiento Ballou (2004) Se refiere a la De la pregunta 6 a la pregunta
los procesos almacenes. Transporte seflala que “la forma en que los 10
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OBJETIVO | VARIABLE | INDICADOR | SUBINDICADOR DEF. DEF. INSTRUMENTALIZACION
CONCEPTUAL | OPERACIONAL
de gestion de Distribucion Ubicacién de logistica repuestos se
almacenes y de ultima centros de empresarial se almacenan,
distribucion de milla. distribucion ocupa del flujo transportan y
ultima milla Infraestructura | Entrega de eficiente y entregan a los
en el GAM, de transporte. | productos efectivo de talleres o clientes
evaluando bienes, servicios | dentro del Gran
como la e informacion Area
infraestructura relacionada Metropolitana.
vial y la desde el punto de
ubicacion de origen hasta el
los centros de punto de
distribucion consumo”. (p. 4).
afectan la
respuesta
operativa.
Identificar las | Tecnologia | Uso de Sistemas Christopher Se refiere al uso De la pregunta 11 a la pregunta
brechas sistemas de tecnologicos (2016) indica de herramientas 13
tecnologicas y informacion Control de que “la ventaja tecnolodgicas para
logisticas que logistica. inventarios competitiva en gestionar
influyen en la Sistemas de Automatizacion los mercados inventarios,
competitividad control de logistica actuales depende | coordinar pedidos
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OBJETIVO | VARIABLE | INDICADOR | SUBINDICADOR DEF. DEF. INSTRUMENTALIZACION

CONCEPTUAL | OPERACIONAL

del sector, inventarios. Informacién en cada vez mas de | y mejorar la

comparando la Digitalizacion | tiempo real la capacidad de rapidez de

capacidad de de procesos. la cadena de respuesta en el

respuesta entre suministro y del | abastecimiento de

proveedores uso de repuestos.

de repuestos tecnologias de

para equipo informacion para

pesado frente coordinar las

a liviano. actividades
logisticas”. (p.
8).

Proponer una | Inventario Control de Niveles de stock Heizer, Rendery | Se refiere a la De la pregunta 14 a la pregunta

guia de inventarios. Rotacion de Munson (2017) | manera en que las | 15

mejores Rotacion de repuestos Costos sefialan que “la empresas

practicas productos. de almacenamiento | administracion controlan sus

logisticas Costos Control de de inventarios existencias de

orientada a la logisticos. existencias intenta equilibrar | repuestos para

optimizacion
de inventarios
y la reduccién

de costos

el objetivo de
minimizar los
costos con el

mantenimiento

evitar faltantes y
reducir costos de

almacenamiento.
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OBJETIVO | VARIABLE | INDICADOR | SUBINDICADOR DEF. DEF. INSTRUMENTALIZACION
CONCEPTUAL | OPERACIONAL
operativos de niveles
para las adecuados de
empresas servicio al
distribuidoras cliente”. (p.
en el GAM. 490).
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CAPITULO IV. ANALISIS DE RESULTADOS

El presente capitulo expone y analiza los resultados obtenidos mediante el
cuestionario aplicado a actores vinculados con el mercado de repuestos de suspension
automotriz en el Gran Area Metropolitana, la informacion recolectada permite identificar
percepciones sobre importaciones, logistica, tecnologia e inventarios, como elementos
asociados a la eficiencia operativa de la cadena de abastecimiento.

Asimismo, los resultados se interpretan en funcion de los objetivos especificos de la
investigacion y desde el enfoque de la gestion aduanera. De esta manera, se busca
comprender como los tiempos de transito internacional, la distribucion, la planificacion
logistica y la disponibilidad de inventario inciden en la competitividad del sector.

Presentacion de Resultados por Variable
Variable #1. Importaciones
Figura 1

Puesto que desemperian los participantes

Puesto que desempena

Total de respuestas: 16

Administrador de tienda

2 (12,5 %)

Gerente de ventas 2 (12,5 %)

Administracion 1(6,3 %)

Distribuidor 1(6,3 %)
Encargado Mecanica BMW 1(6,3 %)
Vendedor mayorista

1(6,3 %)

Gerencia 1(6,3 %)

0 1 2 3
Frecuencia (nimero de respuestas)

En la primera pregunta, referida a la frecuencia con que se experimentan faltantes de
repuestos de suspension debido a retrasos en la importacion, los resultados muestran que el
93,8% de las personas encuestadas indicd que esta situacién ocurre “algunas veces”,
mientras que el 6,3% sefald que nunca se presenta. Este comportamiento evidencia que,
aunque los faltantes no son percibidos como una condicidon permanente, si constituyen una

situacion recurrente dentro de la operacion del mercado local. En este sentido, los
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resultados permiten afirmar que la ruptura de stock se relaciona con la variabilidad propia
del abastecimiento internacional, especialmente cuando los tiempos de transito no son
completamente controlables por las empresas importadoras.

Asimismo, este resultado se vincula con lo planteado por Salas-Navarro et al.
(2017), quienes sefialan que la gestion de inventarios debe integrarse con los demas actores
de la cadena de suministro para generar estrategias conjuntas que mejoren el desempeiio
logistico. Por consiguiente, los faltantes ocasionales de repuestos de suspension no deben
interpretarse unicamente como problemas internos de inventario, sino como una
consecuencia de la interaccion entre proveedores internacionales, tiempos de transito,
procesos aduaneros y planificacion de compras. De igual manera, la literatura reciente
advierte que la variabilidad del lead time afecta la gestion de inventarios, la programacion
operativa y el cumplimiento de pedidos, incrementando el riesgo de retrasos y faltantes en
la cadena de suministro. (Muthoni, 2024).

Figura 2.

Afio de experiencia de las personas participantes

¢Cuantos afos de experiencia posee en el area de repuestos de suspensién automotriz?
16 respuestas

@® Menos de 1 afio
® 1a3arios

3 a5 afos
87,5% @ Mas de 5 afos

La figura 2 muestra que la poblacion participante posee una amplia trayectoria en el
sector de repuestos de suspension automotriz. Del total de personas encuestadas, el 87,5%
indicé contar con mas de cinco afios de experiencia, mientras que el 6,3% senalo tener entre
1 y 3 anos y otro 6,3% entre 3 y 5 afios. Ningun participante reportd una experiencia
inferior a un afio.

Estos resultados evidencian que la informacion recopilada proviene principalmente

de profesionales con amplio conocimiento y experiencia en las actividades relacionadas con
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la importacion, comercializacion y gestion de repuestos automotrices, lo que aporta solidez
y confiabilidad a los resultados obtenidos en la investigacion.

Figura 3

Frecuencia con la que se experimenta falta de respuestas de suspension debido a retrasos

de la importacion

¢Con qué frecuencia experimenta faltantes de repuestos de suspensién debido a retrasos en la
importacion?
16 respuestas

@® A. Nunca
® B. Rara vez

C. Algunas veces
@ D. Frecuentemente

S

La figura muestra que el 93,8% de las personas encuestadas manifestd experimentar
faltantes de repuestos de suspension debido a retrasos en la importacion algunas veces,
mientras que unicamente el 6,3% indicod que esta situacion nunca ocurre. Ningun
participante selecciond las opciones “rara vez” o “frecuentemente”, lo que evidencia una
percepcion relativamente uniforme sobre la ocurrencia ocasional de problemas de
abastecimiento.

Este resultado permite inferir que los retrasos en las operaciones de importacion
tienen una incidencia directa sobre la disponibilidad de inventario en el mercado de
repuestos de suspension automotriz. Aunque los faltantes no son percibidos como una
situacion constante, si representan una condicion recurrente que puede afectar la
continuidad de las operaciones comerciales y de servicio. Desde la gestion aduanera, este
hallazgo resalta la importancia de fortalecer la planificacion de compras, el seguimiento de
embarques y la coordinacion logistica internacional para reducir el impacto de los tiempos

de transito sobre el abastecimiento local.
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Figura 4
Principal factor que genera atrasos en el atraso en el transito internacional de los

repuestos

¢Cudl considera que es el principal factor que genera atrasos en el transito internacional de los

repuestos?
16 respuestas

@ A. Procesos aduaneros
@ B. Retrasos navieros o terrestres

C. Problemas con proveedores
internacionales

@ D. Falta de planificacién logistica

Los resultados muestran que el principal factor que genera atrasos en el transito
internacional de los repuestos es la falta de planificacion logistica, seleccionada por el
37,5% de las personas encuestadas. En segundo lugar, el 25% considera que los procesos
aduaneros representan la principal causa de demora, mientras que los retrasos navieros o
terrestres y los problemas con proveedores internacionales alcanzan cada uno un 18,8%.
Estos resultados sugieren que los participantes perciben que una parte importante de los
retrasos no depende exclusivamente de factores externos, sino también de la capacidad de
las empresas para planificar adecuadamente sus operaciones de abastecimiento, coordinar
pedidos y anticipar necesidades de inventario.

Por otra parte, el hecho de que el 25% de los encuestados identifique los procesos
aduaneros como una fuente relevante de atraso confirma la importancia de la gestion
aduanera dentro de las operaciones de importacion. De acuerdo con Christopher (2016), la
eficiencia de la cadena de suministro depende de la integracion de todos sus eslabones,
incluyendo los procesos regulatorios y documentales asociados al comercio internacional.
Por tanto, los resultados reflejan que la competitividad del sector de repuestos de
suspension automotriz no solo requiere optimizar los procesos internos de planificacion,

sino también fortalecer la gestion documental, la coordinacidén con agentes aduaneros y el
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cumplimiento oportuno de los requisitos de importacién para minimizar tiempos de transito
y reducir el riesgo de ruptura de stock.

Figura 5

Tiempo promedio de espera para recibir pedidos internacionales de repuestos de

Suspension

¢Cual es el tiempo promedio de espera para recibir pedidos internacionales de repuestos de
suspensién?
16 respuestas

@ A. Menos de 15 dias

® B. Entre 15y 30 dias
C. Entre 31 y 45 dias

@ D. Mas de 45 dias

Los resultados reflejan que el 43,8% de los encuestados espera mas de 45 dias para
recibir pedidos internacionales, mientras que el 31,3% reporta plazos de 31 a 45 dias y el
25% entre 15 y 30 dias. Por tanto, el abastecimiento de repuestos de suspension presenta
ciclos largos, lo que puede limitar la disponibilidad inmediata del producto.

Este resultado refleja la necesidad de mejorar la programacion de compras y el
control del inventario, especialmente porque los plazos extensos aumentan el riesgo de
faltantes. En esa linea, Chopra y Meindl (2019) indican que el tiempo de entrega influye
directamente en la capacidad de respuesta de la cadena de suministro; por ello, una gestion
anticipada resulta clave para sostener la competitividad del sector.

Variable #2. Logistica
Figura 6

Tiempo promedio de espera para recibir pedidos internacionales de repuestos de

¢Cual es el tiempo promedio de espera para recibir pedidos internacionales de repuestos de
suspension?
16 respuestas

@ A. Menos de 15 dias

@ B. Entre 15y 30 dias
C. Entre 31 y 45 dias

@ D. Mas de 45 dias
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La figura muestra que el 43,8% de los participantes indicé que los pedidos
internacionales de repuestos de suspension tardan mas de 45 dias en llegar, mientras que el
31,3% sefialo plazos entre 31 y 45 dias y el 25% entre 15 y 30 dias. Desde la perspectiva de
la gestion aduanera, estos resultados evidencian que los procesos de abastecimiento del
sector estan sujetos a tiempos de transito extensos, lo que obliga a las empresas a planificar
con suficiente anticipacion sus operaciones de importacion para evitar interrupciones en el
suministro.

