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INTRODUCCIÓN 

La aviación general en Estados Unidos enfrenta una situación particular. Mientras las aerolíneas 

comerciales prevén una creciente necesidad de pilotos estimada en más de 120.000 nuevos 

profesionales para Norteamérica durante las próximas dos décadas (Boeing, 2025), quienes 

aspiran a ingresar a esta profesión deben superar importantes barreras económicas para 

completar las horas de vuelo exigidas por la normativa vigente. 

A partir de la promulgación de la Airline Safety Act en 2010, la Federal Aviation 

Administration (FAA) estableció como requisito la acumulación de 1.500 horas de vuelo para 

acceder a certificaciones aeronáuticas de mayor nivel. Aunque esta medida contribuyó a 

reforzar los estándares de seguridad operacional, también incrementó el costo y la complejidad 

del proceso de formación, ampliando la brecha entre la creciente demanda de pilotos y las 

opciones accesibles para acumular experiencia de vuelo. Como resultado, han surgido 

oportunidades para modelos de negocio enfocados en la instrucción aeronáutica y el alquiler de 

aeronaves con bajos costos de operación. En este segmento, el Cessna 150 destaca como una 

de las alternativas más eficientes por su economía y funcionalidad para la formación de pilotos. 

En este escenario, el presente trabajo de integración curricular tiene como objetivo evaluar la 

viabilidad de establecer un negocio de alquiler de aeronaves Cessna 150 en el Aeropuerto de 

Lancaster, Texas (KLNC).El análisis se orienta específicamente hacia el segmento de pilotos 

que requieren completar horas de vuelo para acceder a certificaciones avanzadas, tales como la 

licencia de piloto comercial o el certificado de transporte aéreo (ATP), identificando así las 

condiciones técnicas, económicas y operativas que harían sostenible esta propuesta en un 

entorno altamente competitivo. La elección de Lancaster no es arbitraria: este aeropuerto 

regional, ubicado en el sur del área metropolitana de Dallas-Fort Worth, presenta una demanda 

insatisfecha de servicios de time building, según lo evidencian las consultas preliminares 

realizadas en fuentes locales como (Skyway Airlines 2025; Airnav 2026). 

La investigación se divide en cinco secciones, siguiendo un enfoque tradicional para estudios 

de viabilidad. Después de exponer el problema y la base teórica que incluye desde la teoría de 

la ventaja competitiva de Porter hasta los modelos de gestión en el sector de la aviación, se 

realizan análisis de mercado, técnico, administrativo-legal y financiero. La metodología 

empleada en esta investigación es de naturaleza mixta, con un predominio del enfoque 

cuantitativo, sustentada en la aplicación de una encuesta dirigida a pilotos en formación que 

operan dentro del área de influencia del Aeropuerto de Lancaster, Texas (KLNC). La 

combinación de estos métodos permite no solo identificar las tendencias y preferencias del 

mercado objetivo, sino también comprender los factores cualitativos que influyen en las 

decisiones de quienes se preparan para convertirse en pilotos comerciales. A partir de los 

resultados obtenidos, será posible elaborar conclusiones y recomendaciones sustentadas en 

evidencia, útiles tanto para emprendedores interesados en evaluar la viabilidad de este tipo de 
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negocio como para investigadores que deseen profundizar en el estudio de la aviación general 

y sus dinámicas de mercado. 

Además de su aporte académico, este estudio busca convertirse en una herramienta práctica 

para apoyar la toma de decisiones de inversión en un sector con amplias perspectivas de 

crecimiento. La metodología aplicada procura asegurar que los resultados sean relevantes no 

solo desde el punto de vista teórico, sino también para quienes analizan la posibilidad de 

ingresar a este mercado. De este modo, se espera contribuir al desarrollo de la aviación general 

en la región mediante información confiable y útil para la planificación estratégica. En este 

contexto, la creciente necesidad de pilotos representa más que un desafío para la industria: 

constituye una oportunidad para aquellas empresas capaces de ofrecer servicios eficientes, con 

altos estándares de calidad y costos accesibles para los futuros profesionales de la aviación. 
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RESUMEN 

El presente estudio analiza la viabilidad de implementar un negocio de alquiler de 

aeronaves Cessna 150 orientado a la acumulación de horas de vuelo en el Aeropuerto 

Regional de Lancaster, Texas (KLNC). La investigación surge a partir de una 

problemática que afecta al sector aeronáutico estadounidense: la escasez de pilotos 

certificados y las dificultades económicas que enfrentan quienes buscan completar las 

1.500 horas de vuelo requeridas por la Federal Aviation Administration (FAA) para 

obtener la certificación de piloto de transporte aéreo. 

Para abordar esta situación, se desarrolló una investigación de carácter exploratorio, 

descriptivo y aplicado, sustentada en una metodología mixta con predominio del 

enfoque cuantitativo. El estudio combinó la revisión de la normativa federal vigente y 

de las proyecciones de la industria aeronáutica con la aplicación de una encuesta 

validada por expertos, dirigida a una muestra de 28 pilotos activos del área 

metropolitana de Dallas-Fort Worth. 

Los resultados evidencian la existencia de una demanda potencial relevante para este 

tipo de servicio. El 85,7 % de los participantes manifestó interés en acceder a programas 

destinados a la acumulación de horas de vuelo y señaló una disposición de pago de 

entre 100 y 115 USD por hora de alquiler de la aeronave. Estos resultados, junto con el 

análisis financiero del proyecto, respaldan su factibilidad económica. La evaluación 

arroja un Valor Actual Neto (VAN) positivo de 18.742 USD, una Tasa Interna de 

Retorno (TIR) del 16,8 % y un punto de equilibrio operativo de 122 horas mensuales, 

indicadores que reflejan la sostenibilidad del modelo de negocio bajo condiciones de 

operación realistas. 

Con base en estos hallazgos, se concluye que la propuesta es viable desde los ámbitos 

técnico, legal y financiero. Entre las principales recomendaciones se plantea constituir 

una Limited Liability Company (LLC) conforme a la normativa del estado de Texas, 

iniciar las operaciones con una flota de dos aeronaves e implementar un sistema de 

reservas en línea acompañado de paquetes de horas prepagadas. Estas estrategias 

contribuirían a mejorar la liquidez del negocio, fortalecer la fidelización de los clientes 

y consolidar una posición competitiva dentro del mercado de la aviación general en la 

región. 

Palabras clave: 

Aviación general · Modelo de negocio aeronáutico · Factibilidad empresarial · Time 

building · Cessna 150 · FAA. 
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ABSTRACT 

This study analyzes the feasibility of launching a Cessna 150 aircraft rental business 

focused on flight-hour accumulation at Lancaster Regional Airport (KLNC) in Texas. 

The research addresses a challenge facing the U.S. aviation sector: the shortage of 

certified pilots and the financial hurdles encountered by those seeking to log the 1,500 

flight hours required by the Federal Aviation Administration (FAA) for Airline 

Transport Pilot (ATP) certification. 

To address this issue, an exploratory, descriptive, and applied study was conducted 

using a mixed-methods approach, with a primary emphasis on quantitative analysis. 

The study combined a review of current federal regulations and aviation industry 

projections with an expert-validated survey administered to a sample of 28 active 

pilots in the Dallas-Fort Worth metropolitan area. 

The results indicate significant potential demand for this type of service. 85.7% of 

participants expressed interest in programs designed for flight-hour accumulation and 

indicated a willingness to pay between $100 and $115 per hour for aircraft rental. 

These findings, combined with the project's financial analysis, support its economic 

viability. The evaluation yielded a positive Net Present Value (NPV) of $18,742, an 

Internal Rate of Return (IRR) of 16.8%, and an operational break-even point of 122 

hours per month—indicators that reflect the business model's sustainability under 

realistic operating conditions. 

Based on these findings, the proposal is deemed viable from technical, legal, and 

financial perspectives. Key recommendations include establishing a Limited Liability 

Company (LLC) in accordance with Texas state regulations, launching operations 

with a two-aircraft fleet, and implementing an online booking system alongside 

prepaid flight-hour packages. These strategies would contribute to improving the 

business's liquidity, strengthening customer loyalty, and consolidating a competitive 

position within the region's general aviation market. 

Keywords: 

General aviation · Aviation business model · Business feasibility · Time building · 

Cessna 150 · FAA. 
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CAPÍTULO I: 

1. FORMULACIÓN GENERAL DE PROYECTO 

1.1. Descripción del Problema 

1.1.1. Contextualización Internacional 

La crisis global de escasez de pilotos, documentada de manera sistemática por 

organismos como la International Air Transport Association (IATA) y Boeing 

Commercial Market Outlook, constituye el telón de fondo estructural sobre el 

que se inscribe la problemática objeto de esta investigación. La pandemia de 

COVID-19 no solo transformó las dinámicas operativas de la aviación civil, 

sino que desencadenó una ola de retiros anticipados que redujo drásticamente la 

base de pilotos activos. Con la recuperación posterior de la demanda aérea, esta 

contracción de la fuerza laboral derivó en una brecha pronunciada entre la oferta 

y la necesidad de profesionales calificados. Según el estudio de Boeing (2025), 

las regiones de Asia-Pacífico y América del Norte concentran la mayor 

demanda de nuevos pilotos, con proyecciones que superan los 200.000 

profesionales requeridos únicamente en el mercado norteamericano durante las 

próximas dos décadas. 

Este contexto forma parte de un panorama internacional que también plantea 

importantes desafíos para la industria aeronáutica. Con base en información 

correspondiente a 2023, la Organización de Aviación Civil Internacional 

(OACI) advierte que para 2035 el sector podría enfrentar un déficit superior a 

45.000 pilotos. Esta situación responde, principalmente, al retiro progresivo de 

un gran número de pilotos de las aerolíneas comerciales y al crecimiento 

sostenido de las flotas de aeronaves regionales. 

La combinación de estos factores ha incrementado la presión sobre los sistemas 

de formación aeronáutica, especialmente en lo relacionado con la acumulación 

de horas de vuelo exigidas por la Federal Aviation Administration (FAA) para 

obtener el certificado de Piloto de Transporte Aéreo (ATP). En este escenario, 

disponer de horas de vuelo accesibles y de calidad deja de ser únicamente un 

aspecto operativo para convertirse en un elemento clave que condiciona la 

capacidad del sector para formar y renovar su personal. 

La exigencia de acumular 1.500 horas de vuelo, establecida por la Ley Pública 

111-216 tras el accidente de Colgan Air en 2009, prolonga el proceso de 

formación durante varios años y obliga a los aspirantes a contar con acceso 
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constante a aeronaves certificadas a costos razonables. En consecuencia, la 

limitada disponibilidad de servicios de alquiler con tarifas competitivas 

representa una barrera importante para quienes buscan completar su preparación 

y acceder a oportunidades laborales dentro de la aviación comercial. 

1.1.2. Contextualización Nacional (Estados Unidos) 

En el contexto específico de los Estados Unidos, Texas ocupa una posición 

destacada dentro del mapa de la aviación general. Según datos de la (FAA 

2024), el estado cuenta con más de 300 aeropuertos públicos y privados, el 

mayor número del país, y alberga una comunidad activa de aproximadamente 

25.000 pilotos certificados. Por otro lado, la Administración Federal de 

Aviación (FAA 2024) reporta que el 68 % de los pilotos con menos de 300 horas 

enfrentan dificultades para financiar la acumulación de tiempo de vuelo, debido 

a las tarifas de alquiler tradicionales que oscilan entre $130 y $180 por hora 

húmeda. El ecosistema aeronáutico de Texas se distingue por una convergencia 

poco común entre aviación comercial, operaciones de carga, formación de 

pilotos y aviación recreativa. Esta diversidad de actividades no solo refleja la 

madurez del sector en el estado, sino que genera sinergias operativas y 

comerciales que favorecen el desarrollo de modelos de negocio especializados 

dentro del segmento de aviación general. 

No obstante, un análisis más detallado de la distribución territorial revela una 

marcada asimetría en la localización de los centros de formación y alquiler de 

aeronaves. Los grandes núcleos urbanos Houston, Dallas-Fort Worth y San 

Antonio concentran la mayor parte de la oferta formativa y de servicios 

aeronáuticos, mientras que las zonas suburbanas y semirrurales, como el área 

de Lancaster, presentan un vacío significativo en la provisión de servicios 

orientados al time building a tarifas accesibles. Esta concentración geográfica 

de la oferta, lejos de ser un fenómeno neutral, configura una brecha de mercado 

que condiciona el acceso a la formación de pilotos residentes en corredores 

metropolitanos secundarios.Esta desigualdad geográfica representa, desde una 

perspectiva de mercado, una oportunidad clara que el presente proyecto busca 

aprovechar de manera metódica. 

1.1.3. Contextualización Local 

El aeropuerto de Lancaster, situado aproximadamente a 25 km al sur del centro 

de Dallas, es un aeropuerto de aviación general que opera bajo la jurisdicción 



18  

de la ciudad de Lancaster, Texas. Ubicado a una elevación de 501 pies sobre el 

nivel del mar y equipado con dos pistas, siendo la principal de 4.500 pies de 

longitud, el Aeropuerto de Lancaster ofrece las condiciones necesarias para la 

operación segura y eficiente de aeronaves ligeras con motor de pistón, como el 

Cessna 150. Aunque su infraestructura es más reducida que la de los grandes 

aeropuertos comerciales, resulta especialmente apropiada para un modelo de 

negocio enfocado en la acumulación de horas de vuelo, ya que permite operar 

en un entorno con menor congestión, costos de utilización más bajos y una 

dinámica de tráfico favorable para la formación de pilotos. 

Desde la perspectiva socioeconómica, el aeropuerto se encuentra dentro de un 

corredor estratégico con un importante potencial de desarrollo. La zona 

metropolitana del sur de Dallas alberga a más de 2,5 millones de habitantes y 

cuenta con una población de ingresos medios y altos que, tradicionalmente, ha 

mostrado interés tanto por la aviación recreativa como por la formación de 

pilotos profesionales. A ello se suma la presencia de universidades e 

instituciones de educación técnica, junto con un ecosistema de capacitación 

aeronáutica consolidado, conformado por diversas escuelas de vuelo ubicadas 

en un radio aproximado de 50 millas. Estos elementos no solo confirman la 

existencia de un mercado potencial vibrante, sino que actúan como validadores 

estructurales de la demanda, al garantizar un flujo constante de pilotos en 

formación que requieren alternativas accesibles para completar sus horas de 

vuelo. Sin embargo, al momento de elaboración del presente proyecto, no se 

identificó ningún proveedor establecido en el aeropuerto de Lancaster que 

ofreciera específicamente un servicio de alquiler wet de aeronaves Cessna 150 

orientado al time building bajo normativa FAA. Esta ausencia de oferta local 

frente a una demanda identificable constituye el núcleo del problema que motiva 

la investigación. 

1.2. Formulación del Problema 

¿En qué medida la implementación de un emprendimiento de alquiler de aeronaves 

Cessna 150 orientado a la estrategia de time building resulta financiera y 

operativamente viable en el Aeropuerto de Lancaster, Texas, bajo las condiciones 

actuales del mercado y la normativa FAA? 

1.3. Preguntas de Investigación 

1.3.1 Pregunta General 
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¿Es factible la creación de un emprendimiento de alquiler de aeronaves Cessna 150 

orientado a la estrategia de time building en el aeropuerto de Lancaster, Texas, desde 

las perspectivas técnica, operacional, administrativa, legal y financiera? 

1.3.2. Preguntas Específicas 

1. ¿Existe una demanda real y cuantificable de pilotos que requieran servicios de 

alquiler de aeronaves para time building en el área de influencia del aeropuerto 

de Lancaster, Texas? 

2. ¿Cuáles son los requisitos técnico-normativos, operativos e infraestructurales 

que deben cumplirse para conformar una flota de aeronaves Cessna 150 

alineada con los estándares de la FAA y las condiciones específicas de 

operación del Aeropuerto de Lancaster (KLNC)? 

3. ¿Qué modelo de estructura organizativa, jurídica y administrativa resulta más 

idóneo para la constitución y gestión del negocio, considerando la interacción 

entre la legislación mercantil del estado de Texas y el marco regulatorio federal 

de la FAA? 

4. ¿El proyecto demuestra sostenibilidad financiera bajo los indicadores de 

rentabilidad y viabilidad económica, tales como el Valor Actual Neto (VAN), 

la Tasa Interna de Retorno (TIR), ¿el punto de equilibrio operativo y el análisis 

costo-beneficio? 

5. ¿Qué estrategias de comercialización son pertinentes para posicionar el servicio 

en un mercado caracterizado por la presencia de competidores indirectos y una 

demanda todavía en formación? 

1.4. Justificación 

1.4.1. Justificación Teórica 

El presente estudio se sustenta en el cruce de tres cuerpos teóricos cuya 

convergencia resulta especialmente fértil para analizar emprendimientos en 

sectores regulados de alta especialización. En primer lugar, la teoría del 

emprendimiento basada en la identificación y explotación de oportunidades de 

mercado (Shane y Venkataraman 2000) proporciona el marco conceptual para 

entender cómo una asimetría entre oferta y demanda en un segmento específico 

el time building puede ser transformada en una proposición de valor sostenible. 

En segundo lugar, los modelos de factibilidad empresarial desarrollados en la 

tradición de (Chain 2014) permiten estructurar el análisis de viabilidad en sus 

dimensiones de mercado, técnica, administrativa y financiera, garantizando un 
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examen integral de los factores que condicionan el éxito del proyecto. En tercer 

lugar, la literatura especializada en economía de la aviación en particular los 

trabajos de (Doganis 2010; Vasigh, Fleming, y Tacker 2010) aportan 

herramientas analíticas para comprender las particularidades de los mercados 

aeronáuticos, incluyendo la estructura de costos de las operaciones con 

aeronaves de pistón, los patrones de demanda estacional y las implicaciones 

regulatorias de la certificación FAA. 

La combinación de estas tres visiones teóricas en un solo modelo de 

investigación representa, por sí misma, un aporte al saber, dado que los estudios 

sobre emprendimiento en la aviación, especialmente en el contexto del time 

building bajo las normativas de la FAA, aún son bastante limitados y están muy 

difundidos. 

1.4.2. Justificación Práctica 

Desde una perspectiva aplicada, el proyecto responde a una necesidad concreta 

del mercado aeronáutico del sur de Dallas. La falta de un proveedor 

especializado en servicios de time building en el Aeropuerto de Lancaster obliga 

a los pilotos en formación a desplazarse hacia aeródromos más alejados, como 

Dallas Executive (RBD) o Dallas Love Field (DAL), para completar sus horas 

de vuelo. Esta situación implica recorridos adicionales que incrementan tanto el 

tiempo de traslado como el consumo de combustible, elevando el costo total de 

la formación y dificultando el proceso de acumulación de horas requerido para 

avanzar en la carrera profesional. 

Ante este escenario, la propuesta plantea un modelo de negocio con una oferta 

de valor diferenciada, basada en tarifas competitivas, acceso preferencial a las 

aeronaves y un entorno operativo diseñado para facilitar una acumulación de 

horas de vuelo más eficiente. Al reducir las limitaciones logísticas y aprovechar 

mejor el tiempo disponible de los usuarios, el servicio permite disminuir el costo 

por hora de vuelo y hacer más ágil el proceso de formación, favoreciendo una 

incorporación más rápida de los futuros pilotos al mercado laboral aeronáutico. 

El establecimiento de un servicio accesible, confiable y normativamente 

correcto en Lancaster no solo resolvería esta fricción logística, sino que también 

dinamizaría la actividad del aeropuerto local, generaría empleo especializado y 

contribuiría a la formación de pilotos de la región. 
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1.4.3. Justificación Metodológica 

La investigación adopta un enfoque cuantitativo con un diseño descriptivo-

proyectivo que combina técnicas de recolección primaria encuestas dirigidas a 

pilotos y estudiantes de vuelo con análisis de fuentes secundarias estadísticas de 

la FAA, datos del mercado aeronáutico texano y benchmarking de operadores 

similares. La consistencia metodológica de esta investigación se fundamenta en 

la integración y contrastación de fuentes de información primarias y 

secundarias. Este enfoque permite elaborar proyecciones financieras 

sustentadas en datos verificables, desarrollar escenarios económicos acordes 

con distintas condiciones de mercado, validar las hipótesis planteadas mediante 

instrumentos estructurados y calcular con precisión indicadores de viabilidad, 

como el Valor Actual Neto (VAN), la Tasa Interna de Retorno (TIR) y el punto 

de equilibrio operativo. 

Además de responder a los objetivos de este estudio, la metodología y los 

instrumentos diseñados ofrecen un importante potencial de aplicación en 

investigaciones futuras. Su estructura puede adaptarse para evaluar la 

factibilidad de emprendimientos similares en otros aeropuertos de aviación 

general, tanto en Texas como en diferentes estados del sur de Estados Unidos. 

De esta manera, el estudio aporta una base metodológica que puede servir de 

referencia para nuevas iniciativas y contribuir al fortalecimiento del 

conocimiento aplicado en el ámbito de la aviación regional. La triangulación 

entre datos primarios (encuestas) y secundarios (reportes FAA, registros de 

mantenimiento, tarifas de mercado) garantiza robustez analítica. 

1.4.4. Justificación Económica y Social 

El potencial económico del proyecto es doble. Por un lado, el emprendimiento 

genera valor financiero para sus promotores a través de un modelo de negocio 

cuya viabilidad se examina en el estudio financiero. Por otro lado, favorece el 

crecimiento del ecosistema aeronáutico en la región al añadir aviones en 

funcionamiento a la flota de aviación general en Dallas. La puesta en marcha de 

esta iniciativa genera beneficios que van más allá de su rentabilidad financiera. 

En el ámbito comunitario y de infraestructura, la operación continua de la flota 

favorece el uso permanente de las instalaciones del Aeropuerto de Lancaster, 

contribuye a su dinamización y fortalece la recaudación tributaria local, 

consolidando al aeródromo como un elemento estratégico para el desarrollo 
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económico de la región. 

Desde el punto de vista económico, el modelo de negocio impulsa la actividad 

de la aviación general al generar ingresos recurrentes y estimular diferentes 

eslabones de su cadena de valor. Esto incluye una mayor demanda de 

combustible, repuestos, servicios de mantenimiento y seguros especializados. 

Además, promueve la creación de empleo calificado en áreas como 

mantenimiento aeronáutico, administración de operaciones y gestión operativa, 

favoreciendo la incorporación de talento especializado al sector produc tivo del 

sur de Dallas. 