Asimismo, los periodos de espera superiores a un mes incrementan la importancia
de una adecuada gestion documental, la correcta clasificacion arancelaria y la coordinacion
entre importadores, agentes aduaneros y operadores logisticos. De acuerdo con Ballou
(2004), la eficiencia de la cadena de suministro depende de la integracion de todas las
actividades logisticas, incluyendo aquellas vinculadas al comercio internacional. En
consecuencia, cualquier retraso en la preparacion de documentos, permisos o tramites
aduaneros puede ampliar alin mas los tiempos de reposicion y afectar la disponibilidad de
inventario.

Por otra parte, el predominio de plazos superiores a 45 dias sugiere la necesidad de
fortalecer herramientas de planificacion aduanera y logistica, tales como la programacion
de compras, el monitoreo de embarques y la gestion de inventarios de seguridad. En este
contexto, la gestion aduanera adquiere un papel estratégico, ya que contribuye a agilizar el
flujo de mercancias y a reducir riesgos asociados con la ruptura de stock.

Figura 7
Nivel de impacto que tienen los atrasos de importacion sobre la disponibilidad de

inventario de la empresa

£Qué nivel de impacto tienen los atrasos de importacién sobre la disponibilidad de inventario en su

empresa?
16 respuestas

@ A. Muy bajo
@ B. Bajo
C. Alto
@ D. Muy alto 76




En relacién con el impacto de los atrasos de importacion sobre la disponibilidad de
inventario, el 56,3% de las personas encuestadas lo calificé como alto, el 31,3% como bajo
y el 12,5% como muy alto. Esto permite interpretar que, para casi siete de cada diez
participantes, los retrasos de importacion afectan de forma considerable la disponibilidad de
repuestos. Por consiguiente, la eficiencia del proceso de importacion se convierte en un
factor critico para sostener la continuidad operativa del mercado de suspension automotriz
en el Gran Area Metropolitana.

Este resultado confirma que los atrasos no solo representan una demora
administrativa o logistica, sino que inciden directamente en la capacidad de respuesta
comercial. En concordancia, Muthoni (2024) plantea que la variabilidad en los tiempos de
entrega incrementa costos de inventario, faltantes y retrasos en la entrega de productos. De
esta manera, cuando la empresa no logra prever adecuadamente los plazos de transito
internacional, se expone a menor disponibilidad de inventario, pérdida de ventas,
insatisfaccion del cliente y reduccion de competitividad frente a proveedores con mayor
capacidad de respuesta
Figura 8

Tipo de repuestos que presentan mayores problemas de abastecimiento

¢Qué tipo de repuestos presenta mayores problemas de abastecimiento?
16 respuestas

@ A. Repuestos para vehiculos livianos
@ B. Repuestos para vehiculos pesados
C. Ambos por igual

@ D. Ninguno presenta problemas
frecuentes

18,8%

Ante la consulta sobre el tipo de repuestos que presenta mayores problemas de
abastecimiento, el 56,3% indic6 que tanto los repuestos para vehiculos livianos como
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pesados enfrentan dificultades por igual, mientras que el 18,8% sefal6 repuestos para
vehiculos livianos, otro 18,8% repuestos para vehiculos pesados y una proporcion menor
indicé que no se presentan problemas frecuentes.

Este resultado evidencia que la problematica de abastecimiento no se limita a un
solo segmento del mercado automotriz, sino que afecta de manera transversal a la cadena
de suministro de repuestos de suspension. En este sentido, Chopra y Meindl (2019)
explican que las interrupciones en el suministro pueden impactar distintos eslabones de la
cadena cuando existen tiempos de reposicion prolongados, variabilidad en la demanda o
dependencia de proveedores externos, lo cual coincide con las dificultades identificadas en
ambos segmentos del mercado.

Figura 9
Calificacion de la eficiencia actual del sistema de almacenamiento utilizado por la

empresa

¢Coémo califica la eficiencia actual del sistema de almacenamiento utilizado por su empresa?
16 respuestas

@ A. Muy deficiente
@ B. Deficiente
C. Eficiente

. @ D. Muy eficiente

Los resultados muestran una percepcion mayoritariamente positiva sobre la
eficiencia del sistema de almacenamiento utilizado por las empresas participantes,
primeramente, el 62,5% de los encuestados califico su sistema como eficiente, mientras que
un 6,3% lo consider6é muy eficiente. En conjunto, estas respuestas representan cerca del
69% de la muestra, lo que sugiere que la mayoria de las organizaciones cuenta con
précticas de almacenamiento que permiten gestionar adecuadamente los repuestos y atender
las necesidades operativas del mercado.

No obstante, es importante seialar que un 25% de los participantes califico el

sistema como deficiente y un 6,3% como muy deficiente. Estos resultados evidencian que
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aun existen empresas que enfrentan limitaciones en la administracion de sus almacenes,
situacion que podria afectar la exactitud de los inventarios, los tiempos de preparacion de
pedidos y la disponibilidad de repuestos. Desde la perspectiva logistica, estas debilidades
pueden generar ineficiencias operativas y reducir la capacidad de respuesta ante la demanda
de clientes y talleres especializados.

Por otra parte, aunque la valoracion general es favorable, los datos sugieren
oportunidades de mejora en la gestion de almacenes del sector; para Solano (2025), la
implementacién de tecnologias de control de inventarios, la optimizacion de la distribucion
interna y el fortalecimiento de los procedimientos de almacenamiento podrian contribuir a
elevar los niveles de desempeno. De esta manera, mantener sistemas de almacenamiento
eficientes resulta fundamental para garantizar la disponibilidad oportuna de repuestos,
minimizar errores operativos y fortalecer la competitividad de las empresas que participan
en la cadena de abastecimiento automotriz.

Figura 10

Factor que afecta mas la distribucion de ultima milla en el GAM

¢Qué factor afecta mas la distribucién de altima milla en el GAM?
16 respuestas

@ A. Congestion vial

@ B. Distancia entre clientes y CEDI
C. Falta de rutas optimizadas

@ D. Escasez de personal de entrega

Los hallazgos sefalan que la saturacion vehicular es el factor que mas dificulta la
entrega final en el Gran Area Metropolitana, con un 43,8% de las respuestas. Le siguen la
lejania entre clientes y CEDI con un 25%, la ausencia de recorridos mejor estructurados
con un 18,8% y la limitada disponibilidad de repartidores con un 12,5%. En conjunto, los
datos reflejan que la entrega de repuestos se ve condicionada principalmente por problemas
de movilidad urbana y localizacion, lo anterior, puede ocasionar demoras en los despachos,

mayores costos de traslado y menor agilidad para atender pedidos urgentes.
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Ademas, aunque la falta de rutas y personal aparece con menor peso porcentual,
ambos elementos siguen siendo relevantes para mejorar el servicio. Por ello, resulta
conveniente revisar la ubicacion de los CEDI, planificar mejor los recorridos y utilizar
herramientas digitales que permitan hacer entregas mas rapidas y ordenadas.

Figura 11
Frecuencia con la que los tiempos de entrega se ven afectados por la infraestructura del

GAM

¢Con qué frecuencia los tiempos de entrega se ven afectados por la infraestructura vial del GAM?
16 respuestas

@ A. Nunca
@ B. Rara vez
C. Frecuentemente

. @® D. Siempre

Los resultados de la figura 11 detallan que la infraestructura vial del Gran Area
Metropolitana influye de manera significativa en los tiempos de entrega de los repuestos
automotrices. En efecto, el 68,8% de las personas encuestadas indico que los plazos de
entrega se ven afectados frecuentemente, mientras que un 6,3% manifest6é que esto ocurre
siempre. Por su parte, el 25% sefiald que la afectacion se presenta raras veces y ninglin
participante selecciond6 la opcion de nunca.

Estos resultados permiten afirmar que las condiciones de movilidad y transito
constituyen un factor determinante en el desempefo de las operaciones logisticas asociadas
a la distribucién de repuestos dentro de la GAM. Asimismo, los datos reflejan que las
dificultades de circulacion representan un desafio constante para las empresas del sector, ya
que pueden provocar retrasos en los despachos, aumentar los costos operativos y limitar la
capacidad de respuesta ante los requerimientos de los clientes. Esta situacion adquiere
especial relevancia en actividades vinculadas con la logistica de ultima milla, donde la
eficiencia depende en gran medida de la fluidez del transito y del estado de la

infraestructura vial.
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Desde la perspectiva de la gestion aduanera y logistica, estos resultados sugieren la
necesidad de fortalecer la planificacion de rutas, la ubicacion estratégica de los centros de
distribucion y el uso de herramientas tecnoldgicas para la gestion del transporte.
Adicionalmente, Correos de Costa Rica sefiala que la congestion vehicular y las
limitaciones de la infraestructura vial constituyen algunos de los principales obstaculos para
la logistica de ultima milla en el pais, afectando directamente los tiempos de entrega y la
eficiencia del servicio.

Figura 12

Principal problema operativo en la gestion de almacenes de repuestos

¢Cual es el principal problema operativo en la gestion de almacenes de repuestos?
16 respuestas

@ A. Errores de inventario
@ B. Espacio insuficiente
C. Retrasos en despacho

. @ D. Falta de control tecnolégico

La figura 12 muestra que el principal problema operativo en la gestion de almacenes
de repuestos corresponde a los retrasos en el despacho, opcion seleccionada por el 56,3%
de las personas encuestadas. En segundo lugar, el 25% identific6 los errores de inventario
como la principal dificultad, mientras que el 12,5% sefialo la insuficiencia de espacio y un
6,3% indico la falta de control tecnologico. Estos resultados evidencian que los desafios
mas importantes se concentran en las actividades relacionadas con la preparacion y salida
de los pedidos, aspecto que puede afectar directamente la rapidez con que los productos
llegan a los clientes.

Asimismo, la alta proporcion atribuida a los retrasos en el despacho sugiere la
existencia de oportunidades de mejora en la organizacion de los procesos internos de
almacén, especialmente en tareas como la localizacion de productos, preparacion de

pedidos y coordinacion de entregas. De igual manera, la presencia de errores de inventario
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como segunda causa mas relevante refleja la importancia de mantener registros precisos y
actualizados para evitar inconsistencias que dificulten las operaciones diarias.

Segun Escudero (2021), una gestion eficiente del almacén requiere un adecuado
control de existencias y una coordinacion efectiva de las operaciones de recepcion,
almacenamiento y expedicion, ya que cualquier deficiencia en estos procesos puede
repercutir en el nivel de servicio ofrecido al cliente.

Desde una perspectiva logistica, los resultados indican que el fortalecimiento de los
procedimientos operativos y la incorporacion de herramientas tecnologicas podrian
contribuir significativamente a mejorar el desempefo de los almacenes. La reduccion de los
tiempos de despacho, la mejora en la exactitud de los inventarios y la optimizacion de los
flujos internos permitirian incrementar la productividad y la capacidad de respuesta de las
empresas. En consecuencia, atender estas areas de mejora resulta fundamental para
garantizar un abastecimiento mas eficiente y fortalecer la competitividad del sector de
repuestos automotrices.

Variable #3. Tecnologia
Figura 13

Nivel de tecnologia que utiliza la empresa para la gestion

¢Qué nivel de tecnologia utiliza su empresa para la gestién logistica e inventarios?
16 respuestas

@ A. Muy bajo
@ B. Bajo

C. Moderado
@ D. Alto

Los resultados de la figura 13 muestran que el 50% de las empresas utiliza un nivel
moderado de tecnologia para la gestion logistica y el control de inventarios. Por su parte, el
25% indicd contar con un nivel alto, mientras que otro 25% manifestéo emplear un nivel

bajo. Ninguno de los participantes sefial6 utilizar un nivel muy bajo de herramientas
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tecnologicas, lo que evidencia una presencia generalizada de recursos digitales dentro de
las operaciones del sector.

Ademas, es importante sefialar que los datos reflejan que la mayoria de las
organizaciones ha incorporado soluciones tecnologicas para apoyar sus procesos logisticos;
sin embargo, alin existe un margen importante para avanzar hacia sistemas mas
sofisticados. La predominancia de niveles moderados sugiere que muchas empresas
cuentan con herramientas basicas o intermedias para el control de existencias, seguimiento
de pedidos y administracion de almacenes, pero todavia no han alcanzado un grado elevado
de automatizacion.

Desde la perspectiva de la competitividad, estos resultados permiten identificar
oportunidades de modernizacion tecnoldgica que favorezcan una mayor precision en la
gestion de inventarios y una mejor coordinacion de las operaciones logisticas. La adopcion
de sistemas integrados de informacion, plataformas de trazabilidad y herramientas de
analisis de datos podria contribuir a optimizar la toma de decisiones, reducir errores
operativos y fortalecer la capacidad de respuesta de las empresas dedicadas a la
comercializacion de repuestos de suspension automotriz.

Figura 14

Principal limitacion tecnologica en el sector de repuestos automotrices

¢Cual considera que es la principal limitacién tecnoldgica en el sector de repuestos automotrices?
16 respuestas

@ A Falta de sistemas automatizados
@ B. Escasa trazabilidad logistica

C. Deficiente integracion digital
@ D. Falta de capacitacién tecnolégica

Los resultados evidencian que la falta de capacitacion tecnologica constituye la
principal limitacion del sector de repuestos automotrices, al ser sefialada por el 37,5% de

las personas encuestadas. En segundo lugar, un 25% considera que la principal barrera
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corresponde a la ausencia de sistemas automatizados, mientras que la escasa trazabilidad
logistica y la deficiente integracion digital obtuvieron cada una un 18,8% de las respuestas.

Estos hallazgos permiten observar que las dificultades tecnoldgicas del sector no se
relacionan inicamente con la disponibilidad de herramientas o plataformas digitales, sino
también con la capacidad del recurso humano para utilizarlas de manera efectiva dentro de
los procesos operativos. En este sentido, la formacion del personal emerge como un
elemento determinante para aprovechar las ventajas que ofrecen las tecnologias aplicadas a
la logistica y la administracion de inventarios.

Por otra parte, la combinacion de limitaciones vinculadas con automatizacion,
trazabilidad e integracion digital refleja la necesidad de fortalecer la transformacion
tecnologica de las empresas dedicadas a la comercializacion de repuestos automotrices. La
falta de competencias técnicas puede dificultar la implementacion de sistemas de control de
inventarios, monitoreo de mercancias y gestion de informacion en tiempo real, reduciendo
la eficiencia de las operaciones.

Asimismo, cuando las herramientas tecnoldgicas no se encuentran adecuadamente
integradas, se incrementa el riesgo de errores en los registros, retrasos en la comunicacion y
menor capacidad para tomar decisiones oportunas. Por ello, los resultados sugieren que el
sector requiere invertir tanto en infraestructura tecnoldgica como en programas de
capacitacion continua que permitan mejorar el desempeio operativo y fortalecer su
competitividad en un entorno cada vez mas digitalizado.

Variable # 4. Inventarios
Figura 15

Tipo de proveedores que presentan mayor rapidez en la atencion de pedidos

¢Qué tipo de proveedores presentan mayor rapidez en la atencién de pedidos?
16 respuestas

@ A. Proveedores de equipo liviano

@ B. Proveedores de equipo pesado
C. Ambos responden igual

@ D. Ninguno responde eficientemente
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Los resultados de la figura 15 evidencian que el 43,8% de las personas participantes
considera que los proveedores de repuestos para vehiculos livianos y pesados mantienen un
nivel de respuesta equivalente ante las solicitudes de los clientes. Este resultado permite
inferir que, desde la percepcion de los encuestados, no existen diferencias significativas
entre ambos segmentos en cuanto a la rapidez de atencion. Lo anterior sugiere que aspectos
como la organizacidn operativa, la gestion de existencias y la coordinacidon de los procesos
de suministro pueden tener una mayor influencia en los tiempos de respuesta que el tipo de
vehiculo al que estan dirigidos los repuestos.

Asimismo, un 25% indicé que los proveedores de equipo liviano ofrecen una
atencion mas agil, mientras que unicamente un 12,5% atribuyo esta caracteristica a los
proveedores de equipo pesado, esta diferencia podria estar asociada a una mayor rotacion
comercial de los repuestos para vehiculos livianos, lo que facilita mantener mayores niveles
de disponibilidad y una reposicion mas dinamica. Por el contrario, los componentes
destinados a vehiculos pesados suelen estar vinculados a requerimientos mas especificos,
voliumenes de demanda menores y procesos de abastecimiento mds especializados, factores
que pueden influir en los tiempos requeridos para satisfacer los pedidos.

Es importante sefialar que el 18,8% de los participantes considere que ninguno de
los proveedores atiende las solicitudes de manera eficiente. Aunque este porcentaje no
representa la tendencia predominante, si pone de manifiesto la existencia de oportunidades
de mejora en el desempefio del sector. En este contexto, fortalecer la gestion de inventarios,
optimizar la programacion de compras y perfeccionar los mecanismos de distribucioén
podria contribuir a incrementar la capacidad de respuesta de las empresas.

Figura 16
Valoracion de la competitividad logistica de las empresas proveedora de repuestos en el

GAM

¢Coémo valora la competitividad logistica de las empresas proveedoras de repuestos en el GAM?
16 respuestas

@® A Muy baja
® B.Baja
C. Alta

. @ D. Muy alta
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Los resultados muestran una percepcion favorable sobre el desempefio logistico de
las empresas proveedoras de repuestos en el Gran Area Metropolitana. En efecto, el 68,8%
de las personas encuestadas califico la competitividad logistica como alta, mientras que un
6,3% la consider6 muy alta. Estos datos indican que la mayoria de los participantes
reconoce fortalezas en aspectos como la capacidad de abastecimiento, la gestion de
entregas, la disponibilidad de productos y la atencion de los requerimientos del mercado.
En conjunto, las valoraciones positivas representan el 75% de las respuestas, lo que refleja
un nivel importante de confianza en las operaciones logisticas desarrolladas por las
empresas del sector.

Por otro lado, un 25% de los encuestados valor6 la competitividad logistica como
baja, lo que evidencia que aln existen areas susceptibles de mejora. Esta percepcion podria
estar relacionada con factores como los tiempos de reposicion, las dificultades de
distribucion derivadas de la congestion vial, las limitaciones tecnoldgicas o los desafios
asociados al abastecimiento internacional.

Figura 17

Aspectos prioritarios para mejorar la competitividad del sector

¢Qué aspecto considera prioritario para mejorar la competitividad del sector?
16 respuestas

@ A. Modernizacion tecnolégica
@ B. Optimizacién de inventarios
C. Mejoras en distribucion logistica
18,8% @ D. Capacitacion del personal logistico y
aduanero

18,8%

Los datos anteriores reflejan que, las mejoras en la distribucion logistica son
consideradas el aspecto mas importante para fortalecer la competitividad del sector, al ser
seleccionadas por el 37,5% de las personas encuestadas, en segundo lugar, el 25% sefial6 la
optimizacion de inventarios, mientras que la modernizacion tecnologica y la capacitacion

del personal logistico y aduanero obtuvieron cada una un 18,8% de las respuestas. Estos
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datos reflejan que los participantes perciben que las principales oportunidades de mejora se
encuentran en las actividades relacionadas con el movimiento, almacenamiento y entrega
de los repuestos, mas que en aspectos exclusivamente tecnoldgicos o de formacion del
recurso humano.

La importancia atribuida a la distribucion logistica resulta coherente con los
desafios identificados previamente en la investigacion, donde factores como la congestion
vial, los tiempos de transito y la ubicacion de los centros de distribucion fueron sefialados
como elementos que afectan el desempefo operativo. En este contexto, una distribucion
mas eficiente permitiria reducir tiempos de entrega, mejorar la disponibilidad de productos
y aumentar la capacidad de respuesta ante las necesidades de clientes, talleres y
distribuidores. Asimismo, una gestion mas efectiva de las rutas y de los procesos de
despacho podria contribuir a disminuir costos operativos y elevar los niveles de servicio
dentro de la cadena de abastecimiento.

Por otra parte, el porcentaje asignado a la optimizacion de inventarios evidencia la
relevancia que tiene el control adecuado de existencias para garantizar la continuidad del
suministro; desde esta perspectiva, mantener los niveles de inventario equilibrados permite
reducir el riesgo de faltantes, minimizar costos asociados al almacenamiento excesivo y
responder de forma mas eficiente a las variaciones de la demanda. Esta situacion adquiere
especial importancia en un sector donde los tiempos de reposicion internacional suelen ser
prolongados y donde la disponibilidad inmediata de repuestos constituye un factor
determinante para la satisfaccion de los clientes.

Asimismo, aunque la modernizacion tecnoldgica y la capacitacion del personal
obtuvieron porcentajes menores, ambos elementos continian siendo componentes
estratégicos para el fortalecimiento de la competitividad. La incorporacion de herramientas
digitales, sistemas de trazabilidad y plataformas integradas de gestion puede mejorar la
visibilidad de las operaciones y facilitar la toma de decisiones. Paralelamente, el desarrollo
de competencias técnicas en areas logisticas y aduaneras favorece un mejor
aprovechamiento de los recursos disponibles y contribuye a una ejecuciéon mas eficiente de
los procesos.

En términos generales, los resultados sugieren que el sector reconoce la necesidad

de fortalecer diferentes dimensiones de su operacion; sin embargo, otorga una prioridad
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especial a las actividades relacionadas con la distribucion y el abastecimiento. Esto
demuestra que la competitividad no depende de un unico factor, sino de la interaccion entre
infraestructura logistica, gestion de inventarios, tecnologia y talento humano. Por
consiguiente, las estrategias orientadas a mejorar el desempefio del sector deberan
contemplar un enfoque integral que permita incrementar la eficiencia operativa y responder
de manera mas efectiva a las exigencias del mercado de repuestos automotrices en el Gran
Area Metropolitana.

Figura 18

Categorias emergentes de las observaciones adicionales respecto al estado actual del

mercado de repuestos de suspension

Categorias emergentes de las observaciones adicionales respecto
al estado actual del mercado de repuestos de suspension automotriz

Total de respuestas: 9

Sin observaciones

adicionales 2(22,2%)

Dependencia de
proveedores extranjeros 1 (“'1 %)
Variabilidad en el
consumo de repuestos 1(11,1 %)
Diferencias segun marca o
segmento atendido 1(11,1 %)
Comentarios sobre
disponibilidad de inventario 1(11,1%)
Experiencia positiva
del mercado 1(11,1%)
Respuesta no
concluyente 1(11,1%)
Otros comentarios
operativos

1(11,1%)

©000®000

0 1 2 3
Frecuencia (nimero de respuestas)

Para finalizar esta variable, se presentan las categorias emergentes obtenidas a partir
de las observaciones adicionales brindadas por los participantes sobre la situacion actual del
mercado de repuestos de suspension automotriz. El primer hallazgo relevante es que la
categoria con mayor frecuencia corresponde a sin observaciones adicionales, con un 22,2%
de las respuestas.