En el ámbito social, el proyecto adquiere una relevancia especial al facilitar el 

acceso a aeronaves de entrenamiento mediante tarifas más asequibles. Esta 

propuesta amplía las oportunidades de formación para personas de ingresos 

medios que, en muchos casos, no cuentan con los recursos suficientes para 

cubrir los costos de los programas intensivos ofrecidos por las escuelas de vuelo 

tradicionales. De este modo, les brinda la posibilidad de avanzar de forma 

gradual e independiente en la acumulación de horas de vuelo necesarias para 

desarrollar una carrera profesional en la aviación. Esta apertura contribuye 

directamente a la profesionalización del capital humano aeronáutico en Texas y 

facilita la inserción de talento proveniente de grupos con limitaciones 

financieras iniciales en carreras de alto impacto económico, actuando, así como 

un mecanismo de movilidad social ascendente dentro del sector. 

1.5. Objetivos: General y Específicos 

1.5.1. General 

Determinar mediante un estudio de factibilidad, la viabilidad del emprendimiento 

de alquiler de aeronaves Cessna 150, basado en la estrategia de Time Building para 

pilotos en formación en el aeropuerto de Lancaster, Texas durante el año 2026. 

1.5.2. Específicos 

1. Fundamentar teóricamente las variables relacionadas con la estrategia de Time 

Building mediante aeronaves Cessna 150 y la viabilidad del emprendimiento 

aeronáutico. 

2. Evaluar la factibilidad técnica, comercial, operativa y financiera del 

emprendimiento de alquiler de aeronaves Cessna 150 destinado al servicio 

de Time Building. 

3. Diseñar una propuesta de implementación del modelo de negocio orientada 
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a la prestación del servicio de Time Building mediante aeronaves Cessna 

150 en el Aeropuerto de Lancaster, Texas. 

1.6. Variables (Operacionalización) 
 

Variable Definición 

Conceptual 

Dimensión Indicadores Técnica Instrumento 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Estrategia 

 - % de la Tarifa 

promedio de 

alquiler por hora de 

vuelo/ % de la tarifa 

total *100. 

- % del costo de 

paquetes de horas 

acumuladas/ % del 

costo de horas 

acumuladas *100. 

-% del nivel de 

competitividad de 

precios/ % de 

empresas que 

brinden el servicio 

*100. 

- % de la 

percepción de 

accesibilidad 

económica del 

servicio/ % de 

accesibilidad 

económica del 

servicio*100 

  

 operativa y    

 comercial    

 orientada a la 

acumulación de 

horas de vuelo 

Estrategia 

de negocio 

 

Encuesta 

 

Cuestionario 

 (Time Building)    

Independiente mediante el    

X: Estrategia de alquiler de    

Time Building aeronaves    

con aeronaves Cessna 150, con    

Cessna 150 el propósito de    

 optimizar costos    

 operacionales,    

 accesibilidad y    

 eficiencia del    

 servicio para 

pilotos en 

formación. 

   

Gestión 

operativa 

- % de 

disponibilidad 

operativa de la 

Análisis 

documental 

Ficha de 

registro 

operacional / 

   aeronave / total de  Hoja de 

   disponibilidad  control 

   operativa*100.   

   - # de horas   

   promedio de   

   utilización mensual/   

   Total de horas   
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   *100.   

- % del Nivel de 

eficiencia en 

programación de 

vuelos / la 

eficiencia de los 

vuelos *100. 

Gestión del - # de personal Encuesta / Cuestionario / 

talento técnico certificado Análisis Registro 

humano para mantenimiento documental institucional 

 aeronáutico / Total   

 de personal *100.   

 - # de personal   

 administrativo y   

 operativo / Total de   

 personal *100.   

 - % del nivel de   

 capacitación del   

 personal / Total de   

 personal *100.   

 - % de   

 disponibilidad de   

 personal para   

 planificación y   

 atención al cliente /   

 Total de personal   

 *100.   

Dependiente Y: Nivel de Viabilidad - % del nivel de Encuesta Cuestionario 

Viabilidad del factibilidad comercial demanda potencial   

emprendimiento técnica, (Estudio de del servicio/ Total   

 comercial, mercado) de la demanda   

 financiera y legal  *100.   

 del  - % del nivel de   

 emprendimiento  aceptación del   

 de alquiler de  mercado objetivo /   

 aeronaves  el mercado objetivo   

 Cessna 150 para  *100.   

 servicio de Time  - Frecuencia   

 Building en el  estimada de   

 Aeropuerto de  contratación del   
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 Lancaster,  servicio / total de la   

Texas. frecuencia *100. 

 % de intención de 

 uso del servicio / % 

 de servicio 

 planificado *100. 

 Viabilidad - % de Auditoría Matriz de 

 legal y cumplimiento de documental verificación 

 regulatoria normativa FAA  legal 

  aplicable / % de la   

  normativa *100.   

  - % del nivel de   

  cumplimiento de   

  requisitos   

  operacionales y   

  legales % de la   

  normativa *100.   

  - % de   

  cumplimiento de la   

  disponibilidad de   

  permisos y   

  certificaciones   

  requeridas % de la   

  normativa *100.   

 Viabilidad - % de la Observación Ficha técnica / 

 técnica y disponibilidad de / Análisis Lista de 

 operativa recursos materiales documental verificación 

  / % de los recursos   

  materiales   

  planificados *100.   

  - % de   

  disponibilidad de   

  infraestructura   

  aeronáutica/ %de la   

  infraestructura   

  *100.   

  - % de la   

  disponibilidad   

  tecnológica para   

  gestión del servicio   
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   / % de la 

disponibilidad 

tecnológica 

planificada *100. 

  

  Viabilidad - % de proyección Análisis Matriz 

financiera de ingresos y financiero financiera 

 egresos adquiridos /   

 % de proyección de   

 ingresos y egresos   

 *100.   

 - % del punto de   

 equilibrio   

 operacional   

 adquirido / % del   

 punto de equilibrio   

 operacional   

 planificado *100.   

 - % del Valor   

 Actual Neto (VAN)   

 adquirido / % del   

 Valor Actual Neto   

 (VAN) planificado   

 *100.   

 - % de la Tasa   

 Interna de Retorno   

 (TIR) adquirida / %   

 de la Tasa Interna   

 de Retorno (TIR)   

 planificado *100.   

 - % de la relación   

 beneficio-costo   

 adquirido / % de la   

 relación beneficio-   

 costo planificado   

 *100.   
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CAPÍTULO II: 

2. MARCO TEÓRICO 

2.1. Antecedentes 

La revis ión crítica de la literatura reciente revela que la acumulación de horas  

de vuelo constituye un cuello de botella estructural en la cadena de valor de la  

aviación comercial. La magnitud del déficit de pilotos en Norteamérica ha sido  

documentada por investigaciones recientes como las de OSM (2026) y 

Zarlengo (2025), las cuales estiman una brecha superior a los 110.000  

profesionales. 

Esta escasez estructural se ha intensificado como consecuencia del marco  

regulatorio establecido tras la promulgación de la Airline Safety and Federal 

Aviation Administration Extension Act de 2010, que fijó como requisito  

obligatorio la acumulación de 1.500 horas de vuelo para obtener la certificación 

de piloto de transporte aéreo. 

Con esta disposición, el time building dejó de ser una actividad  

complementaria dentro del proceso de formación para convertirse en una  

condición indispensable para acceder a las certificaciones de mayor nivel.  

Como resultado, la necesidad de acumular horas de vuelo pasó a ser un 

requisito obligatorio para todos los pilotos que aspiran a incorporarse a la  

aviación comercial, generando una demanda constante de servicios de alquiler  

de aeronaves con bajos costos de operación. 

A pesar de este escenario, la mayor parte de las investigaciones desarrolladas  

hasta el momento se ha enfocado en modelos de formación de gran escala,  

como las academias certificadas bajo la normativa Part 141, los grandes Fixed  

Base Operators (FBO) o los análisis macroeconómicos relacionados con la  

escasez de pilotos, dejando un espacio limitado para el estudio de modelos de  

negocio especializados en servicios de time building de menor escala. 

Por ejemplo, (Vega 2023) evaluó la viabilidad de una aerolínea regional en 

Colombia, pero su enfoque omite las particularidades operativas del alquiler 

para acumulación de horas en aeropuertos secundarios. De manera similar, 

(Marintseva y Athousaki 2024) analizaron la eficiencia del leasing en aerolíneas 

comerciales mediante modelización estocástica, sin trasladar sus hallazgos al 

segmento de aviación general donde la escala, la estructura de costos y la 

gestión del talento humano difieren sustancialmente. Bourjade y Muller-Vibes 
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(2023) demostraron que el leasing constituye un mecanismo eficaz para 

optimizar la estructura de costos en operaciones aeronáuticas; sin embargo, su 

análisis no aborda la viabilidad específica de operadores independientes que 

dependen de flotas envejecidas, pero económicamente eficientes, como el 

Cessna 150. Esta brecha de investigación resulta particularmente relevante para 

el presente estudio, dado que el modelo de negocio propuesto se sustenta 

precisamente en la operación de aeronaves con décadas de servicio, pero con 

costos operativos competitivos. 

En este contexto, Avogadro y Redondi (2024b) aportan una validación 

empírica clave desde la perspectiva técnica y financiera: sus hallazgo s 

confirman que aeronaves de diseño robusto y bajo consumo de combustible 

mantienen estructuras de costos significativamente más estables y predecibles 

que las plataformas modernas o de propulsión eléctrica. Esta estabilidad 

operativa constituye el sustento técnico que justifica la selección del Cessna 

150 como activo principal de la flota, al garantizar márgenes económicos 

sostenibles inc luso en escenarios de fluctuación de precios de combustible y 

mantenimiento. Sin embargo, ningún estudio empírico reciente ha integrado de 

manera sistemática los tres ejes de la variable independiente (estrategia de 

negocio, gestión operativa y gestión del talento humano) con los cuatro 

dominios de la variable dependiente (viabilidad comercial, legal, técnica y 

financiera), tal como lo exige la matriz de operacionalización presentada. Esta 

deficiencia de la investigación justifica el estudio actual, que propone un 

modelo de medición cuantitativo y cualitativo para validar la rentabilidad de 

un operador de construcción de tiempo en un aeropuerto regional de Texas 

donde los costos de hangar, la disponib ilidad de mecánicos certificados de 

A&P/IA y una tasa competitiva de mano de obra húmeda determinan el éxito 

del proyecto. 

El crecimiento sostenido de la industria aeronáutica co mercial en Estados 

Unidos ha incrementado significativamente la demanda de pilotos comerciales 

y de transporte aéreo, situación que ha generado la necesidad de desarrollar 

estrategias eficientes para la acumulación de horas de vuelo (Time Build ing);  

según la Aircraft Owners and Pilots Association (AOPA 2026.), el déficit de 

pilotos en Norteamérica continuará aumentando durante la próxima década 

debido al crecimiento de aerolíneas regionales, jubilaciones masivas y 
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expansión de la aviación corporativa. 

Diversos estudios han analizado modelos de negocio basados en el alquiler de 

aeronaves ligeras para la acumulación de experiencia de vuelo, identificando 

patrones económicos y operativos que sirven como referencia para la presente 

investigación. En este sentido, Doganis (2010) señala que los servicios orientados 

al entrenamiento y a la acumulación de horas de vuelo constituyen uno de los 

segmentos con mayor crecimiento dentro de la aviación general, especialmente 

cuando se sustentan en estructuras operativas eficientes y costos de funcionamiento 

reducidos. Este planteamiento respalda la premisa de este estudio, según la cual 

existe un mercado dispuesto a valorar alternativas que combinen accesibilidad 

económica con una formación de calidad. 

Desde otra perspectiva, Marintseva y Athousaki (2024) examinaron la eficiencia 

del arrendamiento de aeronaves en aerolíneas mediante modelos integrados y 

análisis de sensibilidad. Sus resultados muestran que las decisiones de 

arrendamiento dependen en gran medida de factores como el costo del 

combustible, la carga tributaria y la eficiencia operativa de las aeronaves. Aunque 

su investigación se desarrolla en un contexto distinto al de la aviación general, los 

principios económicos identificados son aplicables al presente estudio, ya que 

resaltan la influencia de los costos variables, la importancia de optimizar la 

operación y el impacto del entorno fiscal en la rentabilidad de los proyectos. 

Otro aporte relevante de este trabajo es la recomendación de emplear modelos 

matemáticos para optimizar la composición de la flota y maximizar la rentabilidad 

de las inversiones. En particular, los autores destacan la utilidad de indicadores 

financieros como el Valor Actual Neto (VAN) y la Tasa Interna de Retorno (TIR) 

para evaluar proyectos de alquiler de aeronaves. Asimismo, subrayan que la 

sostenibilidad constituye un criterio cada vez más importante en las decisiones de 

inversión, aspecto que también ha sido considerado en el análisis de los costos 

operativos del Cessna 150 desarrollado en esta investigación.En la misma línea, 

(Bourjade y Muller-Vibes 2023b) estudiaron el impacto del leasing en la 

eficiencia de costos de 134 aerolíneas globales mediante un modelo de frontera 

estocástica. Determinaron que el nivel óptimo de leasing depende del acceso al 

financiamiento, el modelo de negocio y la estructura de propiedad. Este 

hallazgo resulta particularmente relevante para el presente estudio, pues 

demuestra que una empresa de pequeña escala, sustentada en una estructura de 
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financiación mixta (capital propio y deuda), puede alcanzar niveles  de 

eficiencia operativa comparables a los de operadores de mayor envergadura, 

siempre que el modelo de gestión se diseñe con precisión estratégica. En este 

contexto, la decisión de operar bajo el marco regulatorio de la Parte 91 de la 

FAA en lugar de las Partes 141 o 135 constituye una ventaja competitiva  

significativa. A diferencia de estos últimos marcos, que imponen requisitos 

más rigurosos de certificación, supervisión y estructura organizacional, la Parte 

91 permite una operación más ágil y flexible, reduciendo sustancialmente los 

costos fijos de cumplimiento normativo y habilitando un modelo de negocio 

adaptable a las particularidades del mercado de time building. Esta 

combinación de eficiencia financiera y flexibilidad regulatoria configura las 

condiciones óptimas para que un operador independiente, con una flota de 

aeronaves de bajo costo como el Cessna 150, compita exitosamente en un 

segmento dominado tradicionalmente por estructuras corporativas de mayor 

escala. Respecto al fenómeno específico de la construcción de tiempo, 

(Zarlengo 2025b) analizó la escasez de pilotos en Estados Unidos, 

atribuyéndola a factores como las jubilaciones generales y forzosas, el 

crecimiento de las rutas de vuelo y barreras esencialmente financieras para la 

acumulación de horas de vuelo. El autor predice que para 2030 habrá una  

escasez de aproximadamente 100.000 nuevos pilotos, lo que dificultará el 

tiempo necesario para crear una respuesta estratégica a las crecientes 

necesidades del mercado. Estos antecedentes refuerzan la importancia temporal 

de este estudio, ya que sitúa las oportunidades de negocio en el contexto de la 

demanda estructural, no sólo cíclica. En consecuencia (OSM 2026), el informe  

de Oliver Wyman destacó que existe un desequilibrio entre la oferta y la 

demanda de pilotos comerciales e identificó el costo financiero del tiempo de 

construcción como una barrera importante para la profesionalización. El 

informe sugiere que los modelos de negocio basados en aeronaves de bajo 

costo operativo como el Cessna 150 son los que presentan mayor potencial para 

reducir dicha barrera. Este diagnóstico coincide con la estrategia del presente 

proyecto y valida la elección de la variable independiente. 

Por otra parte, investigaciones realizadas por (Bordoloi, Fitzsimmons, y 

Fitzsimmons 2023; Vasigh et al. 2010) sobre gestión operativa en servicios 

especializados destacan que la disponibilidad operativa, la programación eficiente 



31  

y la optimización de recursos son factores determinantes en la sostenibilidad 

financiera de emprendimientos aeronáuticos de pequeña escala. Desde esta 

perspectiva, la eficiencia operacional se convierte en un elemento estratégico para 

garantizar competitividad y continuidad del servicio. 

En el ámbito financiero, (Vasigh et al. 2010) señalan que la viabilidad de 

emprendimientos intensivos en capital depende de la adecuada relación entre 

costos fijos, costos variables y capacidad de generación de ingresos. En negocios 

aeronáuticos, variables como el costo de combustible, mantenimiento, seguros y 

disponibilidad técnica de la aeronave poseen incidencia directa sobre la 

rentabilidad del proyecto. 

Aunque en América Latina existe una amplia producción académica sobre escuelas 

de aviación y formación aeronáutica, son escasos los estudios que analizan 

específicamente el modelo de time building basado en el arrendamiento de 

aeronaves ligeras. Esta limitada presencia en la literatura especializada pone de 

manifiesto una brecha entre el conocimiento disponible y la realidad operativa de 

un segmento que, como se ha expuesto en los capítulos anteriores, posee 

características económicas, técnicas y regulatorias propias que justifican un 

análisis más profundo. 

Asimismo, la escasez de investigaciones que integren de manera conjunta los 

aspectos técnicos, comerciales, legales y financieros de este tipo de 

emprendimientos evidencia la necesidad de desarrollar estudios de factibilidad con 

un enfoque integral. Además de contribuir al conocimiento académico, este tipo de 

investigaciones puede ofrecer un marco de referencia aplicable para 

emprendedores, inversionistas y responsables de la formulación de políticas 

públicas interesados en impulsar el desarrollo de la aviación general en la 

región.En conjunto, estos antecedentes muestran que, si bien existen estudios 

sobre factibilidad aeronáutica y sobre leasing, la literatura carece de 

investigaciones aplicadas a emprendimientos de time building en aeropuertos 

regionales de Estados Unidos. El presente proyecto pretende llenar ese vacío, 

adaptando metodologías probadas al contexto específico de Lancaster, Texas. 

2.2. Marco Científico 

2.2.1. Estrategia de Time Building con aeronaves Cessna 150 

El “time building” u “hour building” suele referirse a la acumulación de horas 

de vuelo para licencias superiores, normalmente una combinación de un avión 
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real, un alquiler y un simulador. La literatura disponible sobre aviación general 

se ha centrado principalmente en el diseño de programas de formación y en la 

optimización de las operaciones desde las perspectivas de la seguridad, los 

costos y la eficiencia. En contraste, el análisis del alquiler de aeronaves como 

un modelo de negocio independiente ha recibido una atención limitada. Esta 

situación es especialmente evidente en el caso del *time building*, una práctica 

ampliamente utilizada por pilotos en formación y por pilotos comerciales para 

acumular las horas de vuelo exigidas por la *Federal Aviation Administration* 

(FAA) como requisito para acceder a certificaciones de mayor nivel, en 

particular la licencia de Piloto de Transporte Aéreo (ATP). La acumulación de 

horas mediante vuelos de bajo costo y alta disponibilidad ha dado origen a un 

segmento de mercado con características propias que aún requiere un mayor 

desarrollo desde el ámbito académico. 

Desde la perspectiva de la administración estratégica, el time building puede 

entenderse no solo como una etapa del proceso de formación, sino también 

como un modelo de gestión orientado a optimizar el uso de los recursos 

disponibles. Su propósito es maximizar la utilización de las aeronaves y reducir 

el costo por hora de vuelo sin comprometer la calidad ni la seguridad del 

servicio. Este enfoque encuentra respaldo en los principios de la gestión de 

operaciones. Chase, Aquilano y Jacobs (2001) sostienen que la eficiencia en los 

servicios técnicos depende de la capacidad para administrar recursos limitados 

manteniendo niveles adecuados de calidad y seguridad. Trasladado al contexto 

del time building, este planteamiento permite analizar cómo los operadores 

independientes pueden desarrollar modelos de negocio que respondan a las 

necesidades económicas de los pilotos en formación y, al mismo tiempo, 

garanticen la sostenibilidad financiera del servicio, convirtiendo una exigencia 

regulatoria en una oportunidad de negocio con potencial de crecimiento.En este 

contexto, el Cessna 150 es uno de los aviones más eficientes que pueden 

acumular horas por sus características técnicas y económicas. La aeronave 

cuenta con un motor Continental O-200-A con un consumo promedio de 5 a 6 

galones por hora, lo que permite costos operativos significativamente menores 

en comparación con aeronaves de mayor capacidad(Cessna Aircraft | Jet, 

Turboprop and Piston Models 2023). 

La estrategia de Time Building integra dimensiones relacionadas con: 
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 Estrategia de negocio. 

 Gestión operativa. 

 Gestión del talento humano. 

 Optimización financiera. 

 Disponibilidad técnica. 

 Programación eficiente de vuelos. 

Enfoque propuesto para centros de formación 

Figura 1 

Eficiencia en licencias: Simulador vs. Avión Real 
 

Elaboración propia con asistencia de IA (canvas Gemini) 

Desde una perspectiva de ingeniería aeronáutica y gestión de la formación, la figura 

presenta un enfoque de optimización de costes que combina el uso de simuladores de 

vuelo (FSTD) con aeronaves reales, fundamentado en la tasa de transferencia de 

entrenamiento (TER) y en curvas de retención/aprendizaje. El modelo sugiere que la 

selección de maniobras no debe basarse únicamente en la regulación o la tasa de éxito, 

sino más bien en la relación de costos del simulador con respecto a las horas de vuelo 

reales, determinando el punto de transferencia óptimo donde se intercambian valiosas 

horas de vuelo sin comprometer la seguridad o la habilidad del piloto. La calculadora 

dinámica incluida muestra, para un escenario con un costo de vuelo de 350/h y un 

simulador a 70/h y un simulador a 70/h durante un total de 40 horas requeridas, un 

ahorro estimado del 60 % (8400) pasando de costos de vuelo exclusivos (14 000) a un 

costo total óptimo de capacitación aeronáutica de $5,60. programas. 
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Figura 2 

Curva de Costo Total y Punto de Equivalencia Técnica 
 

Elaboración propia con asistencia de IA (canvas Gemini) 

Desde la perspectiva de la economía del entrenamiento aeronáutico, la figura ilustra la 

relación inversa entre la incorporación de horas de simulador y el costo total de 

obtención de la licencia piloto. Esta dinámica evidencia una disminución progresiva 

del gasto conforme se sustituye tiempo de vuelo real por entrenamiento en simulador, 

aprovechando la diferencia sustancial en costos operativos entre ambas modalidades. 

Sin embargo, esta sustitución tiene un límite. Existe un umbral técnico, representado 

en el gráfico como el punto de equivalencia, a partir del cual el nivel de competencia 

del piloto, medido como el porcentaje de dominio de las habilidades requeridas, alcanza 

el mínimo aceptable. Superar ese límite y continuar reemplazando horas de vuelo real 

por entrenamiento en simulador podría afectar el desarrollo de competencias prácticas 

esenciales y, en consecuencia, comprometer la seguridad operacional. 