Aunque podria interpretarse como ausencia de comentarios, también puede sugerir
que una parte de los participantes considera que las preguntas anteriores abordaron
adecuadamente los principales aspectos del sector o que no identifican problematicas

adicionales de especial relevancia. Sin embargo, el hecho de que el restante 77,8% haya
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aportado observaciones especificas demuestra un interés significativo por sefialar elementos
que influyen en el funcionamiento del mercado.

Entre las categorias identificadas, destaca la dependencia de proveedores
extranjeros, lo que pone de manifiesto la estrecha relacion que mantiene este sector con los
mercados internacionales. Esta situacion resulta especialmente relevante debido a que gran
parte de los repuestos comercializados en Costa Rica provienen del exterior, por lo que
cualquier alteracion en la produccion, transporte o comercializacion internacional puede
repercutir directamente en la disponibilidad de productos a nivel local. Desde la perspectiva
de la gestion aduanera y logistica, este hallazgo refuerza la importancia de diversificar
fuentes de abastecimiento, fortalecer la planificacion de compras y mejorar la coordinacion
con proveedores internacionales para reducir riesgos asociados a interrupciones en la
cadena de suministro.

Otra de las categorias emergentes se relaciona con la variabilidad en el consumo de
repuestos, aspecto que evidencia la existencia de fluctuaciones en la demanda del mercado.
Esta condicion puede generar desafios para las empresas al momento de determinar niveles
optimos de inventario, especialmente cuando se trata de productos con diferentes niveles de
rotacion. La incertidumbre sobre el comportamiento de la demanda puede provocar tanto
excesos de inventario como faltantes, afectando la eficiencia operativa y la rentabilidad de
las organizaciones. Por ello, la adecuada utilizacion de herramientas de pronostico y
analisis de datos se convierte en un factor clave para mejorar la capacidad de respuesta del
sector.

Asimismo, las observaciones relacionadas con las diferencias segun marca o
segmento atendido reflejan la heterogeneidad existente dentro del mercado de repuestos
automotrices. No todas las marcas presentan los mismos niveles de demanda,
disponibilidad o tiempos de reposicion, por lo que las estrategias de abastecimiento deben
adaptarse a las particularidades de cada segmento. Este hallazgo coincide con la percepcion
expresada por varios participantes durante el cuestionario, quienes sefialaron que ciertos
productos presentan comportamientos distintos dependiendo de su origen, especializacion o
nicho de mercado.

Por otra parte, los comentarios vinculados con la disponibilidad de inventario

evidencian que este contintia siendo un aspecto de preocupacion para algunos actores del
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sector. La disponibilidad oportuna de repuestos constituye un elemento fundamental para
garantizar la continuidad de las operaciones comerciales y la atencion eficiente de talleres,
distribuidores y clientes finales. Cualquier dificultad relacionada con el abastecimiento
puede traducirse en retrasos, pérdida de ventas y disminucion de la satisfaccion del cliente.
En consecuencia, la gestion de inventarios se mantiene como uno de los pilares
fundamentales para la competitividad de las empresas dedicadas a este mercado.

También resulta interesante la aparicion de una categoria asociada a una experiencia
positiva del mercado, lo que sugiere que algunos participantes perciben condiciones
favorables en términos de abastecimiento, comercializacion o desempeio general del
sector. Este tipo de apreciaciones permiten equilibrar el analisis, ya que demuestran que,
pese a los desafios identificados, existen empresas que consideran que el mercado mantiene
un comportamiento estable y con oportunidades de crecimiento. Lo anterior puede estar
relacionado con mejoras en los procesos logisticos, una mayor profesionalizacion de las
operaciones o una mejor adaptacion a las exigencias del entorno competitivo.

Es asi como la presencia de categorias como otros comentarios operativos y
respuesta no concluyente evidencia la diversidad de percepciones existentes entre los
participantes. Aunque estas observaciones representan una proporcion reducida de las
respuestas, aportan elementos complementarios que enriquecen la comprension del
fenomeno estudiado. En conjunto, el analisis cualitativo permite concluir que el mercado de
repuestos de suspension automotriz enfrenta retos asociados principalmente al
abastecimiento internacional, la gestion de inventarios y la variabilidad de la demanda; sin
embargo, también muestra sefiales de adaptacion y oportunidades de mejora que pueden
contribuir al fortalecimiento de la competitividad del sector en el Gran Area Metropolitana.

Discusion de Resultados
Objetivo #1: Analizar la Dinamica de los Flujos de Importacion y los Tiempos de
Transito Internacional de los Repuestos de Suspension, Determinando su Impacto en
la Ruptura de Stock (Faltantes) en el Mercado Local

Los resultados obtenidos evidencian que los flujos de importacion constituyen uno
de los principales factores que condicionan la disponibilidad de repuestos de suspension
automotriz en el Gran Area Metropolitana. La investigacion muestra que el 93,8% de las

personas participantes experimenta faltantes de repuestos debido a retrasos en la
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importacion al menos algunas veces, lo que confirma que la ruptura de stock forma parte de
la realidad operativa del sector y no corresponde a situaciones aisladas. Este hallazgo
demuestra que la eficiencia de la cadena de abastecimiento depende en gran medida del
desempefio de los procesos de comercio exterior y de la capacidad de las empresas para
anticipar las variaciones en los tiempos de reposicion.

Desde la perspectiva de la gestion aduanera, estos resultados reflejan la estrecha
relacion existente entre los procesos internacionales de abastecimiento y la disponibilidad
local de mercancias. La literatura especializada sefala que el lead time internacional
representa uno de los factores mas criticos dentro de la planificacion logistica, debido a que
influye directamente sobre los niveles de inventario requeridos para garantizar la
continuidad del servicio. En este sentido, la Organizacion para la Cooperacion y el
Desarrollo Econdmicos afirma que la incertidumbre en los tiempos de reposicion obliga a
las empresas a mantener inventarios de seguridad mas elevados para reducir el riesgo de
desabastecimiento. (OECD, 2025).

Los hallazgos también permiten identificar que la falta de planificacion logistica
constituye la principal causa de los atrasos internacionales, con un 37,5% de las respuestas,
superando incluso a los procesos aduaneros, que representan un 25% de las percepciones.
Este resultado es particularmente relevante porque evidencia que una parte importante de
los retrasos puede gestionarse mediante mejores practicas administrativas y logisticas.
Desde el &mbito aduanero, ello implica fortalecer la programacion de compras
internacionales, la coordinacion con proveedores extranjeros, la gestion documental
anticipada y el seguimiento permanente de embarques. Como sefiala Christopher (2023), la
integracion de los actores de la cadena de suministro constituye un elemento esencial para
reducir la incertidumbre y mejorar el desempefio logistico.

Otro aspecto relevante se relaciona con los tiempos de transito observados. El
estudio revela que el 43,8% de los participantes espera mas de 45 dias para recibir pedidos
internacionales, mientras que un 31,3% reporta tiempos de entre 31 y 45 dias. Estos
resultados reflejan ciclos de abastecimiento relativamente extensos para un mercado que
requiere disponibilidad constante de repuestos. Desde la gestion aduanera, esta situacion
incrementa la importancia de realizar una adecuada clasificacion arancelaria, cumplir

oportunamente con los requisitos documentales y mantener una comunicacion eficiente con
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agentes aduaneros y operadores logisticos, con el fin de evitar demoras adicionales que
prolonguen aun mas los tiempos de reposicion.

Asimismo, los resultados evidencian que el impacto de los atrasos de importacion
sobre la disponibilidad de inventario es significativo. Un 56,3% de las personas encuestadas
considera que dicho impacto es alto y un 12,5% lo califica como muy alto. Esto demuestra
que los retrasos internacionales no solo afectan el flujo fisico de mercancias, sino que
generan consecuencias directas sobre la capacidad de respuesta comercial de las empresas
distribuidoras. De acuerdo con el Banco Interamericano de Desarrollo (2025), la
confiabilidad de los tiempos logisticos constituye uno de los principales determinantes de la
competitividad empresarial, especialmente en sectores dependientes de importaciones.

Desde una vision integral de gestion aduanera, estos hallazgos permiten concluir
que la ruptura de stock observada en el mercado local responde a una combinacién de
factores asociados al comercio internacional, la planificacion logistica y la administracion
de inventarios. La dependencia de proveedores externos, los tiempos prolongados de
transito y las variaciones en los procesos de importacion generan un entorno de
incertidumbre que obliga a las organizaciones a desarrollar estrategias preventivas para
garantizar la continuidad del abastecimiento.

Es asi como la eficiencia operativa no depende tinicamente de la rapidez de los
tramites aduaneros, sino también de la capacidad de las empresas para gestionar de manera
estratégica toda la cadena internacional de suministro.

En el contexto anterior, los resultados confirman que la gestion aduanera desempefia
un papel estratégico dentro de la cadena de abastecimiento de repuestos automotrices. La
correcta administracion de los procesos de importacion, el monitoreo permanente de
embarques, la utilizacion de herramientas de trazabilidad y la coordinacion entre los
diferentes actores logisticos contribuyen a reducir los riesgos de desabastecimiento y a
fortalecer la competitividad del sector. Por ello, la evidencia obtenida permite afirmar que
los tiempos de transito internacional constituyen un factor determinante en la ocurrencia de
faltantes de inventario y, por ende, en la eficiencia global de la cadena de abastecimiento de

repuestos de suspension automotriz en el GAM.
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Objetivo #2: Diagnosticar los Procesos de Gestion de Almacenes y Distribucion de
Ultima Milla en el GAM, Evaluando Cémo la Infraestructura Vial y la Ubicacién de
los CEDI Afectan la Respuesta Operativa

Los resultados vinculados con este objetivo permiten observar que la gestion de
almacenes y la distribucion de tltima milla son componentes decisivos para la eficiencia
operativa del sector de repuestos de suspension automotriz en el Gran Area Metropolitana.
Si bien la disponibilidad de inventario es un requisito basico para atender la demanda, los
datos muestran que la respuesta al cliente también depende de la organizacion interna del
almacén, la ubicacion de los centros de distribucion y las condiciones de movilidad urbana.
Por esta razon, el desempefio logistico no puede analizarse unicamente desde la
importacion, sino también desde la capacidad de almacenamiento, preparacion de pedidos y
entrega final.

En primer término, los resultados sobre eficiencia del sistema de almacenamiento
evidencian una percepcion mayoritariamente favorable, ya que el 62,5% de los
participantes calificé su sistema como eficiente y un 6,3% como muy eficiente. No
obstante, un 25% lo valor6é como deficiente y un 6,3% como muy deficiente, lo cual revela
que una parte del sector aun presenta limitaciones en el manejo interno de repuestos. Esta
situacion puede incidir en la exactitud de inventarios, el tiempo de preparacion de pedidos y
la disponibilidad real de productos. Desde la gestion aduanera, esta condicion es relevante
porque el producto importado no genera valor operativo hasta que ingresa, se registra, se
almacena correctamente y queda disponible para su despacho.

Aunado a ello, la distribucion de tltima milla aparece como una etapa critica dentro
de la cadena de abastecimiento. Los hallazgos indican que la saturacion vehicular es el
principal factor que dificulta las entregas en el GAM, con un 43,8% de las respuestas.
Posteriormente, se ubica la distancia entre clientes y CEDI con un 25%, seguida por la falta
de rutas optimizadas con un 18,8% y la escasez de personal de entrega con un 12,5%. Estos
datos permiten interpretar que los tiempos de respuesta no dependen solo de la empresa,
sino también de condiciones externas vinculadas con la infraestructura vial, la
concentracion urbana y la ubicacion geografica de los puntos de distribucion.

De igual manera, la afectacion de los tiempos de entrega por la infraestructura vial

confirma la importancia de considerar el contexto territorial dentro del analisis logistico. La
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mayoria de los participantes sefial6é que las entregas se ven afectadas frecuentemente por las
condiciones viales del GAM, lo que puede traducirse en retrasos, mayores costos de
transporte y menor capacidad para atender pedidos urgentes. Al respecto, el Banco
Interamericano de Desarrollo et al. (2025) sefialan que el transporte y la distribucion son
componentes centrales del costo logistico, especialmente cuando existen problemas de
congestion, tiempos muertos y baja previsibilidad en los desplazamientos.

Por otra parte, el analisis de los problemas operativos en almacenes evidencia que
los retrasos en despacho representan la principal dificultad, con un 56,3% de las respuestas.
Le siguen los errores de inventario con un 25%, el espacio insuficiente con un 12,5% y la
falta de control tecnologico con un 6,3%. Estos resultados reflejan que el punto critico no
se encuentra unicamente en tener producto almacenado, sino en la capacidad de localizarlo,
prepararlo y enviarlo oportunamente. En términos operativos, una bodega con inventario
disponible, pero con procesos lentos de picking, registro o despacho puede generar demoras
similares a las provocadas por un faltante.

Desde el ambito de la gestion aduanera, estos hallazgos demuestran que la eficiencia
posterior al despacho aduanero es tan importante como la nacionalizacion de la mercancia,
una vez que los repuestos ingresan al pais, las empresas deben contar con mecanismos
agiles para recibir, clasificar, almacenar y distribuir los productos en funcion de la
demanda. En este sentido, Escudero Serrano (2021) plantea que la gestion de almacenes
requiere coordinacidn entre recepcion, ubicacion, control de existencias y expedicion, ya
que cualquier falla en estas etapas afecta el nivel de servicio ofrecido al cliente.

En sintesis, el objetivo permite concluir que los procesos de almacenamiento y
distribucion de ultima milla inciden directamente en la respuesta operativa del sector.
Aunque varias empresas muestran sistemas de almacenamiento aceptables, persisten retos
asociados con retrasos en despacho, errores de inventario, congestion vial y ubicacion de
los CEDI. Por ende, fortalecer la planificacion de rutas, mejorar la organizacion interna del
almacén, incorporar herramientas tecnologicas y revisar la localizacion estratégica de los
centros de distribucion se convierten en acciones necesarias para elevar la competitividad

logistica de las empresas distribuidoras de repuestos automotrices.
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Objetivo #3: Identificar las Brechas Tecnoldgicas y Logisticas que Influyen en la
Competitividad del Sector, Comparando la Capacidad de Respuesta Entre
Proveedores de Repuestos Para Equipo Pesado Frente a Liviano

Los resultados asociados con este objetivo muestran que la tecnologia ocupa un
papel relevante en la competitividad del sector de repuestos de suspension automotriz. El
50% de las empresas participantes indico utilizar un nivel moderado de tecnologia para la
gestion logistica e inventarios, mientras que el 25% sefiald un nivel alto y otro 25% un
nivel bajo. Esto permite interpretar que, aunque existe presencia de herramientas digitales,
su uso aun no alcanza un grado avanzado de automatizacion o integracion en todas las
empresas del sector.

En segundo lugar, la principal limitacion tecnoldgica identificada fue la falta de
capacitacion tecnologica, con un 37,5% de las respuestas. Seguidamente, el 25% menciond
la falta de sistemas automatizados, mientras que la escasa trazabilidad logistica y la
deficiente integracion digital obtuvieron cada una un 18,8%. Estos datos evidencian que la
brecha tecnoldgica no se limita a la ausencia de equipos o programas informaticos, sino que
también incluye la preparacion del personal para utilizar adecuadamente las herramientas
disponibles. En esa linea, Christopher (2016) sehala que la competitividad logistica
depende cada vez mas de la capacidad de coordinar la cadena de suministro mediante
informacion oportuna y sistemas integrados.

Asimismo, los resultados permiten observar que la trazabilidad y la integracion
digital siguen siendo retos importantes para el sector. Cuando las empresas no cuentan con
sistemas conectados para registrar entradas, salidas, pedidos, despachos e inventarios, se
incrementa el riesgo de errores operativos, duplicidad de tareas y decisiones basadas en
informacion incompleta. Desde la gestion aduanera, esta situacion es especialmente
relevante, ya que la trazabilidad no solo permite controlar inventarios internos, sino
también dar seguimiento al ciclo completo de importacion, nacionalizacion,
almacenamiento y distribucion de mercancias.

Por otra parte, al comparar la capacidad de respuesta entre proveedores de equipo
liviano y pesado, los resultados indican que el 43,8% de los participantes considera que
ambos responden de manera similar. Sin embargo, el 25% sefiald que los proveedores de

equipo liviano presentan mayor rapidez, mientras que solo el 12,5% atribuy¢ esta ventaja a
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los proveedores de equipo pesado. Esta diferencia puede relacionarse con una mayor
rotacion comercial de los repuestos para vehiculos livianos, lo que facilita mantener
inventarios mas amplios y una reposicion mas frecuente.

En contraste, los repuestos para equipo pesado suelen responder a necesidades mas
especializadas, con menor volumen de demanda y procesos de abastecimiento mas
especificos. Esto puede provocar tiempos de respuesta mas prolongados, especialmente
cuando los productos deben importarse bajo pedido o cuando requieren mayor precision
técnica. Al respecto, Heizer, Render y Munson (2017) explican que la administracion de
inventarios debe equilibrar costos y niveles de servicio, lo cual resulta clave en productos
de diferente rotacién y criticidad operativa.

Adicionalmente, el 18,8% de los encuestados indicd que ningin proveedor responde
eficientemente, lo que refleja la existencia de debilidades logisticas que afectan la atencion
de pedidos. Este resultado permite inferir que la competitividad del sector no depende
unicamente del tipo de repuesto, sino de la capacidad organizativa de cada proveedor para
planificar compras, controlar inventarios, dar seguimiento a pedidos y coordinar entregas.
Por consiguiente, la mejora tecnoldgica debe ir acompanada de procesos logisticos mas
ordenados y de personal capacitado.

En sintesis, el objetivo evidencia que las principales brechas que afectan la
competitividad del sector se relacionan con capacitacion tecnoldgica, automatizacion,
trazabilidad e integracion digital. Desde la perspectiva de la gestion aduanera, estas
limitaciones impactan tanto la eficiencia de las importaciones como la capacidad de
respuesta posterior en el mercado local. Por ello, fortalecer los sistemas de informacion,
capacitar al personal y mejorar la coordinacion entre proveedores, importadores y
distribuidores resulta fundamental para elevar la competitividad logistica del sector de
repuestos de suspension automotriz en el GAM.

Objetivo especifico #4: Proponer una Guia de Mejores Practicas Logisticas Orientada
a la Optimizacion de Inventarios y la Reduccion de Costos Operativos Para las
Empresas Distribuidoras en el GAM

Los resultados obtenidos permiten fundamentar la necesidad de una guia de mejores
practicas logisticas para las empresas distribuidoras de repuestos de suspension automotriz

en el Gran Area Metropolitana. A partir de los hallazgos, se observa que el sector enfrenta
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retos vinculados con tiempos prolongados de importacion, afectaciones en la disponibilidad
de inventario, demoras en despacho, congestion vial y limitaciones tecnologicas. Por ello,
la propuesta no debe entenderse como un documento general de recomendaciones, sino
como una herramienta practica para ordenar procesos, disminuir riesgos operativos y
mejorar la toma de decisiones en la cadena de abastecimiento.

En cuanto a inventarios, los resultados evidencian que la optimizacion de
existencias debe ocupar un lugar central dentro de la propuesta. Los faltantes asociados a
retrasos de importacion y los plazos superiores a 45 dias para recibir pedidos
internacionales muestran que las empresas requieren mecanismos mas precisos de
planificacion. En este sentido, la guia deberia incluir practicas como definicion de
inventarios minimos, puntos de reorden, clasificacién de repuestos por rotacion, control de
productos criticos y revision periddica de existencias. De acuerdo con Heizer, Render y
Munson (2017), la administracién de inventarios busca mantener un equilibrio entre la
reduccién de costos y el cumplimiento del nivel de servicio, aspecto que resulta esencial
para este tipo de mercado.

A nivel operativo, la guia también debe incorporar lineamientos para mejorar la
gestion de almacenes, debido a que los retrasos en despacho y los errores de inventario
aparecen como problemas relevantes dentro de los resultados. Esto implica establecer
procedimientos claros para recepcion, codificacion, ubicacion, picking, revision y salida de
mercancias. De esta manera, las empresas podrian reducir tiempos muertos, evitar
duplicidad de tareas y mejorar la exactitud de los registros. Ademas, una bodega organizada
permite que el inventario importado se convierta rdpidamente en producto disponible para
venta o distribucion, lo cual fortalece la respuesta comercial.

Desde el componente de distribucion, los datos analizados justifican incluir acciones
orientadas a la planificacion de rutas y al uso eficiente de los centros de distribucion. La
congestion vial y la distancia entre clientes y CEDI afectan la ultima milla, por lo que la
guia debe proponer criterios para organizar zonas de entrega, priorizar pedidos urgentes,
programar despachos por franjas horarias y utilizar herramientas de seguimiento de rutas.
Segun el Banco Interamericano de Desarrollo et al. (2025), el transporte y la distribucién
representan componentes significativos del costo logistico; por tanto, mejorar estos

procesos puede contribuir directamente a reducir gastos operativos.
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En materia tecnologica, la guia debe contemplar un apartado dirigido a fortalecer la
digitalizacion progresiva de las operaciones. Los resultados muestran que muchas empresas
utilizan tecnologia en un nivel moderado, pero persisten brechas relacionadas con
capacitacion, automatizacion, trazabilidad e integracion digital. Ante ello, la propuesta
deberia recomendar el uso de sistemas de control de inventarios, registros digitales de
entradas y salidas, tableros basicos de seguimiento, alertas de reposicion y capacitacion
continua del personal. Mas que adoptar tecnologia compleja de forma inmediata, se
requiere avanzar hacia herramientas funcionales, comprensibles y sostenibles para el
tamafio y capacidad de cada empresa.

Desde la perspectiva de la gestion aduanera, la guia debe integrar buenas practicas
relacionadas con la importacion de repuestos, tales como revision anticipada de
documentos, coordinacion con agentes aduaneros, seguimiento de embarques, validacion de
clasificacion arancelaria y programacion de compras internacionales conforme a los
tiempos reales de reposicion. Estas acciones permitirian reducir demoras evitables y
mejorar la coordinacion entre el abastecimiento externo y la operacion local. De esta forma,
la gestion aduanera se convierte en un componente preventivo, no Unicamente en una fase
administrativa del ingreso de mercancias.