La representación gráfica muestra esta relación mediante un sistema de doble eje 

vertical. El eje izquierdo expresa el costo total en dólares estadounidenses (USD), 

mientras que el derecho refleja el nivel de competencia técnica alcanzado. El 

comportamiento de la curva indica que, una vez superado un punto de inflexión, por 

ejemplo, con una combinación de 30 horas de simulador y 10 horas de vuelo real, la 

competencia técnica tiende a estabilizarse e incluso puede disminuir ligeramente si se 

continúa reduciendo el tiempo de vuelo en aeronaves. 

Este resultado tiene una aplicación práctica importante, ya que evidencia la existencia 

de una combinación óptima entre entrenamiento en simulador y vuelo real que permite 

reducir costos sin afectar los estándares de calidad establecidos por la FAA. En este 

sentido, el análisis respalda la viabilidad de los modelos de time building que 

consideran el vuelo en aeronave como un componente indispensable dentro del proceso 

de formación, al tiempo que permite identificar el equilibrio más adecuado entre la 
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eficiencia económica y la eficacia del entrenamiento. 

Figura 3 

Matriz de Asignación Estratégica por Maniobra 
 

Elaboración propia con asistencia de IA (canvas Gemini) 

La figura presenta una matriz de asignación estratégica que clasifica las maniobras de 

vuelo según su nivel de complejidad y riesgo, la relación de coste entre simulador y 

avión real, y la recomendación de distribución porcentual entre ambos medios, con el 

correspondiente impacto financiero. La distribución del entrenamiento entre el 

simulador y el vuelo real responde a un enfoque que busca equilibrar criterios 

pedagógicos y económicos. Para ello, se consideran tres variables fundamentales: el 

nivel de riesgo operacional, la relación costo-beneficio de cada modalidad de 

entrenamiento y el grado en que las habilidades adquiridas en el simulador pueden 

transferirse al vuelo en una aeronave. A partir de estos criterios, las actividades 

formativas se organizan en cuatro categorías, definidas según la complejidad y la 

importancia de las competencias que deben desarrollarse. 

En la categoría de mayor criticidad se encuentran los procedimientos de emergencia, 

como la falla de motor o un incendio en vuelo. Debido al elevado riesgo que implican, 

estas maniobras se realizan exclusivamente en simulador (100 %). Esta modalidad 

elimina la exposición a situaciones peligrosas y, además, ofrece una relación costo-

beneficio altamente favorable (1:5 en comparación con el vuelo real), ya que permite 

repetir los ejercicios tantas veces como sea necesario sin poner en riesgo a la tripulación 

ni a la aeronave. 

En un nivel intermedio se ubican las operaciones de vuelo por instrumentos (IFR) y la 

navegación. Estas actividades presentan una relación costo-beneficio de 

aproximadamente 1:4 y un alto nivel de transferencia de conocimientos y habilidades 

desde el simulador hacia el entorno real. Por ello, se recomienda desarrollar el 75 % 

del entrenamiento en simulador y el 25 % restante en aeronave, una distribución que 

reduce costos sin eliminar la experiencia práctica necesaria para enfrentar condiciones 

meteorológicas y situaciones reales de tráfico aéreo. 
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Las maniobras básicas de coordinación y control inicial de la aeronave, que presentan 

un nivel de riesgo bajo a medio y una relación de costos de 1:3, requieren un enfoque 

más equilibrado. En estos casos, se propone destinar el 50 % del entrenamiento al 

simulador y el otro 50 % al vuelo real. Esta combinación facilita el desarrollo de 

habilidades psicomotrices en un entorno controlado y permite consolidarlas 

posteriormente durante la operación de la aeronave. 

Por último, las maniobras de despegue, aterrizaje y operación con viento cruzado 

fuerte, consideradas de alto riesgo y con una relación de costos aproximada de 1:3, 

deben realizarse principalmente en vuelo real. Aunque el simulador resulta útil para 

introducir los procedimientos y reforzar los aspectos conceptuales, la adquisición de la 

destreza psicomotriz, la percepción espacial y la capacidad de respuesta que exigen 

estas maniobras solo puede alcanzarse mediante la práctica directa en condiciones 

reales de operación. Esta matriz de asignación no solo optimiza económicamente el 

proceso formativo, sino que garantiza la integridad de los estándares de seguridad y 

eficacia operacional exigidos por la FAA, validando así la viabilidad de modelos de 

time building que integren estratégicamente ambas modalidades de entrenamiento. 

Figura 4 

Gestión del tiempo y toma de decisiones en la formación 
 

Elaboración propia con asistencia de IA (NotebookLM) 

La figura examina la optimización de la formación aeronáutica desde la 

perspectiva de la gestión del tiempo y la toma de decisiones críticas, e indica que el 

"tiempo de vuelo" no debe limitarse a acumular horas, sino desarrollar reflejos 

temporales y la capacidad de responder a situaciones de emergencia. El entrenamiento 

aeronáutico avanzado concede una atención especial al desarrollo de competencias 

cognitivas y habilidades para gestionar la carga de trabajo, ya que estas influyen 

directamente en la seguridad operacional. Entre las más relevantes se encuentran la 

capacidad de establecer prioridades en situaciones de presión, administrar el tiempo de 

manera eficiente y organizar las acciones de forma secuencial cuando se enfrentan 

escenarios complejos. Estas capacidades van más allá del conocimiento técnico de la 
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aeronave y forman parte de las denominadas non-technical skills, reconocidas en la 

industria como un componente esencial para reducir el riesgo de incidentes y 

accidentes. 

El entrenamiento en simuladores constituye una herramienta fundamental para 

fortalecer estas competencias, ya que permite recrear escenarios complejos y 

condiciones de alta carga de trabajo en un entorno seguro y controlado. A ello se suman 

metodologías como el Line Oriented Flight Training (LOFT) y el Crew Resource 

Management (CRM), que enriquecen el proceso de aprendizaje al situar a los miembros 

de la tripulación en contextos operacionales realistas donde deben coordinar sus 

acciones, comunicarse de manera efectiva y tomar decisiones conjuntas para resolver 

situaciones propias de la operación aérea. Esta combinación metodológica no solo 

optimiza el uso del tiempo de entrenamiento, sino que garantiza que los pilotos 

desarrollen la capacidad de ejecutar decisiones críticas con la rapidez y precisión que 

el entorno operativo exige, consolidando así un perfil profesional integral que equilibra 

excelencia técnica con madurez operativa. 

Tabla 1 

Diferentes formas de tiempo y sus efectos de entrenamiento. 
 

Tipo de “construcción de tiempo” Impacto principal en la competencia 

Horas de vuelo adicionales no 

estructuradas 

Experiencia  general,  adaptación  cerebral;  uso 

ineficiente 

PCATD basado en criterios / bloques de 

simulación estructurados 

Menos horas/aterrizajes dobles para los estudiantes 

con menor rendimiento. 

Entrenamiento con simulador multitarea 

basado en escenarios 

Mejor conocimiento de la situación, procedimientos 

de tráfico, VFR 

Secuencias de simulación centradas en el 

aterrizaje encadenado hacia atrás 

Camino más rápido hacia la competencia básica de 

aterrizaje/primer aterrizaje en solitario 

Elaboración propia adaptado de (Chen et al. 2024; Vance, Gardner-Vandy, y Freihoefer 2021; Vance, Gardner-

Vandy, y Pearce 2023; Yoo et al. 2025) 

 

La tabla presenta una clasificación analítica de cuatro modalidades de time 

building en el entrenamiento aeronáutico, evaluando su impacto diferencial 

sobre el desarrollo de competencias del piloto. Estas modalidades pueden 

comprenderse como un continuum de sofisticación pedagógica que va desde la 

acumulación empírica hasta la optimización estructurada de recursos 

formativos. 

En el nivel más básico del proceso de entrenamiento, la acumulación de horas 
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de vuelo no estructuradas permite al piloto adquirir experiencia general y 

favorecer su adaptación progresiva a las exigencias operacionales. Sin embargo, 

esta modalidad suele ser poco eficiente desde el punto de vista formativo, ya 

que carece de objetivos de aprendizaje claramente definidos y de mecanismos 

sistemáticos para evaluar el progreso alcanzado. En contraste, el uso de Pilot 

Certificate Approval Training Devices (PCATD), combinado con sesiones de 

simulación estructuradas y orientadas al desempeño, reduce de manera 

significativa la necesidad de realizar horas adicionales de vuelo o repeticiones 

de maniobras, especialmente en estudiantes con un rendimiento inicial más 

bajo. Esto se debe a que el simulador proporciona retroalimentación inmediata 

y permite desarrollar una práctica deliberada en un entorno controlado. 

En un nivel intermedio, el entrenamiento en simuladores mediante escenarios 

multitarea fortalece la conciencia situacional, mejora la gestión de los 

procedimientos de tránsito aéreo y favorece el desempeño en operaciones bajo 

reglas de vuelo visual (VFR). Al reproducir condiciones similares a las del 

entorno operativo real, esta modalidad facilita el desarrollo de habilidades 

técnicas y de toma de decisiones sin exponer al piloto a los riesgos propios del 

vuelo. 

En el nivel más especializado, las sesiones de simulación enfocadas en 

maniobras de aterrizaje con restricciones de control constituyen una estrategia 

altamente efectiva para consolidar las habilidades necesarias durante la fase 

final del vuelo. Este tipo de entrenamiento permite concentrar la práctica en los 

aspectos más críticos del aterrizaje y preparar al estudiante para afrontar con 

mayor seguridad su primer vuelo en solitario. 

En conjunto, estos resultados muestran que la eficacia del entrenamiento 

depende en mayor medida de la calidad y la estructura de la simulación que de 

la simple acumulación de horas de vuelo sin una planificación específica. Esta 

interpretación se fundamenta en la teoría de los costos de transacción propuesta 

por Williamson (1985), según la cual las organizaciones buscan reducir los 

costos operativos mediante formas más eficientes de coordinación y 

aprovechamiento de los recursos. Aplicado al entrenamiento aeronáutico, este 

enfoque explica por qué los modelos de time building que incorporan 

simulación estructurada y criterios claros de desempeño resultan 

económicamente convenientes. Al disminuir el tiempo de formación, el 
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consumo de combustible, el desgaste de las aeronaves y los riesgos asociados a 

la operación, estos modelos optimizan el uso de los recursos y favorecen una 

transferencia más efectiva de las competencias al entorno de vuelo real, 

logrando un equilibrio entre la eficiencia económica y la calidad del proceso 

formativo. 

2.2.1.1. Estrategia de Negocio 

La variable independiente se fundamenta en la teoría de la ventaja 

competitiva de (Porter 1980), específicamente en la estrategia de liderazgo 

en costos. En un mercado donde la tarifa promedio de alquiler en Texas 

oscila entre $115 y $130 por hora húmeda (Cessnas 2023), un 

emprendimiento que utilice aeronaves con consumo de combustible cercano 

a 5,4 gal/h y costos de mantenimiento predecibles puede estructurar una 

propuesta de valor diferenciada. Osterwalder, Pigneur y Clark (2010) 

señalan que la generación y captura de valor dependen de la adecuada 

articulación entre la propuesta de valor, los segmentos de clientes y la 

estructura de costos. Bajo esta perspectiva, variables como la tarifa  

promedio por hora, el costo acumulado de los paquetes de vuelo y la 

capacidad de pago percibida por los clientes no constituyen únicamente 

indicadores comerciales. También permiten evaluar hasta qué punto el 

modelo de negocio puede ingresar y consolidarse en un mercado altamente 

sensible al precio, manteniendo al mismo tiempo su sostenibilidad 

operativa. 

Este planteamiento se complementa con la teoría del Océano Azul (Azar, 

2008), que respalda la elección del Aeropuerto de Lancaster (KLNC) como  

base de operaciones. Al establecer el negocio fuera de aeropuertos con alta 

congestión y mayores costos, como KADS o KDFW, la propuesta busca 

posicionarse en un espacio de mercado con menor competencia directa. Esta 

ubicación facilita una mayor disponibilidad de las aeronaves y una 

programación más flexible de los vuelos, reduciendo los tiempos de 

inactividad y aumentando la tasa de utilización mensual, uno de los 

indicadores más relevantes para la gestión eficiente de las operaciones.La 

estrategia de negocio en el contexto del time building se define co mo el 

conjunto de decisiones orientadas a posicionar el servicio de alquiler de 

Cessna 150 en el mercado de pilotos en formación, mediante una propuesta 
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de valor basada en la accesibilidad económica y la eficiencia operativa. 

(Kotler, Keller, y Chernev 2022) sostienen que la estrategia de negocio debe 

responder a tres preguntas clave: ¿a quién servimos? (segmento de 

clientes), ¿qué valor ofrecemos? (propuesta de valor) y ¿cómo lo 

entregamos? (cadena de valor). En este proyecto la respuesta a la primera 

pregunta son pilotos con licencia inicial privada o comercial que deberán 

acumular entre 200 y 1000 horas para la siguiente certificación. La 

propuesta de valor se expresa en tres atributos: un precio horario inferior a 

la media del mercado (indicador: % del precio medio de alquiler por hora de 

vuelo), flexibilidad a través de paquetes de horas acumuladas (% del coste 

de los paquetes de horas acumuladas) y una relación calidad-precio 

percibida como favorable (% de la percepción de asequibilidad financiera). 

La fijación de la tarifa es un elemento estratégico crítico. En mercados de 

competencia monopolística como el de alquiler de aeronaves ligeras, el 

precio no solo debe cubrir los costos, sino también reflejar el valor percibido 

por el cliente. (Pindyck y Rubinfeld 2012) explican que, en presencia de 

diferenciación de producto, las empresas tienen cierto poder para fijar 

precios por encima del costo marginal. En el caso del Cessna 150, la 

diferenciación proviene de su bajo costo operativo, que permite al 

emprendedor ofrecer una tarifa wet rate de 115 por hora, significativamente 

inferior a los 115 por hora, significativamente inferior a los 150- $210 de las 

aeronaves Cessna 172 o Piper Archer utilizadas por la competencia. Esta 

estrategia de liderazgo en costos fundamentada en la teoría de (Porter 1980) 

busca crear una barrera de entrada para competidores potenciales, ya que 

estos tendrían que igualar la tarifa para ser atractivos, lo que resultaría difícil 

si operan con aeronaves de mayor costo. 

Por otro lado, la percepción de accesibilidad económica indicador que mide 

en qué medida los clientes potenciales considera que el servic io es asequible  

se relaciona con la elasticidad ingreso de la demanda (N. Mankiw 2021) 

sugiere que cuando los ingresos de los consumidores son limitados (como  

suele ser el caso de los pilotos en formación que aún no obtienen ingresos 

de las aerolíneas), la demanda es más elástica que el precio. Así, una  

reducción del tipo conduce a un aumento más que proporcional de la 

cantidad demandada. Los paquetes prepagos por horas (50, 100, 200 horas) 



41  

actúan como un mecanismo de descuento por volumen que reduce el costo 

marginal del piloto y al mismo tiempo mejora la liquidez de la empresa. En 

el caso del emprendimiento de Time Building, la estrategia competitiva se 

fundamenta principalmente en: 

 Reducción de costos por hora de vuelo. 

 Accesibilidad económica. 

 Paquetes de horas acumuladas. 

 Disponibilidad operativa. 

 Flexibilidad de programación. 

La competitividad de precios constituye un factor crítico dentro del mercado 

aeronáutico de entrenamiento, debido a que los pilotos buscan maximizar 

acumulación de experiencia minimizando inversión financiera. 

2.2.1.2. Gestión Operativa 

La gestión operativa en un modelo de time building se rige por los principios 

de administración de operaciones de (Chase et al. 2001) y (Bordoloi et al. 

2023), adaptados a la realidad aeronáutica. El indicador de % de 

disponib ilidad operativa y # de horas promedio de utilización mensual 

reflejan la relación directa entre el tiempo productivo de la aeronave y la 

generación de ingresos. (Doganis 2019) advierte que, en aviación general, 

cada hora fuera de servicio (AOG) representa una pérdida de margen 

irreversible, dado que los costos fijos (seguro, hangar, depreciación) 

continúan acumulándose. 

La gestión del mantenimiento es uno de los aspectos más importantes de la 

operación aeronáutica, ya que influye directamente en la disponibilidad de 

las aeronaves, la seguridad de las operaciones y el control de los costos. En 

el caso del Cessna 150, equipado con un motor Continental O-200, el 

fabricante establece un Time Between Overhauls (TBO) de 1.800 horas. 

Este intervalo determina el tiempo máximo recomendado antes de realizar 

una revisión mayor del motor y constituye el principal referente para 

planificar el mantenimiento de la flota. 

La literatura especializada reconoce tres enfoques principales de 

mantenimiento. El primero es el correctivo, que consiste en intervenir una 

vez que la falla ya se ha producido. El segundo es el preventivo, basado en 
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inspecciones y tareas programadas de manera periódica para reducir la 

probabilidad de fallos. Finalmente, el mantenimiento predictivo utiliza  

indicadores del estado de los componentes para identificar signos de 

desgaste y anticipar posibles averías antes de que afecten la operación. La 

elección de uno de estos enfoques, o de una combinación entre ellos, 

depende de factores como los costos, el nivel de riesgo aceptable y la 

disponibilidad requerida de las aeronaves. 

Para un emprendimiento dedicado al time building, la alternativa más 

conveniente es un modelo híbrido que combine mantenimiento preventivo 

y predictivo. El componente preventivo contempla el cumplimiento de las 

inspecciones reglamentarias cada 100 horas de vuelo y de la inspección 

anual, asegurando el cumplimiento de la normativa y la correcta 

documentación exigida por la Federal Aviation Administration (FAA). De 

forma complementaria, el mantenimiento predictivo se centra en el 

monitoreo del estado del motor mediante herramientas como el anális is de 

aceite, las pruebas de compresión y la inspección interna por boroscopía. 

Estas técnicas permiten identificar signos tempranos de desgaste y 

programar las intervenciones necesarias antes de que se produzcan fallas que 

afecten la operación. 

En conjunto, esta estrategia contribuye a preservar la confiabilidad y la 

integridad técnica de la flota durante toda la vida útil del motor. Además, 

convierte el mantenimiento en un proceso planificado y controlable, 

reduciendo la incertidumbre asociada a reparaciones imprevistas y 

favoreciendo la sostenibilidad financiera del modelo de negocio. Esta 

estrategia maximiza la disponibilidad y minimiza los costos imprevistos. 

Según (Chase et al. 2001)H, la eficiencia operativa permite optimizar capacidad 

instalada y reducir tiempos improductivos. Por lo tanto, la gestión operativa 

comprende el conjunto de actividades destinadas a planificar, organizar y 

controlar operaciones técnicas y administrativas dentro de una organización. 

En servicios aeronáuticos, la disponibilidad operativa de la aeronave representa 

uno de los principales indicadores de desempeño. La FAA establece mediante 

el 14 CFR Part 91 y Part 43 los requisitos mínimos de mantenimiento e 

inspección obligatoria para aeronaves civiles utilizadas en operaciones privadas 

y comerciales. 
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El mantenimiento preventivo y predictivo adquiere relevancia estratégica 

debido a que la continuidad operativa depende directamente de la condición 

técnica de la aeronave. En consecuencia, indicadores como: 

 Disponibilidad operativa. 

 Horas de utilización mensual. 

 Tiempo de inactividad. 

 Programación eficiente de vuelos. 

2.2.1.3. Gestión del Talento Humano y Capital Aeronáutico 

La dimensión de gestión del talento humano se sustenta en la teoría del 

capital humano de (Becker 1975) y en los modelos de gestión estratégica de 

personal de (Collings et al. 2021a). En un sector donde la certificación es 

intransferible y altamente regulada, los indicadores de personal técnico 

certificado para mantenimiento, nive l de capacitación y disponibilidad para 

planificación no miden solo la dotación de staff, sino la capacidad 

institucional para garantizar la aeronavegabilidad continua. La evidencia 

empírica disponible confirma que las inversiones estratégicas en la 

formación y retención de talento certificado constituyen un factor 

determinante para la seguridad y eficiencia operativa en industrias técnicas 

altamente especializadas. En este sentido, Vrontis et al. (2022) demuestran 

que dichas inversiones están directamente relacionadas con la reducción 

significativa de inc identes operativos y la optimización de los ciclos de 

mantenimiento, al garantizar que el personal técnico cuente con las 

competencias actualizadas necesarias para anticipar fallas y ejecutar 

intervenciones de calidad. 

Este hallazgo adquiere particular relevancia en el contexto del Aeropuerto 

de Lancaster (KLNC), donde la competencia por la captación y retención de 

mecánicos certificados con credenciales A&P/IA (Airframe and Powerplant 

/ Inspection Authorization) e instructores de vuelo con habilitación CFI 

(Certified Flight Instructor) se ha intensificado en los últimos años. La 

escasez de este tipo de profesionales no solo representa un desafío operativo, 

sino que configura un riesgo sistémico para la sostenibilidad del modelo de 

time building propuesto, dado que la disponibilidad de talento especializado 

condiciona directamente la calidad del mantenimiento de la flota y la 
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eficacia de la formación ofrecida a los pilotos en acumulación horaria. 

En este escenario, el marco de indicadores propuesto en la presente 

investigación permite cuantificar el riesgo operativo asociado a la falta de 

habilidades especializadas, transformando una variable cualitativa la 

disponib ilidad de talento técnico en un parámetro mensurable que puede 

integrarse al anális is de viabilidad del negocio. Esta operacionalización del 

riesgo de talento humano constituye una contribución metodológica que 

fortalece la robustez del modelo de gestión propuesto, al habilitar la 

identificación temprana de vulnerabilidades y la implementación de 

estrategias preventivas de retención y formación continua. La gestión del 

talento humano en la industria de la aviación está estrictamente definida por 

las certificaciones y calificaciones requeridas por la FAA. (Collings et a l. 

2021a) define la gestión del talento humano como un conjunto de políticas 

y prácticas destinadas a atraer, desarrollar, motivar y retener personas cuyas 

habilidades son esenciales para la ventaja competitiva de una organización. 