Es asi como el cuarto objetivo se sostiene en la necesidad de transformar los
resultados del diagndstico en una herramienta aplicable para el sector. La guia de mejores
précticas debe orientarse a mejorar la planificacion de inventarios, ordenar los procesos de
almacén, optimizar la distribucion, fortalecer el uso de tecnologia y reducir costos

derivados de demoras, errores y desplazamientos ineficientes.
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CAPITULO V. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES
El presente capitulo retine las conclusiones y recomendaciones derivadas del
analisis de los resultados obtenidos en la investigacion titulada, a partir de la informacion
recopilada mediante la aplicacion del cuestionario a actores vinculados con la importacion,
distribucion, almacenamiento y comercializacion de repuestos automotrices, fue posible
identificar los principales factores que inciden en el desempefio de la cadena de
abastecimiento y en la capacidad de respuesta de las empresas del sector.
Conclusiones
Conclusiones del Objetivo #1

1. Los resultados evidenciaron que los retrasos en los procesos de importacion
influyen directamente en la disponibilidad de repuestos de suspension, generando
faltantes ocasionales en la mayoria de las empresas participantes.

2. Se determiné que la falta de planificacion logistica constituye el principal factor
asociado a los atrasos en el transito internacional de los repuestos, superando
incluso a los factores aduaneros y de transporte internacional.

3. Los tiempos de espera superiores a 45 dias para la recepcion de pedidos
internacionales representan una condicion frecuente dentro del sector, lo que
incrementa la necesidad de planificar con anticipacion las compras y reposiciones
de inventario.

4. Los atrasos en la importacion impactan significativamente la gestion de inventarios,
afectando la continuidad del abastecimiento y la capacidad de respuesta de las
empresas distribuidoras ante las necesidades del mercado.

5. Desde la perspectiva de la gestion aduanera, la coordinacion eficiente entre
importadores, agentes aduaneros, proveedores internacionales y operadores
logisticos constituye un elemento clave para minimizar los riesgos de ruptura de
stock y mejorar el flujo de mercancias.

Conclusiones del Objetivo #2

1. Lamayoria de las empresas considera que sus sistemas de almacenamiento
presentan niveles aceptables de desempefio; sin embargo, persisten oportunidades
de mejora relacionadas con el control de inventarios y los procesos internos de

despacho.
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Los retrasos en la preparacion y salida de pedidos fueron identificados como la
principal dificultad operativa dentro de los almacenes, afectando la eficiencia de la
distribucion hacia los clientes.
La congestion vehicular en el Gran Area Metropolitana constituye el factor que més
limita la efectividad de la distribucion de ultima milla, generando demoras en las
entregas y mayores costos logisticos.
La ubicacidon de los centros de distribucion influye directamente en los tiempos de
respuesta, ya que una localizacion estratégica permite reducir recorridos y mejorar
la cobertura del mercado.
La eficiencia operativa del sector depende tanto de la adecuada administracion de
los almacenes como de la capacidad para adaptarse a las condiciones de movilidad e
infraestructura vial presentes en la GAM.

Conclusiones del Objetivo #3
Las empresas participantes presentan niveles moderados de adopcion tecnoldgica, lo
que evidencia avances en digitalizacion, aunque todavia existen oportunidades
importantes para fortalecer la automatizacion de procesos.
La falta de capacitacion tecnoldgica fue identificada como la principal brecha que
limita el aprovechamiento de herramientas digitales aplicadas a la logistica y al
control de inventarios.
Persisten debilidades relacionadas con la trazabilidad de mercancias y la integracion
de sistemas de informacion, aspectos que afectan la visibilidad y coordinacion de
las operaciones logisticas.
Los proveedores de repuestos para vehiculos livianos fueron percibidos como
ligeramente mas agiles en la atencion de pedidos que los proveedores de equipo
pesado, debido principalmente a una mayor rotacion de inventario y disponibilidad
de productos.
La competitividad del sector se encuentra estrechamente vinculada con la capacidad
de integrar tecnologia, talento humano y procesos logisticos eficientes para

responder oportunamente a los requerimientos del mercado.
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Conclusiones del Objetivo #4
Los hallazgos obtenidos justifican la elaboracidon de una guia de mejores practicas
logisticas que permita atender las principales debilidades identificadas en
importaciones, almacenamiento, distribucion y gestion tecnologica.
La optimizacion de inventarios surge como una necesidad prioritaria para disminuir
el riesgo de faltantes y mejorar la disponibilidad de repuestos ante los prolongados
tiempos de reposicion internacional.
La estandarizacion de procedimientos para la recepcion, almacenamiento, control y
despacho de mercancias contribuiria a reducir errores operativos y mejorar la
productividad de las empresas distribuidoras.
La incorporacion progresiva de herramientas tecnologicas y sistemas de
seguimiento facilitaria una mejor toma de decisiones y un mayor control sobre las
operaciones logisticas.
La implementacion de buenas practicas orientadas a la planificacion logistica, la
gestion aduanera, el control de inventarios y la distribucion permitiria fortalecer la
competitividad del sector y reducir costos operativos dentro del mercado de
repuestos de suspension automotriz en el Gran Area Metropolitana.
Recomendaciones
A los Importadores de Repuestos Automotrices
Fortalecer la planificacion de compras internacionales mediante el uso de
proyecciones de demanda e historicos de consumo, con el proposito de anticipar
posibles retrasos en los tiempos de transito y reducir el riesgo de desabastecimiento.
Implementar mecanismos de monitoreo permanente de embarques internacionales
que permitan identificar oportunamente posibles incidencias logisticas y adoptar
medidas preventivas antes de que afecten la disponibilidad de inventario.
Mantener inventarios de seguridad para los repuestos de mayor rotacién y criticidad
operativa, especialmente aquellos cuya reposicion depende de proveedores
internacionales con tiempos de entrega prolongados.
Establecer relaciones comerciales con proveedores alternativos en distintos

mercados internacionales para disminuir la dependencia de una tnica fuente de
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abastecimiento y reducir la vulnerabilidad ante interrupciones en la cadena de
suministro.
Fortalecer la coordinacidon con agentes aduaneros y operadores logisticos para
garantizar el cumplimiento oportuno de requisitos documentales y minimizar
retrasos asociados a los procesos de importacion.
A los Agentes Aduaneros

Promover una gestion preventiva de la documentacion de importacion mediante
revisiones anticipadas que permitan reducir errores y evitar retrasos durante los
procesos de nacionalizacion de mercancias.
Mantener una comunicacion constante con importadores y operadores logisticos
sobre cambios normativos, requisitos regulatorios y procedimientos aduaneros que
puedan afectar el ingreso de los repuestos al pais.
Impulsar el uso de herramientas digitales para el seguimiento de tramites aduaneros
y el intercambio de informacion con los diferentes actores de la cadena logistica.
Desarrollar programas de actualizacion profesional en temas relacionados con
logistica internacional, clasificacion arancelaria y facilitacion del comercio.
Fomentar practicas orientadas a la simplificacion y agilizacioén de los procesos
documentales para contribuir a una mayor eficiencia de la cadena de
abastecimiento.

A las Empresas Distribuidoras de Repuestos
Implementar sistemas de control de inventarios que permitan conocer en tiempo real
los niveles de existencias y facilitar la toma de decisiones relacionadas con la
reposicion de productos.
Establecer procedimientos estandarizados para la recepcion, almacenamiento,
ubicacion y despacho de mercancias con el fin de reducir errores operativos y
mejorar la productividad.
Evaluar periédicamente la ubicacion estratégica de los centros de distribucion para
optimizar los tiempos de entrega y ampliar la cobertura de mercado dentro del Gran

Area Metropolitana.
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Incorporar indicadores de desempefio logistico relacionados con rotacion de
inventarios, cumplimiento de entregas, exactitud de inventarios y tiempos de
despacho.
Promover programas de mejora continua que permitan identificar oportunidades de
optimizacion en los procesos logisticos y de almacenamiento.

A las Empresas de Transporte y Operadores Logisticos
Optimizar la planificacion de rutas considerando patrones de congestion vial y
horarios de mayor circulacion dentro del Gran Area Metropolitana.
Incorporar sistemas de monitoreo y geolocalizacion que permitan dar seguimiento a
los despachos y mejorar la coordinacion de las entregas.
Establecer indicadores de desempeiio relacionados con puntualidad, tiempos de
recorrido y cumplimiento de entregas.
Disefiar estrategias de distribucion que reduzcan recorridos innecesarios y
favorezcan un uso mas eficiente de los recursos de transporte.
Mantener una comunicacion constante con distribuidores y clientes para gestionar

adecuadamente posibles incidencias durante el proceso de entrega.
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CAPITULO VI. PROPUESTA
Introduccion

La eficiencia en la gestion de inventarios constituye uno de los pilares
fundamentales para garantizar la continuidad operativa de las empresas dedicadas a la
importacion y distribucion de repuestos automotrices. En un entorno caracterizado por
tiempos de transito internacional prolongados, dependencia de proveedores extranjeros,
variaciones en la demanda y riesgos de interrupcion logistica, la administracion adecuada
de las existencias adquiere un caracter estratégico. Las organizaciones requieren
mecanismos que les permitan anticipar las necesidades de abastecimiento, mantener niveles
apropiados de inventario y reducir tanto los faltantes como la acumulacion innecesaria de
mercancias.

Los resultados de la investigacion evidenciaron que la cadena de abastecimiento de
repuestos de suspension automotriz en el Gran Area Metropolitana enfrenta desafios
vinculados con la planificacion de las importaciones, los tiempos de reposicion, la gestion
de almacenes, la distribucion de tltima milla y el aprovechamiento de herramientas
tecnologicas. Asimismo, se identificd que la congestion vial, la variabilidad en los plazos
de entrega, las compras de emergencia y la limitada integracion de la informacién inciden
en la disponibilidad de repuestos y en la capacidad de respuesta de las empresas.

Como respuesta a estas condiciones se propone un Modelo Integral de Gestion de
Inventarios, disefiado como una herramienta practica para empresas importadoras y
distribuidoras de repuestos de suspension destinados a vehiculos livianos y pesados. El
modelo articula cuatro componentes: clasificacion ABC, calculo del punto de reorden,
evaluacion ponderada de proveedores y seguimiento mediante indicadores clave de
desempefio. Estos elementos se encuentran desarrollados en la herramienta de Microsoft
Excel que acompafia la propuesta y permiten transformar los datos operativos en criterios
objetivos para la toma de decisiones.

Desde la perspectiva de la Gestion Aduanera, la propuesta integra los procesos
internos de inventario con la planificacién de compras internacionales, los tiempos de
transito, la nacionalizacion de las mercancias y la coordinacidon con agentes aduaneros y

operadores logisticos. Esta vision permite calcular la reposicion considerando el ciclo
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completo de abastecimiento, desde la emision de la orden de compra hasta la disponibilidad
efectiva del repuesto en el almacén.

El modelo pretende facilitar la estandarizacién de procedimientos, el uso estratégico
de la informacién y la mejora continua. Su aplicacion permitira priorizar los repuestos de
mayor impacto econdmico, programar oportunamente las érdenes de compra, seleccionar
proveedores con mejor desempefio y medir los resultados obtenidos. En consecuencia, la
propuesta busca fortalecer la eficiencia operativa, reducir los costos logisticos y elevar el
nivel de servicio ofrecido a los clientes del sector automotriz en el Gran Area
Metropolitana.