En esta empresa el talento humano se divide en dos grandes grupos: personal 

técnico certificado (mecánicos de A&P) y personal administrativo y 

operativo (gerentes de reservas, atención al cliente, planificación). La 

gestión del talento humano en este nivel debe priorizar la capacidad de 

atención al cliente y el conocimiento del entorno aeronáutico. Como señala 

(Vrontis et al. 2022), la formación continua en industrias especializadas es 

un importante factor de retención. Por otro lado, la gestión del talento 

humano se relaciona con los procesos de planificación, capacitación y 

administración del personal dentro de una organización. (Dessler 2022) 

señala que el capital humano constituye uno de los recursos estratégicos más 

importantes en organizaciones técnicas y altamente reguladas. 

En el sector aeronáutico, la gestión del talento humano exige: 

 Personal certificado. 

 Formación técnica continua. 

 Competencias operativas especializadas. 

 Cumplimiento normativo FAA. 

La disponibilidad de técnicos certificados A&P (Airframe and Powerplant 

Mechanic)  resulta  fundamental  para  garantizar  aeronavegabilidad  y 
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seguridad operacional. 

2.2.2. Viabilidad Empresarial del Emprendimiento 

La variable dependiente se articula mediante los marcos de evaluación de 

viabilidad de (Baca Urbina 2013) y (Chain 2006), que exigen un anális is 

multid imensional antes de la movilización de capital. La viabilidad 

comercial se mide a través de la intención de uso, la frecuencia de 

contratación y la aceptación del mercado, indicadores que validan la 

elasticidad de la demanda frente a la propuesta de valor. La viabilidad 

financiera, por otro lado, se evalúa utilizando el valor actual neto (VAN), la 

tasa interna de retorno (TIR), el punto de equilibrio y la relación entre 

beneficios y costos. La evaluación financiera de proyectos de largo plazo y 

alta intensidad de capital, como la adquis ición de flotas aeronáuticas, exige 

un rigor metodológico que trascienda el cálculo convencional de indicadores 

de rentabilidad. Brealey, Myers y Marcus (2018) y Brealey et al. (2025) 

enfatizan que, en este tipo de inversiones, las métricas de evaluación deben 

incorporar tasas de descuento ajustadas al riesgo específico de l sector 

situadas convencionalmente entre el 10 % y el 12 % para la aviación general 

en los Estados Unidos y proyecciones de flujo de efectivo que contemplen 

la sensibilidad del modelo a variables críticas como las fluctuaciones en el 

precio del Avgas 100LL. Esta precaución analít ica no es meramente técnica: 

refleja la naturaleza volátil de los insumos energéticos en la aviación y la 

necesidad de construir escenarios financieros resilientes ante cambios 

estructurales en los costos operativos. 

Sin embargo, la solidez del análisis financiero solo alcanza su plena validez 

cuando se articula coherentemente con los indicadores operativos del 

negocio. Una Tasa Interna de Retorno (TIR) superior al costo de 

oportunidad del capital resulta sostenible únicamente s i se cumplen 

simultáneamente condiciones operativas específicas: una disponibilidad de 

flota superior al 85 %, una tarifa wet rate que cubra los costos variables por 

hora de vuelo, y una reserva de mantenimiento equiva lente al 15 % del 

ingreso bruto, conforme a las recomendaciones de la Aircraft Owners and 

Pilots Association (AOPA, 2022). Esta interdependencia entre lo financiero 

y lo operativo constituye el principio rector del modelo de evaluación 

propuesto: los números solo son confiables cuando la realidad operativa los 
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sustenta, y las decisiones de inversión solo son prudentes cuando se 

fundamentan en una visión integral que equilibre rentabilidad esperada con 

viabilidad técnica. 

2.2.2.1. Viabilidad comercial (Estudio de mercado) 

La viabilidad comercial evalúa el comportamiento del mercado, demanda 

potencial, aceptación del servicio y posicionamiento competitivo. (Kotler  

et al. 2022) sostienen que el análisis de mercado permite identificar 

necesidades insatisfechas y oportunidades estratégicas de crecimiento. 

Dentro del mercado aeronáutico estadounidense, la creciente demanda de 

pilotos ha generado incremento sostenido en servicios de entrenamiento y 

acumulación de horas de vuelo. Esto representa una oportunidad de mercado 

para emprendimientos orientados a aeronaves económicas y operativamente 

eficientes. 

Por otro lado, la viabilidad comercial se centra en responder si un 

producto/servicio puede encontrar suficiente demanda, a un precio 

adecuado, durante el tiempo necesario para ser rentable y sostenible. Los 

estudios de mercado son la base de esa respuesta. 

Tabla 2 Elementos de Análisis del Mercado en Estudios de Viabilidad 
 

Componente de 

Mercado 

Descripción Detallada Factores Clave 

Incluidos 

Ventaja Competitiva 

Segmentación de 

la Demanda 

Análisis del tamaño, 

potencial de mercado y el 

comportamiento del 

consumidor. 

Segmentos de clientes, 

potencial de demanda y 

conducta del usuario. 

Permite identificar 

nichos específicos y 

adaptar la oferta al 

valor percibido. 

Análisis de 

Competidores 

Evaluación de la 

competencia directa y las 

alternativas existentes en 

el mercado. 

Competencia actual, 

productos sustitutos y 

soluciones alternativas. 

Identifica brechas en 

el mercado y 

debilidades de los 

rivales. 

Posicionamiento 

Estratégico 

Definición de la 

diferenciación y el valor 

percibido por el mercado 

objetivo. 

Diferenciación, valor 

percibido y propuesta 

de valor única. 

Establece una 

identidad clara frente 

a la competencia y 

mejora la retención. 

Elaboración propia, adaptado de (Adinda Khairunisa Ahmadi et al.  2025; Agustin et al. 2025; Kim et al.  

2019; Krause, Pinyak, y Shpylyk 2022; Kuznetsova 2025) 

La tabla desglosa tres componentes de mercado interdependientes. La 

segmentación de la demanda analiza el tamaño del mercado, su potencial y 
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Figura 5 

el comportamiento del consumidor, lo que permite identificar nichos 

específicos y alinear la oferta con el valor percibido. El anális is de 

competidores evalúa la competencia directa, los productos sustitutos y las 

soluciones alternativas, facilitando la detección de brechas en el mercado y 

debilidades de los rivales. Finalmente, el posicionamiento estratégico define 

la diferenciación y el valor percibido mediante una propuesta de valor única, 

estableciendo una identidad clara frente a la competencia y mejorando la 

retención de clientes. En conjunto, estos componentes permiten diseñar 

estrategias de entrenamiento basadas en simuladores que maximicen la 

ventaja competitiva y la eficiencia económica. 

Arquitectura del estudio de mercado 
 

Elaboración propia, tomado de (Krause et al. 2022) 

La figura estructura un estudio de mercado orientado a la  formación 

aeronáutica basada en simuladores, organizado en cuatro ejes estratégicos. 

El anális is de viabilidad constituye el pilar central del negocio e incluye la 

evaluación tecnológica necesaria para implementar soluciones de 

entrenamiento eficientes. El anális is de mercado que sustenta la presente 

investigación se estructura en tres dimensiones analít icas interdependientes, 

cada una de las cuales aporta insumos críticos para la formulación de una  

propuesta de valor sólida y diferenciada. 

La primera dimensión corresponde al estudio de la demanda, el cual abarca 
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Tabla 3 

la cuantificación del tamaño y potencial del mercado objetivo, la 

segmentación de clientes según perfiles de formación y necesidades 

operativas, y el anális is del comportamiento del consumidor aeronáutico. 

Esta dimensión no solo permite dimensionar las oportunidades de 

crecimiento, sino que establece la base empírica sobre la cual se calibran las 

decisiones estratégicas posteriores. 

La segunda dimensión se orienta al análisis de la competencia, mediante la 

identificación sistemática tanto de las empresas competidoras directas como  

de las alternativas sustitutas disponibles para los pilotos en formación. Este 

ejercicio analítico trasciende el mapeo de actores existentes: busca detectar 

brechas explotables en la oferta actual, ya sea en términos de accesibilidad 

geográfica, estructura de costos, flexibilidad operativa o calidad del servicio, 

configurando así un diagnóstico preciso de los espacios de oportunidad no 

atendidos por la competencia. 

Finalmente, la tercera dimens ión articula los hallazgos de las dos anteriores  

en una estrategia de mercado coherente, donde la ventaja competitiva, el 

posicionamiento, la diferenciación y el valor percibido convergen para  

definir una propuesta de valor única. Esta propuesta no es el resultado de  

una decisión arbitraria, sino la síntesis analít ica de lo que el mercado  

demanda, lo que la competencia no ofrece adecuadamente, y lo que el 

emprendimiento puede entregar de manera sostenible. En conjunto, estas  

tres dimensiones facilitan una penetración informada y estratégica en el 

sector aeronáutico, transformando el análisis de mercado en un instrumento  

de toma de decisiones y no en un mero ejercicio descriptivo. 

Elementos Clave para el Análisis y Estudio de Mercado 
 

Elemento del 

Estudio 

Descripción del 

Componente 

Categoría de 

Análisis 

Factores de 

Viabilidad 

Impacto 

Estratégico 

(Inferido) 

Tamaño y 

potencial de 

demanda 

Evaluación   del 

volumen de 

mercado y las 

proyecciones de 

crecimiento de la 

demanda 

Consumidor Cifras de 

mercado, tasas de 

crecimiento, 

segmentos 

objetivo 

Determina la escala 

de inversión 

necesaria y la 

capacidad  de 

generación    de 
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    ingresos a largo 

plazo. 

Segmentación y 

comportamiento 

del consumidor 

Análisis de los 

perfiles de clientes 

y sus hábitos de 

compra o uso 

Consumidor Variables 

demográficas, 

psicográficas  y 

patrones de 

consumo 

Permite 

personalizar  el 

marketing y ajustar 

el producto a las 

necesidades 

específicas del 

cliente. 

Competencia y 

alternativas 

existentes 

Identificación de 

actores actuales en 

el mercado y 

soluciones 

sustitutas 

Competencia Número de 

competidores, 

participación de 

mercado, 

productos rivales 

Ayuda a identificar 

barreras de entrada 

y a diseñar tácticas 

para ganar cuota de 

mercado. 

Ventaja 

competitiva y 

posicionamiento 

Definición de la 

diferenciación y el 

valor percibido  por 

el mercado 

Producto Atributos únicos, 

propuesta de 

valor, percepción 

de marca 

Establece la  base de 

la comunicación de 

marca y  justifica la 

fijación de precios 

frente   a   la 

competencia. 

Elaboración propia 

 

La tabla integra cuatro elementos clave de la investigación de mercado dirigida 

a la formación aeronáutica con simuladores. El tamaño y el potencial de la 

demanda evalúa el tamaño del mercado y sus previsiones de crecimiento, 

determina la cantidad de inversión requerida y la capacidad de obtener ingresos 

a largo plazo. La segmentación y el comportamiento del consumidor analizan 

los perfiles de los clientes, los patrones de uso y las variables demográficas y 

psicográficas, lo que le permite adaptar el marketing y adaptar su producto a 

necesidades específicas. El análisis de la competencia y las alternativas 

existentes constituye la primera fase del diagnóstico estratégico, mediante la 

identificación sistemática de los actores actuales del mercado, su participación 

relativa y las soluciones sustitutas disponibles para los pilotos en formación. 

Este ejercicio analítico no solo mapea el panorama competitivo, sino que 

permite descubrir barreras de entrada y diseñar tácticas específicas para la 

conquista de participación de mercado, ya sea mediante la explotación de 

brechas geográficas, la optimización de estructuras de costos o la mejora de la 
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flexibilidad operativa. 

Sobre esta base diagnóstica se construye la estrategia de posicionamiento, donde 

la ventaja competitiva, la diferenciación y el valor percibido convergen para 

definir propuestas de valor únicas que fundamentan tanto la comunicación de 

marca como la justificación de precios en relación con los competidores. Esta 

articulación entre lo que el mercado demanda, lo que la competencia no ofrece 

adecuadamente y lo que el emprendimiento puede entregar de manera sostenible 

transforma el posicionamiento de una declaración retórica en un compromiso 

operativo verificable. 

En conjunto, estos componentes configuran un estudio de mercado integral que 

busca comprender en profundidad las dinámicas de clientes, demanda, 

competencia y precios para fundamentar decisiones estratégicas de producto, 

marketing y negocio. La investigación académica ofrece metodologías 

específicas para medir con rigor la segmentación de clientes, la magnitud de la 

demanda y la disposición a pagar (willingness to pay o WTP), así como para 

evaluar la viabilidad comercial del modelo propuesto. Esta aproximación 

metodológica convierte el análisis de mercado en un instrumento de to ma de 

decisiones basado en evidencia empírica, no en suposiciones o intuiciones, 

garantizando así que las estrategias implementadas respondan a las condiciones 

reales del sector aeronáutico. 

Contextualización del Análisis 

La integración del análisis de mercado como pilar central del estudio de 

viabilidad no constituye un requisito metodológico opcional, sino una  

condición imperativa para la mit igación de riesgos estratégicos en la fase de 

estructuración del proyecto. En un contexto donde las decisiones de 

inversión aeronáutica enfrentan alta incertidumbre regulatoria, volatilidad 

en los costos operativos y dinámicas competitivas complejas, el anális is de 

mercado cumple una función epistemológica fundamental: transforma datos 

dispersos de comportamiento de consumo en proyecciones de ingresos 

sustentables y verificables. 

Esta transformación analít ica opera en múltiples niveles. En primer lugar, 

permite cuantificar la magnitud real de la demanda y su disposición a pagar, 

evitando que las proyecciones financieras se sustenten en suposiciones 

optimistas desconectadas de la realidad del mercado. En segundo lugar, 
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facilita la identificación de barreras de entrada, brechas competitivas y 

oportunidades de diferenciación que condicionan la viabilidad comercial del 

modelo propuesto. En tercer lugar, proporciona la base empírica sobre la 

cual se calibran las decisiones de posicionamiento, precios y estrategia de 

penetración, reduciendo así la incertidumbre inherente a la fase de 

estructuración del proyecto. 

En conjunto, esta aproximación fundamenta la validez técnica y financiera 

del estudio, al garantizar que las proyecciones económicas no sean meros 

ejercicios contables, sino expresiones cuantitativas de dinámicas de 

mercado documentadas y analizadas con rigor metodológico. El análisis de 

mercado, por tanto, no solo informa la toma de decisiones: la legitima, al 

demostrar que cada variable financiera se sustenta en evidencia emp írica 

sobre el comportamiento real de clientes, competidores y alternativas 

sustitutas en el sector aeronáutico. 

Tabla 4 

Matriz de Métodos de Estudio de Mercado y su Impacto en la Viabilidad 
 

Objetivo Práctico Método 

Principal 

Relación con la Viabilidad Citaciones 

Análisis de la 

Demanda 

Encuestas o 

Paneles de 

Consumidores 

Cuantifica el techo de ingresos 

y la tasa de adopción, factores 

críticos para determinar si la  

escala del proyecto justifica la 

inversión de capital inicial. 

"Tamaño y potencial de 

demanda... y 

comportamiento del 

consumidor" 

Segmentación de 

Mercado 

Análisis de 

Clúster o 

Segmentación 

Psicográfica 

Identifica n ichos de alta 

rentabilidad y optimiza la 

asignación de recursos, 

asegurando que el modelo  de 

negocio capture valor en 

segmentos con alta disposición 

de pago. 

"segmentación" 

Análisis de la 

Competencia 

Benchmarking 

Competitivo o 

Mistery Shopping 

Evalúa la saturación del 

ecosistema y permite ajustar la  

estructura de costos y precios 

para blindar la rentabilidad 

frente  a  la  oferta  de 

incumbentes y sustitutos. 

"Competencia y 

alternativas existentes" 
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Posicionamiento 

Estratégico 

Mapas 

Perceptuales o 

Análisis de 

Atributos 

Valida la v iabilidad comercial 

al alinear la propuesta de valor 

con las expectativas del 

mercado, garantizando el 

encaje  necesario  para  la 

generación de flujos. 

"posicionamiento 

(diferenciación, valor 

percibido)" 

Ventaja 

Competitiva 

Análisis VRIO o 

Cadena de Valor 

Constituye la base estructural 

de la v iabilidad a largo plazo; 

sin una barrera de entrada o 

recurso único, el proyecto 

carece   de   sostenibilidad 

operativa. 

"Ventaja competitiva y 

posicionamiento" 

Elaboración propia 

En la tabla, se observa que el análisis de mercado cumpla su función diagnóstica 

y reduzca el riesgo de fracaso, se deben evaluar jerárquicamente los siguientes 

elementos: 

Dimensión de Mercado: Determinar y segmentar el tamaño y potencial de la 

demanda para asegurar el volumen de operaciones requerido para soportar la 

infraestructura financiera. 

Análisis ambiental: Evaluación de la competencia y de las alternativas 

existentes como factores limitantes que determinan la cuota de mercado a 

alcanzar. 

Sostenibilidad estratégica: La consolidación y el posicionamiento de la 

ventaja competitiva constituyen el objetivo estratégico central del modelo de 

negocio propuesto, y se materializan mediante una diferenciación tangible que 

trasciende las declaraciones retóricas de valor para traducirse en beneficios 

operativos concretos para el usuario final. Esta diferenciación no se fundamenta 

en atributos abstractos o percibidos subjetivamente, sino en elementos 

verificables y medibles: disponibilidad horaria extendida, tarifas competitivas 

sustentadas en una estructura de costos optimizada, flexibilidad operativa 

mediante sistemas de reserva en línea, y paquetes de horas prepagadas que 

facilitan la planificación financiera del piloto en formación. 

La materialización operativa de estos atributos diferenciales cumple una función 

dual en la estrategia competitiva. En primer lugar, incrementa el valor percibido 

por el usuario final al resolver problemas concretos de accesibilidad, 

predictibilidad de costos y eficiencia en la acumulación horaria, transformando 
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la experiencia de time building de un proceso costoso e incierto en una 

trayectoria formativa planificable y económicamente viable. En segundo lugar, 

esta creación de valor tangible habilita la captura de márgenes de beneficio 

superiores al promedio de la industria, no mediante la imposición arbitraria de 

precios elevados, sino como resultado de la disposición del cliente a pagar por 

una propuesta de valor que resuelve sus necesidades específicas de manera más 

efectiva que las alternativas disponibles. 

Esta articulación entre diferenciación operativa, valor percibido y rentabilidad 

superior configura las condiciones para una ventaja competitiva sostenible, en 

la medida en que se sustenta en capacidades organizacionales difíciles de 

replicar por la competencia y en una comprensión profunda de las dinámicas del 

mercado de time building en el corredor sur de Dallas. 

Análisis de competencia y viabilidad comercial. 

Los sistemas de inteligencia de mercado constituyen instrumentos 

estratégicos que permiten sistematizar y automatizar el análisis de variables 

críticas para la toma de decisiones en entornos competitivos complejos. 

Estas plataformas integran capacidades analít icas avanzadas para examinar 

de manera articulada la concentración del mercado, la dinámica de las 

fuerzas competitivas y los indicadores financieros sectoriales, 

transformando datos dispersos en información accionable para la  

formulación de estrategias de posicionamiento y penetración comercial. 

El marco analít ico de las Cinco Fuerzas de Porter, ampliamente reconocido 

como un referente en el estudio de la estructura competitiva de los sectores 

industriales, ofrece un modelo particularmente adecuado para este tipo de 

análisis. Como señala Artieda (2015), la aplicación sistemática de este 

marco mediante herramientas de inteligencia de mercado permite evaluar de 

manera rigurosa la intensidad competitiva, las barreras de entrada, el poder 

de negociación de proveedores y clientes, la amenaza de productos 

sustitutos y la rivalidad entre competidores existentes. Esta aproximación 

metodológica no solo facilita la identificación de oportunidades y amenazas 

estructurales, sino que proporciona una base empírica sólida para calibrar 

las decisiones de inversión y diseño del modelo de negocio. 

Aplicado al contexto de la aviación general y, específicamente, al mercado 

de time building en el corredor sur de Dallas, este sistema de inteligencia 
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permite comprender las particularidades de un sector caracterizado por alta 

intensidad de capital, volatilidad en los costos operativos y una base de 

clientes altamente especializada. La automatización del análisis financiero 

sectorial, en particular, habilita el monitoreo continuo de variables como los 

márgenes promedio de la industria, los costos de combustible, las tendencias 

de demanda de pilotos y los patrones de consolidación empresarial, 

configurando así un instrumento de vigilancia estratégica que reduce la 

incertidumbre en la fase de estructuración del proyecto y fortalece la 

viabilidad de las decisiones adoptadas. Para tecnologías innovadoras, se 

combinan indicadores técnicos, de mercado, precio/coste, demanda, 

comportamiento del consumidor y barreras para valorar el potencial 

comercial y riesgos. (National Technical University “Kharkiv Polytechnic 

Institute” et al. 2025; Proctor et al. 2021; Долина et al. 2025; Кобєлєва 2024) 

La noción de “viabilidad de mercado” integra demanda, pagadores, métricas 

de desempeño del cliente y segmentación de decisores vs. 

2.2.2.2. Viabilidad legal y regulatoria 

La viabilidad legal se refiere al cumplimiento de la normativa FAA y de las 

leyes estatales de Texas. 

La FAA estructura sus regulaciones en el Título 14 del CFR. Para un 

emprendimiento de alquiler bajo la Parte 91, las secciones más relevantes 

son: 

La viabilidad legal del modelo de negocio propuesto se sustenta en el 

cumplimiento coordinado de una arquitectura regulatoria multinivel que 

articula la normativa federal de la Federal Aviation Administration (FAA) 

con las disposiciones estatales y locales aplicables en Texas. Esta dualidad 

normativa no constituye una mera formalidad administrativa, sino el marco 

estructurante que define las condiciones de operación, las obligaciones de 

mantenimiento y los requis itos de constitución empresarial del 

emprendimiento. 

En el ámbito federal, el Título 14 del Código de Regulaciones Federales (14 

CFR) establece las disposiciones fundamentales que rigen la operación del 

negocio. La Parte 91, que contiene las reglas generales de operación, resulta 

particularmente relevante en su Subpart F (equipo, mantenimiento e 

inspecciones de aeronaves), el cual dispone que las aeronaves destinadas al 
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alquiler deben someterse a inspecciones periódicas cada 100 horas de vuelo, 

conforme a lo establecido en la sección 91.409. Complementariamente, el 

Subpart C (equipo, instrumentos y certificados) exige que toda aeronave 

lleve a bordo, de manera permanente, el certificado de registro, el certificado 

de aeronavegabilidad y, cuando corresponda, la licencia de estación de 

radio. Estas disposiciones configuran un marco de exigencias técnicas que 

garantizan la seguridad operativa y la trazabilidad documental de cada 

vuelo. 