Justificacion

La formulacion del Modelo Integral de Gestion de Inventarios se justifica por la
necesidad de reducir las ineficiencias detectadas en el diagnostico de la cadena de
abastecimiento. La disponibilidad de repuestos de suspension depende de multiples
factores, entre ellos la precision de los pronosticos, la confiabilidad de los proveedores, el
tiempo de transito internacional, la gestion aduanera, el control de las existencias y la
capacidad de distribucion. Cuando estas variables se administran de manera aislada,
aumenta la probabilidad de faltantes, sobre inventarios, compras urgentes y retrasos en la
atencion de los pedidos.

La propuesta ofrece una metodologia ordenada para convertir los registros de
ventas, demanda, tiempos de entrega, costos y desempefio de proveedores en informacion
util para la planificacion. La clasificacion ABC permite concentrar los controles en los
repuestos que representan la mayor proporcion del valor anual de ventas, el punto de
reorden indica cuando debe iniciarse una nueva compra, la matriz de proveedores facilita
una seleccion sustentada en criterios ponderados y el tablero de indicadores permite
comparar el desempefio real con metas previamente definidas.

Ademas, la propuesta es pertinente para empresas de diferente tamafo, debido a que
puede implementarse inicialmente mediante Microsoft Excel y, posteriormente, integrarse
con sistemas ERP o WMS. Esta caracteristica reduce las barreras econémicas y
tecnologicas para su adopcion. La herramienta no sustituye los sistemas institucionales
existentes, sino que organiza los principales parametros de control y brinda una base para la

automatizacion futura.
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En términos aduaneros, el modelo fortalece la programacion de importaciones al
incorporar el tiempo total de reposicion, que comprende la preparacion del pedido, el
transporte internacional, la nacionalizacion y la entrega al almacén. Esta integracion
contribuye a disminuir decisiones reactivas y permite anticipar posibles demoras derivadas
de documentacion incompleta, inspecciones, congestion portuaria o variaciones en los
itinerarios de transporte.

Finalmente, la propuesta se justifica por su capacidad para generar beneficios
operativos, economicos y comerciales. La reduccion de faltantes mejora el nivel de
servicio, el control del sobre inventario libera capital de trabajo, la evaluacion de
proveedores disminuye el riesgo de incumplimiento y la medicion periddica de resultados
facilita la mejora continua. Por estas razones, el modelo constituye una respuesta viable y
coherente con los objetivos y hallazgos de la investigacion.

Objetivos de la Propuesta
Objetivo General

Proponer un Modelo Integral de Gestion de Inventarios que contribuya a fortalecer
la eficiencia operativa de la cadena de abastecimiento de repuestos de suspension
automotriz para vehiculos livianos y pesados en el Gran Area Metropolitana, mediante
herramientas de clasificacion, reposicion, evaluacion de proveedores y control del
desempetio logistico.

Objetivos Especificos

1. Determinar la factibilidad técnica, operativa y econémica del Modelo Integral de
Gestion de Inventarios para su aplicacion en empresas importadoras y distribuidoras de
repuestos automotrices.

2. Establecer las fases, los recursos, las responsabilidades y los mecanismos de evaluacion
requeridos para aplicar el modelo basado en clasificacion ABC, punto de reorden,
evaluacion de proveedores e indicadores clave de desempeiio.

Generalidades de la Propuesta

El Modelo Integral de Gestion de Inventarios se concibe como un sistema de apoyo
para la planificacion, ejecucion y control del abastecimiento de repuestos de suspension. Su
estructura combina criterios cuantitativos y administrativos con el proposito de facilitar

decisiones oportunas sobre cudles repuestos requieren mayor atencion, cuando deben
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reponerse, qué proveedores presentan mejores condiciones y en qué medida se estan
alcanzando las metas logisticas.

La herramienta desarrollada en Excel se organiza en cuatro hojas operativas. La
primera contiene la clasificacion ABC de los repuestos segtn su valor anual de ventas; la
segunda calcula el punto de reorden a partir de la demanda diaria, el tiempo de entrega y el
inventario de seguridad; la tercera aplica una matriz ponderada para evaluar proveedores y
la cuarta presenta ocho indicadores clave para monitorear el desempefio del modelo. La
portada funciona como guia de navegacion y resume el propdsito de cada componente.

El modelo debe actualizarse con datos reales de cada empresa. Las cifras incluidas
en la herramienta constituyen una base demostrativa y deben sustituirse por registros
historicos de ventas, consumo, pedidos, tiempos de entrega, diferencias de inventario y
resultados de proveedores. La calidad de las decisiones dependera de la integridad,
exactitud y oportunidad de la informacidén incorporada.

Alcance

La propuesta esta dirigida a empresas importadoras, comercializadoras y
distribuidoras de repuestos de suspension automotriz ubicadas en el Gran Area
Metropolitana. Comprende la planificacion del abastecimiento, el control de existencias, la
evaluacion de proveedores, la coordinacion con los procesos de importacion y el
seguimiento de resultados. No incluye la sustitucion de los sistemas contables o de
facturacion, aunque puede complementarlos mediante el intercambio periddico de
informacion.

Principios orientadores
e Toma de decisiones basada en datos verificables y actualizados.
e Priorizacidn de los repuestos segun su relevancia econémica y operativa.
e Prevencion de faltantes mediante pardmetros de reposicion definidos.
e Coordinacién entre compras, inventarios, almacén, ventas, finanzas y gestion aduanera.
e Evaluacion objetiva de proveedores y operadores logisticos.

e Seguimiento periddico de indicadores y aplicacion de mejora continua.
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Factibilidad de la Propuesta
Factibilidad Técnica

La propuesta es técnicamente factible porque utiliza informacion que normalmente
se encuentra disponible en los registros administrativos de las empresas, como ventas
anuales, demanda mensual, tiempos de entrega, costos, niveles de inventario y datos de
proveedores. La herramienta puede ejecutarse en Microsoft Excel, programa de uso
extendido que permite trabajar con formulas, tablas y controles sin requerir infraestructura
especializada.

Los componentes del modelo utilizan procedimientos comprensibles para el
personal de logistica e inventarios. La clasificaciéon ABC se obtiene a partir de la
participacion porcentual acumulada del valor de ventas; el punto de reorden combina la
demanda diaria promedio, el tiempo de entrega y el inventario de seguridad; la evaluacion
de proveedores aplica ponderaciones definidas; y los indicadores comparan el valor actual
con una meta propuesta. Estas operaciones pueden ser administradas internamente después
de una capacitacion breve.

Factibilidad Operativa

El modelo puede incorporarse a los procesos habituales de compras, recepcion,
almacenamiento y despacho sin modificar de forma sustancial la estructura organizacional.
Su aplicacidn requiere la coordinacion de areas que ya participan en la cadena de
abastecimiento, por lo que el principal ajuste consiste en estandarizar la captura de datos,
definir responsables y establecer una periodicidad de revision.

La operacion del modelo es gradual. Durante la fase inicial se depuran los registros
y se parametrizan los datos; posteriormente, se aplican los calculos y se inicia el
seguimiento. Esta modalidad permite corregir inconsistencias antes de ampliar el uso de la
herramienta y disminuye el riesgo de interrupciones en las operaciones.

Factibilidad Econémica

La factibilidad econdmica es favorable debido a que la propuesta aprovecha
recursos ya disponibles, principalmente computadoras, licencias de Microsoft Excel y
personal de las areas involucradas. La inversion inicial se concentra en la capacitacion, la

depuracion de datos, la configuracion de pardmetros y las horas destinadas al seguimiento.
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Los beneficios esperados pueden compensar la inversion mediante la reduccion de
compras urgentes, faltantes, exceso de existencias, obsolescencia y costos de
almacenamiento. También se prevé una mejor utilizacion del capital de trabajo y una
disminucién de pérdidas asociadas con errores de inventario o incumplimientos de
proveedores.

Estructura, Requisitos y Elementos del Modelo
Componente 1: Clasificacion ABC

La clasificacion ABC categoriza los repuestos de acuerdo con su participacion en el
valor anual de ventas. Los articulos A representan aproximadamente el 80 % del valor
acumulado y requieren control estricto, los articulos B abarcan cerca del 15 % siguiente y
demandan control periédico, mientras que los articulos C corresponden al porcentaje
restante y pueden gestionarse mediante controles simplificados. La hoja del modelo incluye
codigo, descripcion, tipo de vehiculo, ventas anuales, porcentaje del total, porcentaje
acumulado, categoria y observaciones.

Tabla 3

Componente uno, Clasificacion ABC

Categoria Participacion Nivel de control Politica sugerida
orientativa
A Hasta 80 % Alto Revision frecuente,

registros  precisos y

autorizacion de
compras.

B De 80 % a 95 % Medio Revision periodica 'y
ajustes segun rotacion y
demanda.

C De 95 % a 100 %  Basico Control simplificado y
reposicion por lotes
cuando resulte
conveniente.
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Componente 2: Punto de Reorden

El punto de reorden determina el nivel de existencias en el que debe emitirse una
nueva orden de compra. La herramienta utiliza la formula: demanda diaria promedio
multiplicada por el tiempo de entrega, mas el inventario de seguridad. El archivo considera
como parametros demostrativos 26 dias laborales por mes, un nivel de servicio del 95 % y
un factor Z de 1,65; estos valores pueden modificarse de acuerdo con la realidad de cada
empresa.
Tabla 4

Componente 2. Punto orden

Variable Definicion Fuente de informacion
Demanda mensual Cantidad promedio requerida Histérico de ventas 'y
por mes. consumo.
Demanda diaria Demanda mensual dividida Calculo automatico.

entre dias laborales.
Tiempo de entrega Dias desde la orden hasta la Compras, proveedor,
recepcion disponible. transporte y aduanas.
Desviacion de la Variabilidad observada en el Histérico de movimientos.
demanda consumo.

Inventario de seguridad  Existencias adicionales para Calculo segin nivel de

cubrir variaciones. servicio.
Punto de reorden Nivel que activa la nueva Ciélculo  automatico  del
orden de compra. modelo.

Componente 3: Evaluacion de Proveedores
La matriz de evaluacioén permite comparar proveedores mediante una escalade 1 a
5, donde 1 representa un desempeiio muy deficiente y 5 un desempefio excelente. El
modelo asigna ponderaciones a los criterios de mayor relevancia: tiempo de entrega y
calidad del producto con 25 % cada uno, precio competitivo con 20 %, disponibilidad de
inventario con 15 %, servicio posventa con 10 %, y documentacién y cumplimiento

aduanero con 5 %.
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Tabla 5

Componente tres. Evaluacion de proveedores

Criterio Peso Aspecto evaluado

Tiempo de entrega 25 % Cumplimiento de los plazos acordados.

Calidad del producto 25 % Conformidad con especificaciones
técnicas.

Precio competitivo 20 % Relacion entre precio, calidad y

condiciones del mercado.

Disponibilidad de 15% Capacidad para atender pedidos

inventario ordinarios y urgentes.

Servicio posventa 10 % Atencion de garantias, devoluciones e
incidencias.

Documentacion y 5% Exactitud y oportunidad de los

cumplimiento aduanero documentos de comercio exterior.