Desde la perspectiva de la habilitación de los usuarios, la Parte 61 del mismo 

cuerpo normativo regula la certificación de pilotos y establece los requisitos 

mínimos para operar aeronaves de alquiler. Los pilotos que accedan al 

servicio deben acreditar, como mínimo, una licencia de piloto privado y la 

habilitación de clase correspondiente al Cessna 150 (monomotor terrestre). 

El operador, por su parte, asume la obligación de verificar estos documentos 

antes de cada alquiler, configurando así un indicador de cumplimiento que 

protege tanto al negocio como a los usuarios frente a responsabilidades 

derivadas de la operación por personal no habilitado. 

En materia de mantenimiento, la Parte 43 del 14 CFR delimita con precisión 

quién puede ejecutar cada tipo de intervención. El propietario-piloto puede 

realizar trabajos de mantenimiento preventivo, tales como cambios de aceite 

o reemplazo de bujías, siempre que cuente con la habilitación 

correspondiente; sin embargo, las revisiones mayores y las inspecciones 

reglamentarias deben ser certificadas exclusivamente por un mecánico con 

credenciales A&P (Airframe and Powerplant). Esta distinc ión entre 

mantenimiento preventivo y certificado configura un elemento crítico en la 

estrategia operativa del negocio, al condicionar la disponibilidad de la flota 

y los costos de mantenimiento. 

En el ámbito estatal, Texas no cuenta con regulaciones aeronáuticas 

específicas que sustituyan o complementen las normas de la FAA, pero sí 

ejerce competencias sobre los aspectos comerciales, fiscales y corporativos 

del emprendimiento. El Código de Organización Empresarial de Texas 

(Texas Business Organizations Code) establece los requisitos para la 

constitución de una Limited Liability Company (LLC), figura jurídica que 

resulta particularmente adecuada para este tipo de emprendimiento por la 
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protección patrimonial que ofrece a sus socios. La viabilidad operativa del 

negocio requiere, adicionalmente, la obtención de un Número de 

Identificación del Empleador (EIN) ante el Servicio de Rentas Internas 

(IRS) a nivel federal, así como el registro para el impuesto sobre las ventas 

y el uso (sales and use tax) ante la Comptroller of Public Accounts del estado 

de Texas. 

En conjunto, la viabilidad legal en el sector aeronáutico estadounidense no 

se reduce al cumplimiento de un único marco normativo, sino que exige la 

articulación simultánea del sistema federal (FAA) con las regulaciones 

estatales y locales aplicables. Esta realidad se manifiesta con particular 

claridad en segmentos regulados como el transporte aéreo tripulado y, más 

recientemente, en el uso de sistemas de aeronaves no tripuladas 

(sUAS/drones), donde la interacción entre niveles regulatorios alcanza su 

máxima complejidad. Para el modelo de negocio propuesto, esta 

arquitectura multinivel configura tanto un desafío de gestión como una  

oportunidad de diferenciación: el cumplimiento riguroso y documentado de 

todos los niveles regulatorios no solo garantiza la operatividad legal del 

emprendimiento, sino que se constituye en un activo de credibilidad frente 

a clientes, inversionistas y autoridades. 

Papel de la FAA: marco federal de seguridad y operaciones 

La Federal Aviation Administration (FAA) ejerce una autoridad reguladora 

integral sobre la seguridad y operación del espacio aéreo nacional, 

estableciendo las normas técnicas, los procedimientos  operativos y los 

sistemas de certificación que rigen toda actividad aeronáutica en los Estados 

Unidos. Esta centralización normativa responde a un principio jurídico 

fundamental en el derecho aeronáutico estadounidense: la doctrina de 

preemption federal, conforme a la cual se considera que el Derecho federal 

ocupa el campo regulatorio en la mayoría de los ámbitos de segur idad 

aeronáutica, limitando sustancialmente la capacidad de los estados para 

imponer requisitos adicionales o divergentes (Birmingham, 20 25; Cahill, 

2023). Esta preeminencia federal garantiza la uniformidad del marco 

normativo en todo el territorio nacional, condición indispensable para la 

seguridad y eficiencia del sistema aeronáutico en su conjunto. 

Este principio de preeminencia federal se manifiesta con particular claridad 
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en el sector emergente de los sistemas de aeronaves no tripuladas 

(drones/sUAS), donde la FAA ha establecido un marco regulatorio 

comprehensivo que rige aspectos críticos como los requisitos de registro, las 

limitaciones de altura máxima de operación, la exigencia de operación 

dentro del alcance visual del piloto (visual line of sight), y la obtención de 

certificaciones específicas para usos comerciales. Estas disposiciones, que 

forman parte de la estrategia de integración segura de los drones en el 

espacio aéreo nacional, demuestran cómo la FAA extiende su mandato 

regulatorio hacia nuevas tecnologías aeronáuticas, manteniendo la 

coherencia del sistema normativo frente a la innovación tecnológica (Cahill, 

2023; Stöcker et al., 2017). 

En arrendamiento y explotación de aeronaves, la FAA define conceptos 

clave como operador, control operativo y operador comercial, y prevé 

acciones de cumplimiento y sanción ante infracciones.(Norton y Reigel 

2023). 

Ámbito del Estado de Texas y preferencia 

El clásico estudio de caso de Texas muestra que un estado puede regular 

ciertos aspectos económicos e internos del transporte aéreo mientras 

permanece dentro de los límites de las regulaciones federales. En materia de 

sistemas de aeronaves no tripuladas (UAS), el estado de Texas ha 

promulgado un marco normativo propio orientado a la protección de la 

privacidad y la regulación del uso de imágenes, materializado en 

instrumentos como la Ley de Privacidad de Texas. Dicha  legislación 

establece parámetros claros para la captura y el tratamiento de datos 

visuales, aunque incorpora excepciones específicas para operaciones 

autorizadas por la FAA en entornos aeroportuarios e infraestructuras 

críticas, reconociendo así la jurisdicción federal en ámbitos operativos 

estratégicos. No obstante, la delimitación exacta de competencias en el 

espacio aéreo de baja altitud continúa generando debate en la literatura 

especializada. Diversos análisis sostienen que, al menos en las capas 

inferiores (por debajo de los 500 pies), los estados conservan un margen 

regulatorio significativo, lo que pone en entredicho la noción de una 

preeminencia absoluta e indiscutible de la FAA a este nivel (Migala pág. F.; 

Herramientas 2023). Esta tensión entre la soberanía estatal en materia de 
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privacidad y la autoridad federal en la gestión del espacio aéreo evidencia la 

complejidad de articular marcos legales coherentes frente a tecnologías 

emergentes, un desafío que requiere equilibrio entre innovación operativa, 

seguridad aérea y protección de derechos fundamentales. 

Figura 6 

Cumplimiento como criterio de “viabilidad legal” 
 

Elaboración propia con asistencia de IA (NotebookLM) 

En la figura, se evidencia para que una actividad sea jurídicamente viable en 

Texas, debe ajustarse a: las reglas FAA aplicables al tipo de operación 

(tripulada, leasing, UAS educativo, comercial, recreativa, etc.). Así mismo, 

considerar las restricciones estatales/locales sobre privacidad, uso de 

imágenes, instalaciones sensibles y otros intereses protegidos. Las 

investigaciones sobre el comportamiento regulatorio de los usuarios de 

sistemas de aeronaves no tripuladas (UAS) revelan un patrón preocupante: e l 

grado de cumplimiento de las obligaciones de registro y las limitaciones de 

altura máxima de operación presenta una variabilidad significativa, lo que 

compromete la efectividad real del marco legal y, consecuentemente, la 

viabilidad regulatoria de proyectos que dependen de la operación responsable 

de estos usuarios. Esta brecha entre la normativa formal y el cumplimiento 

efectivo no constituye un problema meramente administrativo, sino un riesgo 
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sistémico que puede derivar en incidentes operativos, sanciones regulatorias y 

erosión de la legitimidad social de la aviación no tripulada. 

En este contexto, la viabilidad legal en el ámbito de la FAA y del estado de 

Texas no puede reducirse al cumplimiento formal de un único marco 

normativo, sino que exige demostrar que la operación o propuesta satisface 

simultáneamente dos conjuntos de requisitos interdependientes. En primer 

lugar, los requisitos operativos y de seguridad establecidos por la FAA, que 

rigen aspectos críticos como el registro de aeronaves, las limitaciones 

altimétricas, la operación dentro del alcance visual y las certificaciones de 

pilotos. En segundo lugar, las regulaciones estatales y locales de Texas en 

materia de privacidad, uso permitido del espacio aéreo bajo y otras 

restricciones vinculadas a la protección de derechos individuales y al 

ordenamiento territorial. 

Esta dualidad normativa configura un desafío de gestión regulatoria que 

trasciende la mera verificación de cumplimiento: exige el diseño de estrategias 

multinivel que anticipen potenciales conflictos entre las disposiciones 

federales y estatales, que implementen protocolos de verificación robustos, y 

que fomenten una cultura de cumplimiento que trascienda el mínimo legal 

exigido. Para el modelo de negocio propuesto en el Aeropuerto de Lancaster, 

esta aproximación integral no solo garantiza la operatividad legal del 

emprendimiento, sino que se constituye en un activo de credibilidad frente a 

clientes, inversionistas y autoridades, al demostrar que la viabilidad regulatoria 

se gestiona con el mismo rigor que la viabilidad financiera u operativa. 

2.2.2.3. Viabilidad técnica y operativa 

La viabilidad técnica y operativa constituye una de las dimensiones 

fundamentales en la evaluación de proyectos de inversión, particularmente 

en sectores de alto componente tecnológico y regulatorio como el 

aeronáutico. Esta dimensión se ocupa de determinar si el emprendimiento 

dispone de los recursos físicos, tecnológicos y de infraestructura necesarios 

para operar de manera eficiente y segura, así como de verificar la 

compatibilidad entre los requerimientos del proyecto y las condiciones 

reales del entorno donde se desarrollará (Baca Urbina 2013; Doganis 2019) 

En el contexto específico del alquiler de aeronaves para time building, la 

viabilidad técnica implica no solo la disponibilidad de aeronaves en 
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Figura 7 

condiciones de aeronavegabilidad, sino también la existencia de una cadena 

de suministro de repuestos, talleres de mantenimiento certificados, 

infraestructura aeroportuaria adecuada y sistemas tecnológicos de gestión de 

reservas y seguimiento de la flota (Federal Aviation Administration, 2023; 

(Moesl et al. 2022). 

Tipos y dimensiones de viabilidad 
 

Elaboración propia con asistencia de IA (NotebookLM) 

En la figura se observa una revisión sistemática que clasifica los estudios de 

viabilidad en aspectos técnicos, económicos, operativos, legales y de 

planificación, usados para estimar riesgos y optimizar recursos. En la 

intervención y educación/psicología se propone un marco con 10 

dimensiones: reclutamiento, recogida de datos, diseño, practicidad, 

integración en sistemas existentes, adaptabilidad, implementación, 

efectividad y generalización. Por otro lado, en la implementación clínica, 

se distingue entre viabilidad de la estrategia de implementación y 

adecuación al contexto organizativo. 

Recursos materiales, tecnológicos y físicos 

Los recursos materiales constituyen el soporte tangible del servic io ofertado. 

En este emprendimiento, el activo principal son las aeronaves Cessna 150, 

cuya selección responde a criterios de economía operativa, disponibilidad 

de repuestos y facilidad de mantenimiento (Cessna Owner Organization, 

2022). La operatividad del modelo de negocio requiere la conformación de 

una infraestructura física integral que garantice tanto la seguridad de las 
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operaciones como el cumplimiento normativo. Esta infraestructura 

comprende herramientas básicas de mantenimiento preventivo juegos de 

llaves, manómetros y equipos de lubricación, equipos de segur idad 

esenciales como extintores y botiquines de primeros auxilios, y la 

documentación técnica obligatoria que incluye manuales de vuelo y listas 

de verificación. Estos elementos no constituyen gastos operativos menores, 

sino inversiones necesarias para preservar la aeronavegabilidad de la flota y 

la trazabilidad documental exigida por la FAA. 

Desde la perspectiva contable y financiera, estas inversiones se materializan 

en la adquisic ión de aeronaves que se clasifican como activos fijos sujetos a 

depreciación sistemática a lo largo de su vida útil. Esta clasificación no es 

meramente formal: refleja la realidad económica de que el activo genera 

beneficios durante múltiples períodos contables, pero su valor se consume 

progresivamente mediante el uso operativo. Como fundamentan Will, Shaw 

y Chiappetta (2008), el método de depreciación seleccionado debe reflejar 

con precisión el patrón de consumo del beneficio económico generado por 

el activo, garantizando así que los estados financieros presenten una imagen 

fiel de la realidad económica del emprendimiento. 

Esta articulación entre la gestión física del activo (mantenimiento 

preventivo, seguridad operativa) y su gestión financiera (depreciación, 

reconocimiento del consumo económico) configura las condiciones para una  

administración integral que equilibra la preservación del valor técnico de la  

flota con la predictibilidad de los costos y la transparencia financiera exigida 

por inversionistas y autoridades regulatorias. 

Para el Cessna 150, el método de unidades de producción (horas de vuelo) 

resulta el más representativo, dado que el desgaste de la aeronave está 

directamente relacionado con su utilización. 

En cuanto a los recursos tecnológicos, la literatura especializada en gestión 

aeronáutica destaca la creciente importancia de los sistemas digitales para la 

planificación y el control de operaciones de vuelo (Laudon, K. C., & Laudon, 

J. P. (2020). Para una pequeña empresa, imp lementar un sistema de gestión 

de reservas (software de programación) es muy importante por varias 

razones. En primer lugar, permite a los clientes ver la disponibilidad de la 

flota en tiempo real y realizar reservas de forma autónoma, lo que reduce la 
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carga administrativa. En segundo lugar, facilita el seguimiento de las horas 

de vuelo acumuladas por cada aeronave, lo que es indispensable para 

programar las inspecciones de mantenimiento obligatorias (inspección de 

100 horas e inspección anual). En tercer lugar, automatiza la facturación y 

el cobro, mejorando la liquidez del negocio. 

Entre las opciones disponibles en el mercado para operadores de aviación 

general se encuentran ScheduleMaster, FlightCircle, AeroSoft y FltPlan Go. 

A la hora de elegir una u otra plataforma se debe considerar la integración 

con el sistema contable, la facilidad de uso para los pilotos, los costos de 

suscripción (Asociación de Fabricantes de Aviación General [GAMA], 

2023). 

La infraestructura física requerida para la operación del modelo de negocio 

comprende instalaciones de hangares cerrados y una oficina administrativa, 

elementos que trascienden la mera funcionalidad operativa para constituirse 

en inversiones estratégicas orientadas a la preserv de l valor del activo  

aeronáutico. El acceso a un hangar cerrado protege las aeronaves de 

condiciones climáticas adversas granizo, fuertes vientos y radiación 

ultravioleta, lo que no solo garantiza la seguridad física de la flota, sino que 

reduce significativamente los costos de mantenimiento a largo plazo y 

preserva el valor de reventa del activo, conforme a los estándares 

recomendados por la Asociación de Pilotos y Propietarios de Aeronaves 

(AOPA, 2022). Esta protección infraestructural no es un gasto opcional, sino  

una condición necesaria para mantener la aeronavegabilidad y la 

competitividad económica del emprendimiento. 

Complementariamente, la estrategia de mantenimiento constituye el pilar 

operativo que articula la infraestructura física con la disponibilidad continua  

de la flota. Como se ha señalado previamente, el Cessna 150 requiere 

inspecciones periódicas conforme a la normativa de la FAA, lo que exige  

una aproximación sistemática al mantenimiento. La literatura especializada 

identifica tres paradigmas fundamentales: el mantenimiento correctivo, de 

carácter reactivo que interviene tras la ocurrencia de una falla; el 

mantenimiento preventivo, programado en función del tiempo transcurrido 

o las horas de uso acumuladas; y el mantenimiento predictivo, basado en el 

monitoreo  continuo  del  estado  real  de  los  componentes  mediante 
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indicadores de condición. Para un emprendimiento de alquiler de aeronaves, 

la estrategia óptima integra el mantenimiento preventivo necesario  para 

cumplir con las exigencias regulatorias de inspecciones de 100 horas y 

anuales con elementos de mantenimiento predictivo, particularmente en el 

seguimiento de parámetros críticos del motor mediante anális is de aceite y 

pruebas de compresión (Chase et al., 2001). 

Esta combinación estratégica permite detectar desgastes incipientes antes de 

que deriven en fallas operativas, maximizando así la disponibilidad de la 

flota y reduciendo los costos asociados a reparaciones no programadas. La 

sinergia entre la infraestructura física (hangares que protegen contra factores 

ambientales) y la estrategia de mantenimiento (monitoreo predictivo que 

anticipa fallas mecánicas) configura un modelo de gestión integral que 

preserva tanto el valor técnico como el valor económico del activo 

aeronáutico, condición indispensable para la sostenibilidad financiera del 

negocio de alquiler. 

Seguridad operacional y gestión de riesgos 

La gestión de la seguridad operacional (operational safety management) 

constituye un componente ineludible de la viabilidad técnica en el sector 

aeronáutico, trascendiendo el cumplimiento normativo para configurarse 

como un pilar estratégico que condiciona la sostenibilidad operativa y la 

credibilidad del emprendimiento. La Organización de Aviación Civil 

Internacional (OACI), a través del Documento 9859, define el Sistema de 

Gestión de Segur idad (Safety Management System, SMS) como un enfoque 

sistemático para gestionar la seguridad que integra estructuras 

organizacionales, responsabilidades, polít icas y procedimientos orientados 

a la identificación proactiva y mitigación de riesgos. Si bien la 

implementación del SMS es obligatoria para operadores comerciales bajo la 

Parte 135 de la FAA, la Circular Asesora AC 120-92B (Federal Aviation 

Administration, 2015) recomienda su adopción voluntaria en operaciones de 

aviación general de pequeña escala, reconociendo que los princ ipios de 

gestión de seguridad son aplicables y beneficiosos independientemente de 

la escala operativa. 

El SMS se estructura en cuatro componentes interdependientes que, 

aplicados al contexto de un emprendimiento de time building, configuran un 
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marco integral de gestión de riesgo operativo. En primer lugar, la política de 

seguridad debe establecer explícitamente que la prioridad de la seguridad 

operacional prevalece sobre cualquier consideración comercial, 

materializándose en decisiones concretas como la suspensión de 

operaciones ante condiciones climáticas adversas o el respeto riguroso de 

los límites de fatiga del piloto. En segundo lugar, la gestión de riesgos 

implica la identificación sistemática de peligros —desde fallas de motor 

durante el despegue hasta la formación de hielo o la fatiga del piloto— y la 

implementación de medidas de mitigación proporcionales, que pueden 

incluir reentrenamiento específico, restricciones operativas temporales o 

modificaciones en los procedimientos de despacho. En tercer lugar, el 

aseguramiento de la seguridad se materializa mediante el monitoreo 

continuo del desempeño operativo a través del seguimiento de incidentes, la 

recepción de informes voluntarios de pilotos y la ejecución de auditorías 

internas periódicas que validen la efectividad de las medidas 

implementadas. Finalmente, la promoción de la segur idad se desarrolla 

mediante la difusión de boletines informativos, la realización de sesiones de 

briefing prevuelo y, fundamentalmente, la construcción de una  cultura 

organizacional que fomente la notificación abierta de eventos sin temor a 

represalias, condición indispensable para el aprendizaje continuo y la mejora 

del sistema (Reason, 2016). 

Esta aproximación integral al SMS no solo garantiza el cumplimiento  

regulatorio, sino que transforma la seguridad operacional de una obligación 

reactiva en un activo estratégico que fortalece la reputación del 

emprendimiento, reduce los costos asociados a incidentes y accidentes, y 

genera confianza en los pilotos que utilizan el servicio para la acumulación 

de horas. La implementación voluntaria del SMS en un modelo de time  

building demuestra, por tanto, una madurez organizacional que trasciende el 

mínimo legal exigido y posiciona al emprendimiento como un operador 

comprometido con los más altos estándares de la industria aeronáutica. 

Análisis de la demanda y capacidad instalada 

La gestión de la capacidad instalada constituye un eje crítico del estudio 

técnico-operativo, pues determina el equilibrio entre la capacidad de atender 

la demanda estimada y la preservación de la rentabilidad del negocio. En el 
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contexto del alquiler de aeronaves Cessna 150 para time building, la 

capacidad máxima de vuelo disponible por mes no es una variable ilimitada, 

sino que se encuentra condicionada por factores humanos principalmente la 

fatiga del piloto y los límites regulatorios de horas de vuelo y factores 

mecánicos derivados del mantenimiento programado y las inspecciones 

reglamentarias exigidas por la FAA. Una estimación realista de la capacidad 

anual por aeronave se sitúa entre 800 y 1.000 horas de vuelo, lo que equivale  

a una utilización media de 66 a 83 horas mensuales (MyAircraftCost, 2025). 

Sin embargo, la maximización de la capacidad instalada no constituye  

necesariamente el objetivo óptimo desde una perspectiva estratégica. Chase 

et al. (2001) señalan que, en servicios intensivos en activos, un factor de 

utilización situado entre el 60 % y el 80 % resulta deseable, pues permite 

absorber picos de demanda sin sobrecargar los recursos operativos y deja 

margen suficiente para el mantenimiento preventivo, la renovación de flota 

y la gestión de imprevistos. Esta capacidad ociosa estratégica no representa 

ineficiencia, sino una reserva operativa que garantiza la disponibilidad 

continua del servicio, preserva la integridad técnica de las aeronaves y evita 

la deterioración de la rentabilidad por costos de mantenimiento correctivo 

no programado. 

Esta aproximación a la gestión de capacidad refleja una comprensión 

madura de la dinámica operativa del sector aeronáutico: la sostenibilidad 

financiera del modelo de time building no depende de maximizar las horas 

de vuelo por aeronave, sino de calibrar la utilización en un rango que 

equilibre la satisfacción de la demanda, la preservación del activo y la 

predictibilidad de los costos operativos. 

Análisis crítico de la viabilidad técnico-operativa del Cessna 150 

El Cessna 150 es una plataforma cuya tecnología data de mediados del siglo  

XX, lo que plantea ciertas limitaciones en términos de aviónica y eficiencia  

de combustible en comparación con modelos más modernos (Avogadro y 

Redondi 2024a). Sin embargo, desde la perspectiva de la teoría de los activos 

específicos (Williamson, OE (1985), esta aparente desventaja tecnológica se 

convierte en una ventaja estratégica en el contexto del time building. 

Análisis de riesgos técnicos y operativos 

Un  análisis  riguroso  de  la  viabilidad  técnica  debe  incorporar  la 
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identificación sistemática de los riesgos que podrían comprometer la 

continuidad operativa del negocio, así como el diseño de estrategias de 

mitigación proporcionales a la magnitud de cada amenaza. En el contexto 

del modelo de time building propuesto, tres categorías de riesgo merecen 

especial atención por su impacto potencial sobre la disponibilidad de la flota, 

la seguridad operativa y la responsabilidad legal del emprendimiento. 

En primer lugar, la dependencia de una única fuente de mantenimiento 

configura un riesgo operativo significativo, pues la saturación o el cierre 

temporal del taller contratado podría generar cuellos de botella que paralicen 

la flota. Para mitigar esta vulnerabilidad, se recomienda establecer acuerdos 

formales con al menos dos talleres certificados en el área metropolitana de 

Dallas-Fort Worth, garantizando así la redundancia en la capacidad de 

mantenimiento. Complementariamente, la incorporación de un mecánico 

con credenciales A&P (Airframe and Powerplant) en plantilla permitiría  

ejecutar internamente las tareas de mantenimiento rutinario, reduciendo la 

dependencia de proveedores externos y acelerando los tiempos de respuesta 

ante intervenciones no programadas. 

En segundo lugar, la variabilidad climática del estado de Texas introduce un 

riesgo operacional vinculado a las condiciones de densidad del aire. Durante 

los meses de verano (junio a septiembre), las temperaturas extremas que 

frecuentemente superan los 38 °C reducen significativamente la densidad 

atmosférica, lo que deteriora el rendimiento del motor y la capacidad de 

sustentación de las alas. En estas condiciones, el despegue con un peso 

cercano al máximo autorizado exige distancias de pista considerablemente 

mayores y puede comprometer la seguridad de la operación. Para gestionar 

este riesgo, la empresa debe establecer limitaciones operativas claras y 

comunicadas explícitamente a los arrendatarios, tales como la prohibición 

de despegar cuando la temperatura ambiente supere los 40 °C o cuando la 

altitud de densidad exceda los 5.000 pies. Estas restricciones, aunque 

reduzcan la disponibilidad operativa en días extremos, preservan la 

integridad técnica de las aeronaves y la seguridad de los pilotos. 

En tercer lugar, la fatiga del piloto constituye un factor de riesgo crítico para 

la seguridad del vuelo, aun cuando la FAA no imponga límites estrictos de 

horas de vuelo a los pilotos que operan bajo la Parte 91. La literatura 
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Tabla 5 

especializada reconoce que la fatiga deteriora la capacidad de toma de 

decisiones, la coordinación motora y la conciencia situacional, 

incrementando exponencialmente la probabilidad de inc identes operativos. 

Aunque estas limitaciones no sean legalmente exigibles bajo la Parte 91, un 

operador responsable puede implementar políticas internas voluntarias que 

restrinjan el número máximo de horas de vuelo diarias, por ejemplo, no más 

de 6 horas por piloto y exijan períodos mínimos de descanso entre jornadas 

consecutivas. Estas polít icas, además de reducir la exposición a 

reclamaciones por responsabilidad civil, demuestran un compromiso 

organizacional con la seguridad que trasciende el mínimo regulatorio y 

fortalece la reputación del emprendimiento frente a clientes y autoridades 

(Salas, Maurino y Curtis, 2010). 

En conjunto, la identificación y gestión proactiva de estos riesgos configura  

las condiciones para una operación sostenible que equilibra la disponibilidad 

comercial con los imperativos de seguridad aeronáutica, transformando la  

gestión de riesgo de una obligación reactiva en un pilar estratégico de la  

viabilidad técnica del modelo de negocio. 

Indicadores Técnicos de Operación y Mantenimiento del Cessna 150 
 

Parámetro Crítico Especificación 

Técnica Real 

Impacto Operativo 

Directo 

Fuente de 

Validación 

Planta de Poder Continental O-200-A 

(100 HP) 

Simplicidad de diseño, baja 

tasa de fallos catastróficos 

Cessna Owner Org. 

(2023) 

Consumo de 

Carburante 

5.5 Galones / Hora 

(Avgas 100LL) 

Máxima eficiencia 

energética del segmento 

monomotor 

AirNav (2026) 

Ciclo Mayor de Vida 

(TBO) 

2,000 Horas de 

Operación 

Amortización predecible 

del motor por hora volada 

Continental 

Aerospace (2022) 

Intervalo de 

Inspección 

Mandataria 

Cada 100 Horas de 

Motor 

Parada técnica controlada 

para auditoría estructural 

FAA 14 CFR Parte 

91 

Infraestructura en 

KLNC 

Pista 13/31 (6,502 

pies / Asfalto) 

Capacidad para misiones 

instrumentales y nocturnas  

FAA Airport 

Master Record 

(2025) 

Elaboración propia 

La tabla presenta cinco parámetros críticos que configuran las condiciones 

operativas fundamentales para emprendimientos aeronáuticos basados en 
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especificaciones de ingeniería verificables en entornos reales. Cada parámetro 

se articula con su impacto operativo directo es decir, cómo condiciona la 

disponibilidad de la flota, la seguridad de las operaciones o la predictibilidad de 

los costos y se respalda en fuentes de validación técnica que garantizan la 

solidez empírica del análisis. Esta aproximación metodológica permite 

transformar datos técnicos aislados en un sistema integrado de indicadores que 

fundamenta las decisiones estratégicas del modelo de negocio, al demostrar que 

cada variable operativa se sustenta en evidencia verificable y no en suposiciones 

teóricas. El motor Continental O-200-A (100 hp) ofrece un diseño simple y una 

baja tasa de fallas catastróficas (Cessna Owner Org., 2023); El consumo de 

100LL de Avga de 5,5 galones por hora garantiza la máxima eficiencia 

energética para el segmento de un solo motor (AirNav, 2026); un ciclo de vida 

(TBO) más largo, de 2.000 horas, permite predecir la depreciación del motor 

por hora de vuelo (Continental Aerospace, 2022); el intervalo de inspección 

obligatorio de cada 100 horas requiere una parada de ingeniería controlada para 

la revisión del diseño (FAA 14 CFR Parte 91); y la infraestructura de KLNC, 

con la pista 13/31 de 6,502 pies de asfalto, ofrece capacidad para misiones 

instrumentales y nocturnas (FAA Airport Master Record, 2025). En conjunto, 

estos parámetros constituyen una base técnica para la optimización financiera y 

operativa del entrenamiento aeronáutico. 

2.2.2.4. Viabilidad financiera 

El anális is de mercado constituye el pilar central y determinante de la 

viabilidad de cualquier modelo de negocio o implementación tecnológica. 

Desde la perspectiva de la estrategia financiera, los indicadores de 

rentabilidad no deben interpretarse como cifras estáticas, sino como  

indicadores rezagados (lagging indicators) cuyo origen reside en variables 

externas dinámicas. La precisión de la modelación financiera no es un 

ejercicio aislado de proyección numérica, sino que se encuentra contingente 

a la profundidad y rigor del anális is de mercado que la sustenta. En este 

sentido, la viabilidad financiera opera como la validación cuantitativa de una 

hipótesis de mercado previa: los flujos de caja proyectados solo son 

confiables en la medida en que reflejan dinámicas comerciales 

documentadas y no suposiciones optimistas desconectadas de la realidad del 

sector. 
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Tabla 6 

La robustez de un flujo de caja, por tanto, no emerge del cálculo matemático 

en sí mismo, sino de la capacidad estratégica de la organización para 

interpretar y capitalizar el comportamiento del consumidor, neutralizar la  

intensidad competitiva mediante diferenciación operativa, y sostener un 

posicionamiento de mercado que proteja los márgenes operativos frente a 

presiones de precio o camb ios en la demanda. Esta comprensión integral 

transforma la modelación financiera de un ejercicio contable en un 

instrumento de validación estratégica, donde cada variable económica se 

fundamenta en evidencia empírica sobre las condiciones reales del mercado 

aeronáutico. 

Herramientas de Viabilidad y Factores de Mercado 
 

Herramienta 

Financiera 

Propósito de 

Evaluación 

Vínculo Crítico con el Mercado Impacto en la Decisión 

(Go/No-Go) 

Análisis Costo-

Beneficio 

(CBA) 

Evaluar  la 

eficiencia 

económica 

neta del 

proyecto o 

tecnología. 

Comportamiento del 

consumidor y valor 

percibido: Determina 

la longevidad de los beneficios. 

Si el comportamiento del 

consumidor t iende a la baja 

lealtad, los beneficios proyectados 

se erosionan rápidamente frente a 

los costos operativos. 

Rechazar si el valor 

percibido no garantiza una 

recurrencia que supere el 

umbral de costos de 

mantenimiento y entrada. 

Valor Actual  

Neto (VAN /  

NPV) 

Cuantificar la 

creación de 

valor 

monetario en 

términos 

presentes. 

Segmentación y potencial de 

demanda: La exactitud de las 

proyecciones de ingresos es 

directamente proporcional a la  

granularidad de la segmentación. 

Un VAN positivo es una 

validación de la capacidad de 

absorción del mercado objetivo. 

Aprobar sólo si el VAN 

positivo se basa en un 

modelo  realista de captura 

de mercado y una 

segmentación que reduzca 

la incertidumbre de los 

flujos. 

Tasa Interna 

de Retorno 

(TIR / IRR) 

Medir la 

eficiencia del 

capital frente a 

las tasas de 

descuento. 

Competencia y alternativas 

existentes: las alternativas del 

mercado representan los costos de 

oportunidad del consumidor. La 

agresividad competitiva aumenta 

la prima de riesgo y la beta del 

Rechazar si la  TIR no 

ofrece una diferencia 

significativa entre el WACC 

de desempeño ajustado por 

riesgo en comparación con 

las alternativas del mercado. 
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  proyecto, elevando el umbral de 

rentabilidad requerido. 

 

Periodo de 

Recuperación 

(Payback) 

Medir  el 

horizonte 

temporal de 

exposición al 

riesgo de 

capital. 

Ventaja competitiva y 

di ferenciación: Una ventaja 

robusta posibilita una rápida 

penetración en el mercado y 

barreras de acceso para otros, lo 

que disminuye significat ivamente 

el tiempo de exposición antes del 

retorno sobre la inversión. 

Priorizar proyectos que, 

gracias a la diferenciación, 

tengan un Payback corto y 

así puedan reducir el riesgo 

de obsolescencia 

tecnológica o cambios 

repentinos en el mercado. 

Relación 

Beneficio-

Costo (BCR) 

Calcular  el 

rendimiento 

por cada 

unidad de 

dinero 

invertido. 

Posicionamiento estratégico: En 

mercados saturados, alcanzar un 

BCR significat ivamente superior 

a 1.0 solo es posible mediante un 

posicionamiento premium, 

mejorando el valor percib ido sin 

que los costos de producción 

aumenten proporcionalmente. 

Revaluar Si el BCR es 

menor que 1.1, esto 

significa que el 

posicionamiento es débil o 

que las alternativas actuales 

están debilitando la 

capacidad  de  establecer 

precios. 

Elaboración propia 

La viabilidad financiera constituye, en la mayoría de los proyectos de 

inversión, la dimensión culminante del estudio de factibilidad, pues integra 

y cuantifica los efectos de las dimensiones de mercado, técnica, legal y 

administrativa en un indicador único: la capacidad del proyecto para generar 

valor económico para sus promotores y para recuperar el capital invertido 

en un plazo razonable. La evaluación financiera, como señala Baca Urbina  

(2013), tiene por objeto determinar si el proyecto generará los rendimientos 

esperados y si la inversión inicial se recuperará en un horizonte temporal 

compatible con las expectativas del inversionista. Esta definición, aunque 

aplicable a cualquier emprendimiento, adquiere una relevancia particular en 

el ámbito aeronáutico, donde los activos son intensivos en capital, los ciclos 

de recuperación son prolongados y los riesgos operativos vinculados a la 

seguridad, la regulación y la volatilidad de los costos exigen un rigor 

analítico que trascienda la mera proyección contable. 

En este contexto, el análisis financiero que sustenta la presente investigación 

se estructura como un sistema integrado de indicadores que, articulado 

progresivamente, permite evaluar la viabilidad económica del modelo de 

time building propuesto desde múltiples perspectivas complementarias. En 
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primer lugar, la proyección de ingresos y egresos establece la base empírica 

sobre la cual se calibran las decisiones estratégicas, traduciendo las hipótesis 

de mercado en flujos de caja verificables. En segundo lugar, el punto de 

equilibrio operacional identifica el umbral mínimo de actividad requerido 

para que el emprendimiento alcance la autosuficiencia financiera, 

configurando un indicador crítico de resiliencia operativa. En tercer lugar, 

el Valor Actual Neto (VAN) y la Tasa Interna de Retorno (TIR) permiten 

evaluar la rentabilidad del proyecto en términos de valor temporal del 

dinero, proporcionando métricas comparables con las expectativas de 

retorno de inversionistas y alternativas de inversión. Complementariamente, 

la relación beneficio-costo ofrece una perspectiva adicional sobre la 

eficiencia económica del modelo, mientras que el análisis de sensibilidad 

func iona como herramienta de gestión de la incertidumbre, permitiendo 

evaluar la robustez de las proyecciones ante variaciones en variables críticas 

como el precio del combustible, la demanda de horas de vuelo o los costos 

de mantenimiento. 

Esta aproximación metodológica transforma el análisis financiero de  un 

ejercicio de validación numérica en un instrumento estratégico que no solo 

determina la viabilidad económica del emprendimiento, sino que también 

identifica las variables críticas que condicionan su sostenibilidad y orienta 

las decisiones de gestión frente a escenarios adversos. 

Proyección de ingresos y egresos 

La proyección de ingresos y egresos constituye el punto de partida 

metodológico de cualquier evaluación financiera, pues establece la base 

empírica sobre la cual se calibran los indicadores de rentabilidad y viabilidad 

del proyecto. En el contexto específico de un emprendimiento de alquiler de 

aeronaves Cessna 150 orientado al time building, la construcción de esta 

proyección exige una comprensión integral de las variables que determinan 

la generación de ingresos, las cuales no operan de forma aislada sino como 

un sistema interdependiente donde cada componente condiciona a los 

demás. 

Los ingresos del modelo dependen fundamentalmente de tres variables que 

articulan la ecuación económica del negocio. En primer lugar, la tarifa por 

hora de vuelo, que refleja tanto los costos operativos del servicio como el 
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valor percibido por los pilotos en formación y debe calibrarse considerando 

la disposición a pagar del mercado objetivo y los precios de la competencia 

en el corredor de Dallas-Fort Worth. En segundo lugar, el número de horas 

voladas, que constituye la variable de volumen y depende directamente de 

la capacidad instalada de la flota, la disponibilidad operativa de las 

aeronaves y la intensidad de la demanda en el área de influencia del 

Aeropuerto de Lancaster. En tercer lugar, la tasa de ocupación efectiva de la 

flota, que mide la proporción de horas disponibles que efectivamente se 

comercializan y que funciona como un indicador crítico de la eficiencia  

comercial del emprendimiento, revelando la capacidad del modelo para 

transformar capacidad potencial en ingresos reales. 

La interacción entre estas tres variables define no solo el volumen de 

ingresos proyectados, sino también la sensibilidad del modelo ante cambios 

en las condiciones de mercado, la disponibilidad operativa o el 

comportamiento de los usuarios. Una proyección financiera rigurosa, por 

tanto, no puede limitarse a estimar cada variable de forma independiente, 

sino que debe modelar sus interdependencias y anticipar escenarios donde 

variaciones en una de ellas impacten a las demás, configurando así un 

instrumento de planificación estratégica que trasciende el ejercicio contable. 

La literatura especializada en evaluación de proyectos de inversión 

recomienda elaborar proyecciones para un horizonte de entre cinco y diez 

años, desagregando los flujos de efectivo en períodos anuales o semestrales 

(Chain 2006). 

En la fijación de la tarifa por hora resulta necesario considerar el equilibrio 

entre competitividad y cobertura de costos. Las tarifas wet rate (combustible  

incluido) para aeronaves ligeras en Estados Unidos se sitúan típicamente 

entre 100 y180 por hora, con el Cessna 150 ocupando el extremo inferior de 

ese rango debido a su bajo consumo de combustible y menores costos de 

mantenimiento (Pilot Mall 2026). El análisis de los egresos operativos 

constituye la contrapartida indispensable de la proyección de ingresos, pues 

permite determinar la estructura de costos del modelo y, consecuentemente, 

la viabilidad de los márgenes de contribución esperados. Según 

estimaciones de la Aviation Insurance Agency, los gastos operativos 

directos de un Cessna 150 oscilan entre 45 y 50 USD por hora de vuelo, lo 
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que, ante una tarifa de alquiler situada entre 90 y 115 USD por hora, 

posibilita márgenes de contribución considerables que sustentan la 

rentabilidad del emprendimiento, siempre que la estructura de costos se 

gestione con rigor y previsibilidad. 

La arquitectura de costos del modelo se organiza en dos categorías 

analíticamente diferenciadas, pero operativamente interdependientes: los 

costos fijos y los costos variables. Los costos fijos, que no varían con el nivel 

de actividad y deben ser asumidos incluso en períodos de baja demanda, 

configuran la base estructural del negocio. Entre estos destacan los gastos 

de administración básica, el software de gestión de reservas, las tarifas fijas 

del aeropuerto, el seguro de la aeronave que comprende tanto la 

responsabilidad civil como la cobertura del casco y el alquiler de espacio en 

rampa o hangaraje. Estos egresos representan el umbral mínimo de 

operación que el negocio debe cubrir independientemente de su volumen de 

actividad, y su gestión eficiente resulta crítica para la sostenibilidad 

financiera en etapas iniciales o en temporadas de menor demanda. 

Los costos variables, por su parte, se generan en proporción directa a las 

horas de vuelo efectivamente operadas e incorporan componentes como el 

aceite, el combustible Avgas 100LL, las reservas para mantenimiento 

programado incluyendo las inspecciones anuales y cada cien horas y una  

provis ión específica para la posible revisión general del motor (overhaul). 

A estos conceptos debe añadirse la depreciación de la aeronave, un costo no 

desembolsable pero relevante tanto desde la perspectiva contable como para 

el cálculo de obligaciones fiscales, pues refleja el consumo económico del 

activo a lo largo de su vida útil. 

La estimación rigurosa de estos costos debe fundamentarse en datos reales 

del mercado aeronáutico texano, no en supuestos teóricos. Diversas fuentes 

especializadas coinciden en que el Cessna 150 consume aproximadamente 

5,6 galones por hora de Avgas 100LL, y que el precio de este combustible 

en Texas durante el año 2026 ronda los 6 USD por galón. Esta referencia 

empírica permite calibrar con precisión uno de los componentes más 

significativos del costo variable y, consecuentemente, proyectar escenarios 

financieros realistas que reflejen las condiciones operativas actuales del 

sector. 
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Punto de equilibrio operacional 

El punto de equilibrio (break-even point) trasciende la definic ión contable  

tradicional para configurarse como el umbral crítico de sostenibilidad 

financiera del emprendimiento. Más allá de identificar el nivel de actividad 

expresado en horas de vuelo mensuales o anuales en el que los ingresos 

totales igua lan a los costos totales, este indicador revela la capacidad del 

modelo de negocio para absorber su estructura de costos fijos y variables sin 

comprometer su viabilidad económica. 

En un sector como la aviación general, donde las obligaciones financieras 

(seguros, hangaraje, administración) son recurrentes independientemente de 

la utilización efectiva de la flota, el punto de equilibrio funciona como un 

referente estratégico indispensable. No solo delimita la frontera entre la 

pérdida y la rentabilidad, sino que establece la meta mínima de 

comercialización que la gestión operativa debe alcanzar para garantizar la 

continuidad del servicio, validar las hipótesis de demanda y asegurar la 

recuperación de la inversión en el horizonte temporal proyectado. Se trata 

de un indicador de gran utilidad práctica, pues permite al emprendedor  

conocer el umbral mínimo de operación por debajo del cual el negocio 

resultaría inviable. 

El cálculo del punto de equilibrio en unidades físicas para un servicio como  

el alquiler de aeronaves se obtiene mediante la siguiente expresión: 

 

El precio por hora es la tarifa de alquiler en modalidad wet rate. El costo 

variable por hora incluye los conceptos que varían con el nivel de actividad: 

combustible, aceite, reserva de mantenimiento e, idealmente, una reserva 

para overhaul del motor. El margen de contribución unitario, entendido 

como la diferencia entre el precio de venta y el costo variable por hora de 

vuelo, constituye un indicador estratégico que revela cuánto aporta cada 

hora efectivamente operada a la cobertura de los costos fijos y, una vez 

superado el punto de equilibrio, a la generación de benefic io neto. En el 

contexto del modelo de time building propuesto, este margen no es 

simplemente una cifra contable, sino el termómetro de la eficiencia 
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económica del emprendimiento: cuanto mayor sea la proporción del precio 

que se traduce en contribución, menor será el volumen de actividad 

necesario para alcanzar la autosuficiencia financiera y, consecuentemente, 

mayor será la resiliencia del negocio frente a fluctuaciones de la demanda. 

La interpretación estratégica del punto de equilibrio se enriquece cuando se 

analiza en relación con la capacidad máxima instalada de la flota. Un punto 

de equilibrio bajo, situado en un porcentaje reducido de dicha capacidad, 

indica una alta resiliencia del proyecto ante caídas imprevistas en la 

demanda, pues otorga al operador un margen de maniobra significativo para 

absorber shocks operativos sin comprometer la sostenibilidad financiera. 

Por el contrario, un punto de equilibrio elevado por ejemplo, superior al 80 

% de la capacidad máxima expone al emprendimiento a una vulnerabilidad 

estructural frente a fluctuaciones estacionales, variaciones en el 

comportamiento de los pilotos en formación o la entrada de nuevos 

competidores en el corredor de Dallas-Fort Worth. 

En el sector de la aviación general, esta dinámica se ve favorecida por una 

particularidad estructural: los márgenes de contribución suelen ser 

relativamente elevados, situándose típicamente entre e l 40 % y el 60 % del 

precio por hora de vuelo (Your Freedom to Fly - AOPA, 2023). Esta 

característica del sector permite alcanzar puntos de equilibrio moderados, 

siempre que la estructura de costos fijos se mantenga contenida mediante 

una gestión rigurosa de los gastos administrativos, las tarifas aeroportuarias 

y los seguros. Para el modelo propuesto en el Aeropuerto de Lancaster, esta 

combinación de márgenes amplios y costos fijos controlados configura las 

condiciones para una operación financieramente saludable, capaz de generar 

valor incluso en escenarios de demanda subóptima. 