Componente 4: Indicadores Clave de Desempeiio
El tablero de indicadores permite comparar la situacion actual con metas propuestas.
La herramienta incluye métricas relacionadas con servicio, rotacion, cobertura, tiempo de
entrega, faltantes, exactitud, cumplimiento de proveedores y entregas completas y
oportunas. Los estados de cumplimiento facilitan la identificacion visual de resultados
logrados, en riesgo o con brecha significativa.
Tabla 6

Componente cuatro. Indicadores clave de desemperio

Indicador Finalidad Valor inicial Meta
del modelo propuesta
Nivel de servicio (Fill Medir pedidos atendidos 78 % 95 %
Rate) completamente.
Rotacion de Medir renovaciones del 4.2 6,0
inventario inventario por afo.
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Indicador Finalidad Valor inicial Meta
del modelo propuesta

Dias de inventario en  Medir la cobertura 87 dias 60 dias
mano promedio.
Tiempo promedio de ~ Medir dias entre orden y 8,5 dias 5 dias
entrega recepcion.
Tasa de ruptura de Medir proporcion de SKU 18 % 5%
inventario sin existencias.
Exactitud del Comparar existencias 82 % 98 %
inventario fisicas con registros.
Cumplimiento de Medir entregas conforme a  Dato editable ~ >95 %
proveedores condiciones acordadas.
OTIF Medir entregas completas y =~ Dato editable ~ >95 %

a tiempo.

Requisitos Para la Aplicacion

e Disponibilidad de registros historicos confiables de ventas, consumo y movimientos de

inventario.

e (Codificacion Unica y descripcidn estandarizada para cada repuesto.

e Registro del tiempo total de reposicion, incluida la nacionalizacion.

e Actualizacién periodica de los datos de proveedores y 6rdenes de compra.

e Definicioén formal de responsables para captura, revision y aprobacion de informacion.

e Respaldo de la base de datos y control de versiones de la herramienta.

e (apacitacion basica en el uso de Excel y en interpretacion de indicadores.

La aplicacion se plantea en seis fases consecutivas, en este aspecto, cada etapa
genera productos especificos y debe cerrarse antes de avanzar a la siguiente, salvo

actividades de capacitacion y seguimiento que pueden ejecutarse de forma paralela.

Fases de Implementacion
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Tabla 7

Fases de implementacion

Fase Nombre Actividades principales Responsable Producto
lider
I Diagnostico y Revisar procedimientos, Jefatura Base
depuracion depurar cédigos, validar  logistica validada.

histéricos y establecer

linea base.
II Clasificacion Ordenar los repuestos Inventarios Catalogo
ABC por valor anual, calcular ABC.
porcentajes y asignar
categorias.
I Parametrizacion  Definir demanda, dias Inventariosy = Pardmetros
de reposicion laborales, tiempo de compras aprobados.

entrega, variabilidad,

seguridad y punto de

reorden.
v Evaluacion de Aplicar la matriz, validar Compras Ranking de
proveedores evidencias, clasificar proveedores.

proveedores y definir

acciones.
Vv Puesta en Utilizar alertas de Jefatura Modelo
marcha reposicion, emitir logistica operativo.

compras y actualizar

movimientos.
VI Seguimiento y Revisar KPI, analizar Comité de Informe
mejora desviaciones, ajustar seguimiento periodico.

parametros y

documentar mejoras.
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Recursos Necesarios

Recursos Humanos

Gerencia general, para aprobar la propuesta y asignar recursos.

Jefatura de logistica, para dirigir la implementacion y controlar resultados.

Encargado de inventarios, para administrar datos, categorias y puntos de reorden.

Area de compras, para gestionar 6rdenes y evaluar proveedores.

Supervisor y personal de almacén, para validar movimientos y conteos fisicos.
Responsable de comercio exterior o agente aduanero, para aportar tiempos, documentos
y costos de nacionalizacion.

Area financiera, para evaluar costos, ahorros y uso del capital de trabajo.

Soporte tecnologico, para respaldos, accesos y mantenimiento de la herramienta.

Recursos Tecnoldogicos y Materiales

Computadora con Microsoft Excel o software equivalente.

Acceso a registros de ventas, compras, inventarios y proveedores.

Sistema ERP o WMS, cuando la empresa disponga de estas plataformas.
Conexion a Internet y medios de comunicacion con proveedores y operadores.
Manual de uso, formularios de evaluacion, procedimientos y reportes.

Carpeta digital protegida para respaldos y control de versiones.

Estimacion Basica de Costos

Tabla 8

Estimacion de costos

Concepto Tipo de costo Observacion

Depuracion y carga inicial de datos  Horas internas Depende del volumen y

calidad de los registros.

Capacitacion del personal Horas internas o Puede ser impartida por
contratacion el responsable del
modelo.
Licencia de Microsoft Excel Existente o recurrente ~ No genera costo

adicional cuando la
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empresa ya dispone de
licencia.

Respaldo y almacenamiento Bajo Puede utilizar
infraestructura digital
institucional.

Integracion futura con ERP/WMS  Opcional Se valorara en una etapa

posterior.

Cronograma de Aplicacion
La implementacion inicial se estima en 16 semanas. El cronograma puede ajustarse
segun el tamafio de la empresa, la calidad de sus registros y la disponibilidad del personal.
Tabla 9

Cronograma

Fases Junio Julio Agosto

Fase 1. Diagnostico y planificacion

Fase II. Disefio y parametrizacion del modelo

Fase III. Implementacion del modelo
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Fase IV. Seguimiento y evaluacion

Evaluacion de Resultados

La evaluacion debera comparar la linea base con los resultados obtenidos después

de la implementacion. Durante los primeros seis meses se recomienda realizar una revision

mensual; posteriormente, el seguimiento podra efectuarse trimestralmente. Cada indicador

debe contar con una fuente de datos, una persona responsable, una meta y una explicacion

de las desviaciones. En la siguiente tabla se establece un seguimiento con la evaluacion de

la propuesta.

Tabla 10

Evaluacion de la propuesta

Indicador Meta de Periodicidad Responsable
referencia principal

Nivel de servicio >95% Mensual Logistica y ventas
Exactitud del inventario > 98 % Mensual Inventarios y almacén
Rotacion de inventario > 6 veces/afio Mensual Inventarios y finanzas
Dias de inventario <60 dias Mensual Inventarios
Tiempo promedio de <5 dias o meta Por orden y Compras y logistica
entrega definida mensual
Tasa de ruptura de <5% Mensual Inventarios
inventario
Cumplimiento de >95% Mensual o Compras
proveedores trimestral
OTIF >95% Mensual Compras y logistica
Compras de emergencia Reduccion Trimestral Compras y finanzas

minima del 25 %
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ANEXOS

Universidad Internacional de las Américas
Carrera de Comercio Internacional
Grado de Licenciatura en Gestion Aduanera
Instrumento de recoleccion de datos
Cuestionario
La presente encuesta forma parte de la investigacion titulada: “Andlisis de la eficiencia
operativa en la cadena de abastecimiento de repuestos de suspension automotriz para
vehiculos livianos y pesados en el Gran Area Metropolitana, 2025, desarrollada como
requisito académico de la carrera de Gestion Aduanera.
El proposito del instrumento es recopilar informacion relacionada con los procesos de
importacion, gestion logistica, almacenamiento, distribucion y uso de tecnologias aplicadas
al mercado de repuestos automotrices de suspension en el Gran Area Metropolitana (GAM).
La informacion brindada permitira analizar factores que inciden en la eficiencia operativa y
competitividad del sector, especificamente en la disponibilidad de inventarios, tiempos de
respuesta y desempefio logistico.
La encuesta esta dirigida a importadores, distribuidores, encargados de inventarios, gerentes
comerciales, encargados de compras, mecanicos especializados y jefes de taller vinculados
al mercado de repuestos automotrices. Toda la informacion recopilada serd utilizada
unicamente con fines académicos y de investigaciéon, por lo que su participacion es
completamente confidencial y anénima.
Objetivo especifico 1
Analizar la dindmica de los flujos de importacion y los tiempos de transito internacional de
los repuestos de suspension, determinando su impacto en la ruptura de stock (faltantes) en el

mercado local.
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(Con qué frecuencia experimenta faltantes de repuestos de suspension debido a
retrasos en la importacion?

Nunca

Rara vez

Algunas veces

Frecuentemente

(Cual considera que es el principal factor que genera atrasos en el transito
internacional de los repuestos?

Procesos aduaneros

Retrasos navieros o terrestres

Problemas con proveedores internacionales

Falta de planificacion logistica

(Cual es el tiempo promedio de espera para recibir pedidos internacionales de
repuestos de suspension?

Menos de 15 dias

Entre 15 y 30 dias

Entre 31 y 45 dias

Mas de 45 dias

(Qué nivel de impacto tienen los atrasos de importacion sobre la disponibilidad de
inventario en su empresa?

Muy bajo

Bajo

Alto

Muy alto

(Que tipo de repuestos presenta mayores problemas de abastecimiento?

Repuestos para vehiculos livianos

Repuestos para vehiculos pesados

Ambos por igual

Ninguno presenta problemas frecuentes
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Objetivo especifico 2. Diagnosticar los procesos de gestion de almacenes y distribucion de

ultima milla en el GAM, evaluando cémo la infraestructura vial y la ubicacion de los CEDI

afectan la respuesta operativa.

6.

® o 0w » 20U 0w >

o 0w >

°c 0 w o »

10.

S 0w »

(Como califica la eficiencia actual del sistema de almacenamiento utilizado por su
empresa?

Muy deficiente

Deficiente

Eficiente

Muy eficiente

(Qué factor afecta mas la distribucion de ultima milla en el GAM?

Congestion vial

Distancia entre clientes y CEDI

Falta de rutas optimizadas

Escasez de personal de entrega

(Con qué frecuencia los tiempos de entrega se ven afectados por la infraestructura
vial del GAM?

Nunca

Rara vez

Frecuentemente

Siempre

(Coémo considera la ubicacion del centro de distribucion respecto a la rapidez de
entrega?

Muy inadecuada

Inadecuada

Adecuada

Muy adecuada

(Cual es el principal problema operativo en la gestion de almacenes de repuestos?
Errores de inventario

Espacio insuficiente

Retrasos en despacho

Falta de control tecnoldgico
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Objetivo especifico 3. Identificar las brechas tecnoldgicas y logisticas que influyen en la

competitividad del sector, comparando la capacidad de respuesta entre proveedores de

repuestos para equipo pesado frente a liviano.

11.

A.

(Qué nivel de tecnologia utiliza su empresa para la gestion logistica e inventarios?
Muy bajo

Bajo

Moderado

Alto

. (Cudl considera que es la principal limitacion tecnologica en el sector de repuestos

automotrices?

Falta de sistemas automatizados
Escasa trazabilidad logistica
Deficiente integracion digital

Falta de capacitacion tecnologica

. ({Qué tipo de proveedores presentan mayor rapidez en la atencion de pedidos?

Proveedores de equipo liviano
Proveedores de equipo pesado

Ambos responden igual

D. Ninguno responde eficientemente

S a0 w »

S 0w »

. (Como valora la competitividad logistica de las empresas proveedoras de repuestos

en el GAM?
Muy baja
Baja

Alta

Muy alta

. {Qué aspecto considera prioritario para mejorar la competitividad del sector?

Modernizacion tecnologica
Optimizacién de inventarios
Mejoras en distribucion logistica

Capacitacion del personal logistico y aduanero
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