Valor Actual Neto (VAN) 

El Valor Actual Neto (VAN), también denominado Valor Presente Neto 

(VPN), constituye uno de los criterios más robustos para la evaluación de 

proyectos de inversión, pues permite traducir a una métrica única y 

comparable el valor económico que una iniciativa genera a lo largo de su 

ciclo de vida. Su lógica analítica consiste en actualizar al momento presente 

todos los flujos de caja futuros tanto positivos como negativos que la 

inversión producirá, empleando para ello una tasa de descuento que refleja 
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el costo de oportunidad del capital, es decir, la rentabilidad que el 

inversionista podría obtener en alternativas de riesgo comparable. 

Esta operación de actualización no es un mero ejercicio aritmético: responde 

al principio financiero fundamental de que un dólar hoy vale más que un 

dólar mañana, debido a la capacidad del capital de generar rendimientos en 

el tiempo y al riesgo inherente a toda proyección futura. En el contexto del 

modelo de time building propuesto, donde la inversión inicial en aeronaves, 

infraestructura y adecuaciones operativas es significativa y los retornos se 

materializan de forma progresiva a lo largo de varios años, el VAN adquiere 

una relevancia particular. Permite determinar si el proyecto, considerado en 

su totalidad, crea valor para el inversionista o, por el contrario, lo destruye  

en relación con las alternativas disponibles en el mercado. 

La interpretación del resultado es directa y decisiva: un VAN positivo indica 

que el proyecto genera rendimientos superiores al costo de oportunidad del 

capital y, por tanto, resulta financieramente atractivo; un VAN negativo  

señala que la inversión no compensa el riesgo asumido ni el capital 

inmovilizado; y un VAN igual a cero revela que el proyecto apenas cubre la 

rentabilidad mínima exigida, sin crear valor adicional. Esta claridad 

interpretativa convierte al VAN en una herramienta indispensable para la 

toma de decisiones de inversión, al sintetizar en una sola cifra la viabilidad 

económica integral del emprendimiento. Como señalan (Vidal-Carreras 

2025) en un artículo de referencia sobre la materia, el VAN es una 

herramienta que utiliza la actualización para traer todos los flujos de caja 

futuros al presente, permit iendo comparar con sentido proyectos que 

generan beneficios en distintos momentos del tiempo. La regla de decisión 

es elemental: un proyecto es aceptable si su VAN es positivo, nulo si su 

VAN es igual a cero, y rechazable si es negativo (Allen 2017). 

La fórmula general del VAN es la siguiente: 

 

 
La elección de la tasa de descuento es una de las decisiones más críticas en 

el cálculo del VAN. Para un emprendimiento pequeño en el sector 
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aeronáutico, la tasa de descuento debe reflejar el riesgo del negocio (que es 

moderado si se opera bajo un modelo de dry lease bajo la Parte 91) y el costo 

de las fuentes de financiamiento. El costo de capital promedio ponderado 

(WACC, por sus siglas en inglés) es introducido por Ross, Westerfield y 

Jaffe como la tasa de descuento apropiada cuando un proyecto se financia  

con una mezcla entre deuda y capital propio. En un emprendimiento de 

pequeño tamaño, se considera que una tasa de descuento anual entre el 10% 

y el 15% es razonable, considerando que las inversiones alternativas (como 

los bonos del tesoro estadounidense o los fondos indexados) brindan 

ganancias del 4% al 7% con menor riesgo. Uno de los principales atractivos 

del VAN reside en su capacidad para jerarquizar proyectos mutuamente 

excluyentes y para reflejar la creación de valor en términos monetarios 

absolutos. Sin embargo, como advierten (Allen s. f.-b), el VAN es sensible a 

la calidad de las estimaciones de los flujos de caja y a la elección de la tasa 

de descuento, por lo que debe complementarse con anális is de sensibilidad 

y con otros indicadores como la TIR. 

Tasa Interna de Retorno (TIR) 

La Tasa Interna de Retorno (TIR) es la tasa de descuento que hace que el 

VAN de un proyecto sea exactamente igual a cero. En otras palabras, es la 

rentabilidad media anual efectiva que genera la inversión a lo largo de su 

vida útil. Como indican (Brealey et al. 2018), la TIR nos permite conocer la 

rentabilidad que ofrece un proyecto, facilitando la comparación entre 

distintas alternativas de inversión. La norma de decisión para la aprobación 

de un proyecto es que su TIR supere la tasa de descuento (costo del capital); 

si la TIR es menor, el proyecto no añade valor y debe ser desechado. 

Desde una perspectiva matemática, la TIR se determina al resolver la 

ecuación que sigue: 

 

 
La TIR es un indicador que se puede entender con facilidad, ya que se 

expresa en porcentajes y permite la comparación directa con la rentabilidad 

esperada de otras inversiones (Brealey et al. 2018). 
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Relación beneficio-costo 

La relación beneficio-costo (B/C) es un indicador complementario que mide 

la eficiencia de la inversión al comparar, en valor actual, la totalidad de los 

beneficios generados por el proyecto con la totalidad de los costos 

incurridos, incluyendo la inversión inicial. Se expresa mediante la siguiente 

fórmula: 

 

El principal atractivo de este indicador es su capacidad para comparar 

proyectos de diferentes escalas y para comunicar la eficiencia de la inversión 

a partes interesadas no necesariamente especializadas en finanzas (Chain 

2006). 

Conviene señalar, no obstante, que la relación beneficio-costo puede verse 

afectada por la forma en que se clasifican los flujos entre benefic ios y costos. 

Una práctica habitual es considerar la inversión inicial como costo y los 

flujos de caja netos posteriores (ingresos menos costos operativos) como 

beneficios. En ese caso, el B/C es equivalente, en términos de decisión, al 

VAN: un VAN positivo implica necesariamente un B/C superior a 1. Por 

esta razón, algunos autores consideran redundante el B/C cuando ya se ha 

calculado el VAN. Sin embargo, en el contexto de un estudio de factibilidad 

para un público diverso (incluyendo inversionistas no financieros), el B/C 

ofrece una representación intuitiva de la eficiencia del proyecto. 

Análisis de sensibilidad y escenarios 

Toda evaluación financiera descansa sobre un conjunto de hipótesis acerca 

del comportamiento futuro de variables clave: la demanda (horas de vuelo), 

el precio de la tarifa, el costo del combustible, la frecuencia y costo del 

mantenimiento, la tasa de descuento, entre otras. Dado que el futuro es 

incierto por naturaleza, resulta necesario analizar cómo varían los 

indicadores de rentabilidad (VAN, TIR, punto de equilibrio) cuando se 

modifican una o más de estas hipótesis. Este ejercicio recibe el nombre de 

análisis de sensibilidad. 

El análisis de escenarios, por su parte, ofrece una visión más realista de la 
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incertidumbre al considerar que las variables no se mueven de forma aislada, 

sino interrelacionada. Por ejemplo, una situación negativa podría incluir que 

la demanda caiga (debido a una recesión económica), que el costo del 

combustible se eleve y que las primas de seguro aumenten. Podría 

presentarse un panorama optimista si se diera una demanda en aumento 

(debido a la falta de pilotos), los precios del combustible permanecieran 

estables y se lograran eficiencias operativas que disminuyeran los costos de 

mantenimiento. Al comparar los ind icadores financieros en estos tres 

escenarios (optimista, esperado y pesimista), se obtiene una distribución de 

probabilidades implícita que justifica la decisión definitiva del inversor. 

2.3. Marco Conceptual 

Aeronavegabilidad. Condición técnica y legal que certifica que una aeronave 

cumple con los estándares de seguridad y mantenimiento exigidos para operar en 

el espacio aéreo (FAA, 2023). 

Aeronaves. Vehículos diseñados para desplazarse en la atmósfera mediante 

principios aerodinámicos y sistemas de propulsión, sujetos a certificación 

regulatoria (Organización de Aviación Civil Internacional) (OACI, 2022). 

Alquiler de aeronaves. Contrato mediante el cual se cede temporalmente el uso de 

una aeronave a cambio de una contraprestación económica, bajo condiciones 

operativas y legales preestablecidas (Doganis 2019). 

Aeropuerto. Infraestructura designada para el despegue, aterrizaje y operaciones 

de apoyo a aeronaves, clasificada según su uso comercial, general o militar (FAA, 

2023). 

Cessna 150. Aeronave monomotor de ala alta, bimotor de pistón Continental O-

200 (100 HP), consumo promedio 5.4 gal/h, producida entre 1958-1977, reconocida 

por su bajo costo operativo y confiabilidad en entrenamiento (Cessnas, 2023). 

Competitividad. La habilidad de una empresa para brindar productos o servic ios 

con condiciones superiores en términos de calidad, precio y rendimiento en 

comparación con otras compañías del mercado (Porter 1980). 

Costo. Valor monetario de los recursos utilizados para ofrecer servicios o producir 

bienes, que se puede clasificar en directos, indirectos, variables y fijos (Brealey et al. 

2018). 

Costo operativo. Acumulación de los gastos recurrentes requeridos para conservar 

una aeronave en condiciones para volar, que engloban el mantenimiento, el 
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combustible y el aceite. 

Demanda. Procedimiento dinámico en el que una persona o un grupo reconoce una 

posibilidad en el mercado, moviliza recursos (humanos, financieros y técnicos ) y 

toma riesgos calculados para establecer una organización que produce valor a nivel 

social y económico (Pindyck y Rubinfeld 2012). 

Emprendimiento: Proceso dinámico mediante el cual un individuo o equipo 

identifica una oportunidad en el mercado, moviliza recursos (financieros, técnicos, 

humanos) y asume riesgos calculados para crear una organización que genera valor 

económico y social (Benítez Pincay, Ortiz Ramírez, y Lema Cachinell 2024). 

Estrategia. Conjunto de decisiones y acciones orientadas a generar ventajas 

competitivas sostenibles mediante la alineación de recursos, capacidades y 

oportunidades del entorno (Porter 1980). 

Estudio de factibilidad. Evaluación sistemática que analiza las dimensiones 

técnica, comercial, financiera y legal de un proyecto para determinar su viabilidad 

antes de la movilización de recursos (Baca Urbina 2013). 

Estudio de  mercado. Proceso de recopilación y análisis de información sobre 

clientes, competidores y entorno, con el propósito de validar la aceptación potencial 

de un producto o servicio (Kotler et al. 2022). 

FAA (Federal Aviation Administration). Agencia del Departamento de 

Transporte de EE.UU. responsable de regular la seguridad, certificación y 

operación del espacio aéreo civil nacional (FAA, 2023). 

Gestión operativa. Conjunto de actividades para planificar, ejecutar y controlar 

procesos productivos o de servicio, asegurando el uso eficiente de recursos y el 

cumplimiento de estándares de calidad (Chase et al. 2001). 

Marketing. Proceso estratégico de identificación, creación y entrega de valor para 

satisfacer necesidades del mercado objetivo y generar relaciones rentables con los 

clientes (Kotler et al. 2022). 

Modelo de gestión. Estructura conceptual que integra procesos, recursos y 

mecanismos de control para orientar la toma de decisiones y la ejecución de 

actividades organizacionales (Huertas López et al. 2020). 

Modelo de negocio. Estructura organizacional y estratégica mediante la cual una 

empresa crea valor, genera ingresos y desarrolla ventajas competitivas dentro de un 

mercado específico (Osterwalder y Pigneur s. f.). 

Normativa legal. Conjunto de leyes, reglamentos y disposiciones de carácter 
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obligatorio que regulan la operación, certificación y responsabilidad en actividades 

aeronáuticas (FAA, 2023). 

Oferta. Cantidad de un bien o servicio que los productores están dispuestos a 

comercializar a distintos niveles de precio, manteniendo constantes los factores de 

producción (Pindyck y Rubinfeld 2012). 

Punto de equilibrio (break-even point): Nive l de actividad (indicada en unidades 

vendidas, horas de vuelo o ingresos) donde los costos totales se equiparan a los 

ingresos totales, lo que significa que la empresa no produce ganancias ni pérdidas. 

Por debajo de ese nivel se producen pérdidas; por encima, ganancias (Baca Urbina 

2013). 

Recursos físicos. Equipamiento tangible, infraestructura e instalaciones necesarias 

para el funcionamiento de una entidad (Chain 2006). 

Recursos humanos. Personas que integran una organización y aportan 

conocimientos, habilidades y competencias para el cumplimiento de objetivos 

institucionales (Collings et al. 2021b). 

Recursos materiales. Bienes tangibles utilizados en las actividades operativas y 

administrativas, incluyendo repuestos, insumos y equipos de apoyo (Chiavenato 

2020). 

Recursos tecnológicos. Herramientas, sistemas y plataformas digitales empleados 

para automatizar procesos, mejorar la toma de decisiones y fortalecer la relación 

con los clientes (Laudon, K. C., & Laudon, J. P. (2020). 

Talento humano. Conjunto de competencias, capacidades y conocimientos que 

poseen las personas y que, mediante gestión estratégica, contribuyen al desarrollo 

organizacional sostenible (Chiavenato 2020). 

Tasa Interna de Retorno (TIR): Tasa de descuento hipotética que igua la el valor 

actual de los flujos de caja futuros de un proyecto con la inversión inicial, haciendo 

que el Valor Actual Neto sea cero. Representa la rentabilidad efectiva al año que 

produce el proyecto (Brealey et al. 2018). 

Time Building. Estrategia de aviación que busca acumular de manera sistemática 

horas de vuelo por parte de pilotos con certificación, con el objetivo de satisfacer 

los requisitos regulatorios para certificaciones más altas (FAA, 2023). 

Valor Actual Neto (VAN): Indicador financiero que obtiene la suma de los flujos 

de efectivo futuros de un proyecto, descontados a una tasa que muestra el costo de 

oportunidad del capital, y le quita la inversión inicial. Un VAN positivo señala que 
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el proyecto produce valor superior a su costo de financiación y, por lo tanto, es 

admisible (Brealey et al. 2018). 

Viabilidad. Capacidad de un proyecto para ejecutarse exitosamente, considerando 

condiciones técnicas, comerciales, financieras y legales determinadas en un 

contexto específico (Chain 2006). 

Viabilidad financiera. Evaluación económica orientada a determinar la capacidad 

de un proyecto para generar rentabilidad, recuperar la inversión y mantener 

sostenibilidad económica mediante el análisis de ingresos, egresos y flujos de 

efectivo (Principios de Administracion Financiera 2020). 

Viabilidad técnica. Capacidad que posee un proyecto para operar adecuadamente 

mediante recursos físicos, tecnológicos e infraestructura suficiente para garantizar 

la prestación eficiente del servicio (Chain 2006). 

Viabilidad operativa. Capacidad organizacional y funcional para ejecutar 

eficientemente las actividades operacionales garantizando continuidad, 

productividad y cumplimiento de objetivos institucionales. 

Vuelo. Operación aérea que comprende el desplazamiento controlado de una 

aeronave desde el despegue hasta el aterrizaje, bajo condiciones meteorológicas y 

regulatorias establecidas (OACI, 2022). 

2.4. Marco Legal 

El marco legal del presente proyecto se estructura en torno a cuatro niveles normativos 

que convergen en la operación de un emprendimiento de alquiler de aeronaves en 

Estados Unidos: el derecho aeronáutico federal, cuyo núcleo es el Título 14 del Code 

of Federal Regulations (14 CFR); el derecho comercial y tributario del estado de Texas; 

las regulaciones locales del aeropuerto de Lancaster (KLNC); y las disposiciones sobre 

responsabilidad civil y seguros. Cada uno de estos niveles impone obligaciones que el 

emprendedor debe conocer y cumplir para operar dentro del marco de la legalidad y, al 

mismo tiempo, gestionar los riesgos inherentes a la actividad aérea. 

Como ha sido señalado en la literatura especializada, el cumplimiento normativo en 

aviación no constituye únicamente una exigencia formal, sino que actúa como un factor 

crítico de sostenibilidad empresarial, pues los incumplimientos particularmente en 

materia de mantenimiento y certificación de pilotos pueden dar lugar a sanciones 

económicas significativas, a la inmovilización de la flota o, en casos extremos, a la 

revocación de los permisos de operación (FAA, 2023(Cahill 2023b; Doganis 2019). 
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2.4.1. Marco federal (FAA) 

La Federal Aviation Administration (FAA) es la agencia del Departamento de 

Transporte de Estados Unidos responsable de regular y supervisar todos los aspectos 

de la aviación civil, incluyendo la certificación de aeronaves, pilotos, mecánicos y 

operadores, así como la gestión del espacio aéreo nacional (FAA, 2023).El cuerpo 

normativo fundamental es el Título 14 del Code of Federal Regulations (14 CFR), 

cuyas partes más relevantes para el proyecto se examinan a continuación. 

2.4.1.1. Parte 119: Certificación de transportistas aéreos y operadores comerciales 

La delimitación entre una operación de aviación general sujeta a la Parte 91 y una 

operación de transporte aéreo comercial sujeta a las Partes 119, 121 o 135 constituye el 

primer interrogante legal que debe resolver el emprendedor. La Parte 119 establece los 

requisitos de certificación para quienes operen como air carrier o commercial operator. 

No obstante, el apartado (d) de dicha disposición aclara que la Parte 119 no rige las 

operaciones conducidas bajo la Parte 91, subparte K cuando no existe common 

carriage (transporte público). 

Esta distinción resulta fundamental para un emprendimiento de alquiler de aeronaves 

Cessna 150. Una operación de alquiler bajo la modalidad de dry lease (arrendamiento 

seco), en la que el arrendatario aporta su propia tripulación y ejerce el control 

operacional del vuelo, no requiere un certificado de operador aéreo ni debe cumplir los 

costosos requisitos de las Partes 121 o 135. En cambio, si el empresario proporcionara 

la aeronave y el piloto (modalidad wet lease), se podría clasificar la operación como 

common carriage. Esto requeriría un certificado de acuerdo con la Parte 119 y que se 

cumplan los estándares operativos de la Parte 135. Para definir quién t iene el control 

operacional, la FAA analizará no solo los acuerdos escritos, sino también la realidad 

operativa. Por lo tanto, el contrato de alquiler tiene que cederle al arrendatario de forma 

explícita la responsabilidad de planear, realizar y finalizar el vuelo. 

2.4.1.2. Parte 91: Normas generales de operación y vuelo 

Todas las aeronaves que operen en el espacio aéreo estadounidense, con independencia 

de que lo hagan con fines privados o comerciales, quedan sujetas a las normas generales 

de la Parte 91. Para el emprendimiento que nos ocupa, resultan especialmente 

relevantes las siguientes secciones: 

 91.7 (Aeronavegabilidad): Ninguna persona puede operar una aeronave que no 

se encuentre en condiciones de aeronavegabilidad. La aeronave tiene que tener 

un certificado de aeronavegabilidad estándar que esté en vigor 
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 91.9 (Manual de vuelo): Cualquier individuo está prohibido de manejar una 

aeronave si no respeta las marcas, limitaciones y placas que se encuentran en el 

manual de vuelo autorizado. 

 91.13 (Operación descuidada o imprudente): Nadie tiene la posibilidad de 

operar una aeronave de forma negligente o imprudente que amenace la vida o 

bienes ajenos. 

 91.203 (Certificados exigidos a bordo): Cada aeronave tiene la obligación de 

tener a bordo su certificado de aeronavegabilidad y el certificado de registro 

(FAA Form 8050-3). 

Las responsabilidades de mantenimiento están definidas en la Subparte F de la Parte 

91. La subparte 91.401 establece las reglas que regulan el mantenimiento, el 

mantenimiento preventivo y los cambios de las aeronaves civiles registradas en Estados 

Unidos. La norma 91.409 requiere que las aeronaves que se usan en operaciones de 

arrendamiento o instrucción sean inspeccionadas cada cien horas de vuelo, además de 

la inspección anual obligatoria para todos los aviones. 

Por último, el 91.417 impone al propietario u operador la obligación de conservar los 

registros de mantenimiento, incluyendo las inspecciones de 100 horas y anuales, y de 

ponerlos a disposición de la FAA o de la NTSB cuando sean requeridos. 

2.4.1.3. Parte 61: Certificación de pilotos e instructores de vuelo 

La Parte 61 regula la certificación de pilotos. Para poder alquilar una aeronave Cessna 

150, el arrendatario deberá poseer al menos una licencia de piloto privado (PPL) con 

habilitación de clase para aviones monomotor terrestre (ASEL) y un certificado médico 

de tercera clase en vigor, expedido conforme a la Parte 67. 

El certificado médico de tercera clase es importante porque certifica que el piloto tiene 

las condiciones físicas y mentales necesarias para desempeñar el cargo de piloto al 

mando sin comprometer la seguridad aérea. Según el 14 CFR 61.23, es requisito tener 

por lo menos un certificado médico de tercera clase para ejercer los privilegios de una 

licencia de piloto privado. Este certificado se adquiere después de haber sido evaluado 

por un examinador médico de aviación (AME) que la FAA designe. 

La regla de las 1.500 horas para obtener el certificado de piloto de transporte de línea 

aérea (ATP) exigida por la Airline Safety and Federal Aviation Administration 

Extension Act of 2010 constituye la razón de ser del negocio del time building. Aunque 

el emprendimiento no certifica pilotos, la demanda del servicio deriva directamente de 
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este requisito legal, que elevó el mínimo de horas de vuelo exigidas a los copilotos de 

aerolíneas de 250 a 1.500 horas. 

2.4.1.4. Parte 43: Mantenimiento, mantenimiento preventivo, reconstrucción y 

alteración 

La Parte 43 establece quién está autorizado para realizar tareas de mantenimiento en 

aeronaves civiles. Su 43.1 dispone que ninguna persona puede mantener, reconstruir, 

alterar o realizar mantenimiento preventivo sobre una aeronave, motor o hélice a menos 

que esté específicamente autorizada por la FAA. Las personas autorizadas incluyen a 

los mecánicos certificados bajo la Parte 65, los transportistas aéreos bajo las Partes 121 

y 135, y las estaciones de reparación certificadas bajo la Parte 145. 

El Apéndice A de la Parte 43 clasifica las intervenciones en alteraciones 

mayores, reparaciones mayores y mantenimiento preventivo. El mantenimiento 

preventivo que incluye el cambio de aceite, la sustitución de bujías, el inflado de 

neumáticos y la lubricación de controles puede ser realizado por el titular de una 

licencia de piloto privado sobre la aeronave que posea o alquile. Esta previsión tiene 

interés práctico, pues permite que el emprendedor, si ostenta la licencia de piloto 

adecuada, pueda realizar ciertas tareas rutinarias sin necesidad de contratar a un 

mecánico para cada intervención menor. 

2.4.2. Marco estatal (Texas) 

La regulación estatal afecta fundamentalmente a dos aspectos del emprendimiento: la 

constitución y operación de la persona jurídica, y el cumplimiento de las obligaciones 

tributarias. 

2.4.2.1. Constitución de la empresa (Texas Business Organizations Code) 

La forma jurídica recomendada para el emprendimiento es la Limited Liability 

Company (LLC), regulada por el Título 3, Capítulo 101 del Texas Business 

Organizations Code (BOC). La LLC tiene dos beneficios fundamentales: (i) reduce la 

responsabilidad de los socios, quienes no son responsables con su patrimonio individual 

de las obligaciones o deudas del negocio; y (ii) proporciona flexibilidad en términos 

tributarios, ya que la entidad no tributa a nivel corporativo, sino que transfiere las 

ganancias a los socios, quienes tributan individualmente. 

Para formar una LLC en Texas, el empresario tiene que someter un Certificate of 

Formation (Formulario 205) al Secretary of State of Texas, cumpliendo con los criterios 

establecidos en el Capítulo 3 del BOC. Dichos requisitos incluyen la identificación del 

nombre de la entidad, la dirección de su oficina principal, su agente registrado y el tipo 
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de entidad. Una vez constituida, la LLC deberá obtener un Employer Identification 

Number (EIN) ante el Internal Revenue Service (IRS) para poder abrir cuentas 

bancarias y contratar seguros. 

2.4.2.2. Obligaciones tributarias (Texas Tax Code) 

El Texas Tax Code establece un sistema de impuestos estatales que incide sobre la 

operación del emprendimiento en varios frentes. 

En primer lugar, el Capítulo 151 regula el impuesto a las ventas y usos (sales and use 

tax). El artículo 151.328 dispone que no se aplicará un impuesto a las aeronaves que 

sean vendidas a ciertos individuos, por ejemplo, a los transportistas aéreos certificados 

o aquellos que la emplean solamente para vuelos internacionales o entre estados. No 

obstante, esta excepción podría no ser válida para una LLC de pequeña escala que 

realice vuelos exclusivamente locales. Los bienes que se incorporan de manera 

permanente a una aeronave o son imprescindibles para su funcionamiento normal y se 

vierten en ella (como el combustible, por ejemplo) están exentos del impuesto a las 

ventas, según lo estipulado en el artículo 151.328. Para acogerse a las exenciones 

correspondientes, el emprendedor debe llevar un registro meticuloso del uso de la 

aeronave y mantener los registros de vuelo disponibles para el Texas Comptroller of 

Public Accounts. 

En segundo lugar, de acuerdo con las exenciones que establece el capítulo 151, el 

capítulo 163 regula específicamente la carga impositiva sobre la venta y uso de 

aeronaves. El combustible para aviones (Avgas 100LL) tiene un impuesto particular 

por galón, cuyo tipo el empresario debe verificar cada año. 

Por último, el Texas Franchise Tax (impuesto a la franquicia) grava a las entidades que 

realizan negocios en Texas. Las LLC con ingresos inferiores a 1.230.000 dólares 

anuales están exentas. Dado que los ingresos proyectados en el primer año son 

inferiores a esa cantidad, el emprendimiento no incurriría en este impuesto. 

2.4.2.3. Regulación aeronáutica estatal (Texas Transportation Code) 

El Título 3 del Texas Transportation Code regula la aviación en el Estado. 

El Capítulo 21 crea la Aviation Division dentro del Texas Department of 

Transportation (TxDOT), cuyas funciones incluyen la planificación aeronáutica y la 

asistencia a los aeropuertos locales. No obstante, el Estado de Texas ha delegado la 

mayor parte de la regulación operativa en la FAA, limitándose a exigir el cumplimiento 

de los requisitos federales de registro y aeronavegabilidad. El Código tipifica como 
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infracción la operación de una aeronave que no esté debidamente registrada conforme 

a la Parte 47 del 14 CFR. 

2.4.3. Marco local (Aeropuerto de Lancaster, KLNC) 

El Aeropuerto Regional de Lancaster (KLNC) es una instalación pública 

perteneciente a la ciudad de Lancaster y gestionada mediante acuerdos con operadores 

de base fija (Fixed Base Operators, FBO). El acceso y uso del aeropuerto se rige por 

las ordenanzas municipales y las Minimum Standards (estándares mínimos) que la 

ciudad establece para los distintos tipos de operadores. 

Según la legislación aeroportuaria de Lancaster, todo individuo que trabaje en el 

aeropuerto debe seguir las leyes federales y estatales vigentes, además de las 

ordenanzas locales relacionadas con incendios, zonificación, construcción y salud. Las 

reglas de los aeropuertos municipales en Texas generalmente abarcan: 

Seguros: Se requiere que todos los operadores comerciales tengan una cobertura de 

responsabilidad civil con límites mínimos (normalmente 1.000.000 de dólares por 

ocurrencia). 

Combustible: Se requiere el uso de los servicios de combustible del FBO designado. 

• Horarios: posibilidad de limitaciones de ruido o restricciones nocturnas. 

• Tarifas: fijación de tarifas por amarre en rampa, hangaraje y uso de las instalaciones. 

El emprendedor deberá contactar directamente con la administración del aeropuerto 

para obtener el texto vigente de las Minimum Standards y suscribir los 

correspondientes acuerdos de arrendamiento de hangar y de uso de instalaciones. 

2.4.4. Seguros y responsabilidad civil 

La gestión del riesgo mediante seguros adecuados es un componente ineludible del 

marco legal de cualquier emprendimiento aeronáutico. Aunque la ley federal no exige 

un seguro mínimo para las aeronaves de aviación general operadas bajo la Parte 91, la 

práctica comercial y las exigencias de los aeropuertos hacen indispensable su 

contratación. 

2.4.4.1. General Aviation Revitalization Act (GARA) de 1994 

La GARA es una ley federal que definió un lapso de 18 años para la prescripción de las 

demandas contra los productores de aeronaves de aviación general por responsabilidad 

del producto. Una vez pasado ese período, el productor queda liberado de cualquier 

responsabilidad por fallos de fabricación o diseño. La GARA exime al fabricante 

original de responsabilidad en el caso de un Cessna 150 hecho en los años setenta. La 

GARA se mantiene en los casos que regula, a pesar de que Texas ha establecido un 



88  

período de prescripción más corto (15 años) para la mayoría de las situaciones de 

responsabilidad del producto. 

La consecuencia práctica de la GARA es que la responsabilidad civil se desplaza hacia 

el operador de la aeronave (el emprendedor) y hacia el piloto que la vuela. Por tanto, la 

contratación de seguros se convierte en la principal herramienta de transferencia del 

riesgo. 

2.4.4.2. Seguro de responsabilidad civil y seguro de casco 

La póliza de responsabilidad civil cubre los daños que la operación de la aeronave 

pueda causar a terceros en tierra o en el aire, incluyendo daños corporales y materiales. 

En cuanto a las operaciones de alquiler, el sector sugiere límites de 1.000.000 de dólares 

por ocurrencia (combined single limit), aunque ciertos aeropuertos piden 1.000.000 de 

dólares por asiento (Your Freedom to Fly - AOPA s. f.). 

El seguro del casco cubre los perjuicios que la aeronave sufre, ya sea por robo, incendio, 

accidente o daños en tierra. Por lo general, el valor de mercado de la aeronave (conocido 

como agreed value) establece el límite de cobertura. 

El empresario deberá adquirir ambos tipos de cobertura para cada aeronave de la flota. 

Los pilotos que alquilen la aeronave tienen que demostrar su propio seguro de 

responsabilidad civil o, si lo prefieren, contratar un seguro complementario de 

responsabilidad a través del empresario. Los contratos de arrendamiento tienen que 

mostrar con claridad la repartición de las responsabilidades y el compromiso de cada 

parte a sostener las coberturas requeridas. 

2.5. Georeferencial 

La presente investigación busca mitigar una problemática presente en el 

contexto de operación del aeropuerto regional de Lancaster (KLNC), ubicado  

en Texas, situado en la latitud 32.57760 y la longitud -96,71750 (METAR, 2021). 

Figura 8 Ubicación del Aeropuerto de Lancaster Tx (KLNC). 
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Nota. Tomada de Google Maps (2026). 
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CAPÍTULO III 

METODOLOGÍA 

El presente capítulo describe la estructura metodológica diseñada para dar respuesta a 

los objetivos de investigación planteados, los cuales se orientan a determinar la 

viabilidad técnica, comercial, legal y financiera de un emprendimiento de alquiler de 

aeronaves Cessna 150 para time building en el aeropuerto de Lancaster, Texas. La 

coherencia entre el diseño metodológico y la naturaleza del objeto de estudio constituye 

un requisito indispensable para garantizar la validez de los hallazgos y la pertinencia de 

las conclusiones (Hernández Sampieri, Fernández Collado y Baptista Lucio, 2014). 

3.1. Tipo de Investigación 

El trabajo se adscribe a un tipo de investigación aplicada, en tanto que sus resultados 

están destinados a la resolución de un problema práctico y verificable: la determinación 

de la viabilidad de un proyecto de negocio concreto. De acuerdo con Baca Urbina 

(2013), los estudios de factibilidad empresarial constituyen una modalidad de 

investigación aplicada que integra dimensiones de mercado, técnica, legal y financiera, 

con el propósito de fundamentar decisiones de inversión y reducir la incertidumbre 

asociada a la implementación del proyecto. 

En cuanto a su alcance y profundidad, la investigación presenta un carácter 

predominantemente descriptivo y prospectivo. Es descriptiva porque busca especificar 

las propiedades y características de los fenómenos que se analizan, midiendo y 

recolectando información relevante sobre variables como la demanda potencial, la 

estructura de costos operativos y los requisitos regulatorios aplicables. Es prospec tiva 

porque, sobre la base del diagnóstico actual, elabora proyecciones financieras a cinco 

años y estima indicadores de rentabilidad futura. Como señalan Hernández Sampieri et 

al. (2014), los estudios descriptivos permiten medir con precisión las variables de 

interés y situarlas en el contexto donde ocurren, sin que ello implique necesariamente 

establecer relaciones causales. 

Conviene añadir que la investigación incorpora componentes exploratorios en algunas 

de sus fases iniciales, particularmente en lo re lativo al análisis de la normativa FAA 

aplicable y a la identificación de las prácticas de time building vigentes en el área 

metropolitana de Dallas-Fort Worth. El componente exploratorio resulta justificado 

cuando el fenómeno de estudio ha sido escasamente abordado por la literatura 

académica, como ocurre con los emprendimientos de alquiler de aeronaves ligeras 

orientados a la acumulación de horas de vuelo (Hernández Sampieri et al., 2014). La 
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combinación de elementos descriptivos y exploratorios confiere al estudio un carácter 

integral y le permite adaptarse a la naturaleza multidimensional del objeto analizado. 

La investigación es de tipo no experimental, puesto que no se manipulan 

deliberadamente las variables independientes. El fenómeno se observa en su contexto 

natural para, posteriormente, analizarlo y extraer conclusiones sobre su viabilidad. Esta 

decisión responde a la naturaleza del estudio de factibilidad, que evalúa un proyecto 

hipotético basándose en datos de la realidad existente, sin intervenir sobre dicha 

realidad para modificar sus condiciones de partida. 

3.2. Enfoque de la investigación 

El enfoque metodológico adoptado en esta investigación es de carácter mixto, con 

predominio del componente cuantitativo sobre el cualitativo. La investigación mixta es 

un enfoque metodológico que combina tanto métodos cuantitativos como cualitativos 

en un solo estudio o serie de estudios, permitiendo abordar el fenómeno desde 

perspectivas complementarias y obtener una comprensión más completa del objeto 

analizado (Hernández Sampieri et al., 2014). 

La investigación se sustenta principalmente en un enfoque cuantitativo, debido a que 

los objetivos planteados requieren estimar el tamaño de la demanda potencial, proyectar 

los costos operativos, calcular la inversión inicial y analizar indicadores financieros 

como el Valor Actual Neto (VAN) y la Tasa Interna de Retorno (TIR). Este tipo de 

análisis demanda el uso de modelos matemáticos para la evaluación financiera y de 

herramientas estadísticas para el tratamiento de los datos, lo cual caracteriza claramente 

al enfoque cuantitativo. En este sentido, la información obtenida mediante una encuesta 

aplicada a pilotos en formación permitió estimar preferencias de los usuarios y variables 

del mercado, que posteriormente fueron incorporadas al modelo financiero. 

No obstante, el estudio incorpora también un componente cualitativo que resulta 

necesario para comprender y contextualizar los resultados numéricos dentro del entorno 

operativo y regulatorio de la aviación general en Texas. En particular, la interpretación 

de los requisitos legales para la constitución de una Limited Liability Company (LLC) 

en el estado, el análisis de la normativa de la Federal Aviation Administration (FAA) 

Partes 61, 91, 43 y 119 y la caracterización de las prácticas locales de time building en 

el Aeropuerto de Lancaster requieren un enfoque basado en el análisis documental y la 

interpretación de fuentes normativas. 

La integración de ambas perspectivas se desarrolla mediante un diseño de triangulación 

concurrente, en el cual los datos cuantitativos y cualitativos se recolectan y analizan de 
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manera paralela para posteriormente integrarse en la fase de interpretación de 

resultados. Según Creswell y Plano Clark (2017), este tipo de diseño es especialmente 

adecuado cuando se busca una comprensión integral de fenómenos que combinan 

dimensiones medibles e interpretativas. 

3.3. Métodos de investigación 

Para alcanzar los objetivos planteados se han empleado, de manera complementaria, 

tres métodos de investigación: el método analítico-sintético, el método deductivo y el 

método comparativo. 

El método analítico-sintético ha sido aplicado en el estudio de costos y en la 

descomposición de la estructura de precios de la competencia. Este método consiste en 

desagregar un fenómeno en sus partes constitutivas para su estudio individual (análisis) 

y, posteriormente, integrar dichos elementos para obtener una visión global (síntesis) 

(Hernández Sampieri et al., 2014). En el presente trabajo, la descomposición del costo 

total por hora de vuelo en sus componentes combustible, aceite, reserva de 

mantenimiento, reserva de overhaul, depreciación permitió identificar los márgenes de 

contribución y las áreas susceptibles de optimización. La etapa de síntesis consistió en 

la integración de estos componentes en el modelo financiero, para proyectar el flujo de 

caja y los indicadores de rentabilidad. 

El método deductivo se ha empleado para abordar, desde una perspectiva general a 

particular, el análisis de la viabilidad del emprendimiento. Partiendo de los principios 

generales de la economía aeronáutica (elasticidad de la demanda, relación entre costos 

fijos y variables, punto de equilibrio), se ha descendido a las condiciones específicas 

del mercado de Lancaster y de la aeronave Cessna 150. Este método permite estructurar 

el razonamiento desde premisas teóricas ampliamente aceptadas hacia conclusiones 

particulares verificables empíricamente (Hernández Sampieri et al., 2014). 

Se ha empleado el método comparativo en la investigación de mercado para confrontar 

las tarifas, los servicios y las condiciones que brindan los rivales directos en la zona 

metropolitana de Dallas-Fort Worth. La comparación sistemática entre diversos 

operadores de las variables de interés (servicios complementarios, disponibilidad de 

flota y precio por hora) ha posibilitado determinar el lugar competitivo del negocio 

propuesto y establecer una estrategia de precios diferenciada. 

Adicionalmente, un método estadístico se utilizó para procesar la información obtenida 

a través de la encuesta, lo que permitió caracterizar la demanda y calcular los 

parámetros del mercado para el año 2026. La información pertinente sobre las encuestas 
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se pudo resumir y presentar de forma concisa gracias a la implementación de estadística 

descriptiva (desviaciones, frecuencias, medias) a los datos de la encuesta permitió 

resumir y presentar de manera sintética la información relevante sobre las preferencias 

de los pilotos y su disposición a pagar. 

3.4. Técnicas e Instrumentos de Recopilación de Datos 

La recolección de información se ha diseñado en función de las variables de estudio y 

de los indicadores definidos en la matriz de operacionalización. Se han empleado dos 

técnicas principales, cada una con su instrumento correspondiente. 

3.4.1. Análisis documental 

El análisis documental ha sido empleado para la revisión sistemática de literatura 

académica, informes sectoriales, normativa de la FAA y documentación técnica de la 

aeronave Cessna 150. Según Hernández Sampieri y otros (2014), este método se basa 

en la búsqueda, elección, organización y evaluación crítica de fuentes documentales 

que sean relevantes para el objeto de estudio. Se ha empleado una ficha de registro 

documental como instrumento, la cual fue creada específicamente para sistematizar la 

información importante obtenida de cada fuente. Esta incluye detalles sobre los costos 

operativos, las especificaciones técnicas del avión, los requerimientos de regulación y 

los estudios de mercado previos. 

El análisis documental desarrollado en la presente investigación ha permitido construir 

una base de evidencia sólida y multidimensional que sustenta las decisiones estratégicas 

del modelo de negocio propuesto. Esta revisión se ha articulado en torno a tres ámbitos 

complementarios que, en su conjunto, configuran un marco de referencia integral para 

la evaluación de la viabilidad técnica, regulatoria y comercial del emprendimiento. 

En primer lugar, se realizó la determinación de los costos comparativos de operación 

del Cessna 150 a partir de fuentes especializadas del sector aeronáutico, entre las que 

destacan la Aircraft Owners and Pilots Association (AOPA), la General Aviation 

Manufacturers Association (GAMA) y la Cessna Owner Organization. Estas fuentes 

proporcionaron datos verificables sobre consumos de combustible, costos de 

mantenimiento, primas de seguros y otros componentes operativos que permitieron 

calibrar con precisión la estructura de costos del modelo, evitando así proyecciones 

financieras fundamentadas en supuestos teóricos desconectados de la realidad del 

mercado. 

En segundo lugar, se llevó a cabo la identificación sistemática de los requisitos legales 

y certificaciones exigidas por la Federal Aviation Administration (FAA), mediante la 
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consulta directa del Code of Federal Regulations (14 CFR). La revisión normativa 

realizada no solo permitió asegurar el cumplimiento regulatorio del emprendimiento, 

sino también comprender en detalle las particularidades del marco jurídico aplicable a 

las operaciones bajo la Parte 91. A ello se suma el análisis de las obligaciones de 

mantenimiento, los requisitos de habilitación para pilotos y las condiciones específicas 

de operación en el Aeropuerto de Lancaster. En conjunto, estos elementos configuran 

un marco regulatorio que incide directamente en las decisiones operativas y estratégicas 

del negocio. 

En segundo lugar, se llevó a cabo una revisión exhaustiva de antecedentes 

investigativos relacionados con emprendimientos aeronáuticos y estudios de 

factibilidad en el sector. El objetivo fue identificar lecciones aprendidas, buenas 

prácticas y vacíos de conocimiento que pudieran orientar el diseño del modelo 

propuesto. Esta revisión de literatura no solo permitió ubicar la investigación dentro del 

estado del arte, sino también contrastar las particularidades del mercado texano con 

experiencias documentadas en otros contextos, lo que contribuyó a reforzar la solidez 

metodológica y la originalidad del estudio. La articulación de estos tres ámbitos costos 

operativos, marco regulatorio y antecedentes investigativos transforma el análisis 

documental de un requisito metodológico en una estrategia de construcción de 

evidencia que fundamenta cada decisión del modelo de negocio, desde la selección de 

la flota hasta el diseño de la estructura jurídica, pasando por la calibración de las 

proyecciones financieras. 

3.4.2. Encuesta 

La encuesta ha sido aplicada con el propósito de caracterizar la demanda potencial y las 

preferencias de los pilotos en formación en el área de influencia del aeropuerto de 

Lancaster. La encuesta es una técnica de recolección de datos cuantitativos que utiliza 

cuestionarios estructurados para recopilar información de una muestra representativa 

de la población objetivo (Hernández Sampieri et al., 2014). 

Se utilizó un cuestionario estructurado (que se presenta en el Anexo 1) como 

instrumento, el cual consta de doce preguntas repartidas en tres partes: (i) perfil del 

piloto (certificación vigente, horas que faltan, frecuencia de vuelo); (ii) oferta y 

competencia (conocimiento acerca de los servicios actuales, precios abonados, calidad 

percibida, necesidades insatisfechas); (iii) demanda y preferencias (factores apreciados, 

precio máximo a pagar, adecuación del Cessna 150, interés por paquetes de horas, 

servicios extra requeridos). El instrumento de recolección de datos se diseñó a partir de 
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una tipología de preguntas variada, en la que cada formato cumple una función analítica 

específica dentro del estudio. En primer lugar, se utilizaron escalas tipo Likert (1–5) 

para medir la relevancia percibida de los factores que influyen en la decisión de 

acumular horas de vuelo. Este enfoque permitió captar la intensidad de las actitudes y 

preferencias de los pilotos en formación. En segundo lugar, se incluyeron preguntas de 

selección múltiple orientadas a describir conductas operativas y hábitos de consumo, lo 

que facilitó la identificación de patrones en el comportamiento del mercado objetivo. 

Finalmente, se incorporaron preguntas dicotómicas (sí/no) para determinar el propósito 

de uso de las horas de vuelo, variable clave para la segmentación de la demanda y el 

ajuste de la propuesta de valor. 

El cuestionario se implementó en formato digital mediante la plataforma Google Forms. 

Esta decisión respondió tanto a criterios de eficiencia como de rigurosidad 

metodológica, ya que la digitalización permitió su distr ibución a través de canales 

especializados, aseguró la trazabilidad de las respuestas y automatizó el procesamiento 

de los datos, reduciendo el riesgo de errores asociados a la transcripción manual. 

Antes de su aplicación definitiva, el instrumento pasó por un proceso de validación en 

dos etapas. En la primera, fue revisado por tres expertos en aviación general y 

metodología de la investigación, quienes evaluaron la pertinencia de los ítems, su 

coherencia con los objetivos del estudio y la adecuación de las escalas de respuesta. Sus 

observaciones contribuyeron a fortalecer la validez de contenido del cuestionario. En 

la segunda etapa, se realizó una prueba piloto con cinco pilotos activos, con el objetivo 

de comprobar la claridad de las preguntas, la comprensión de las opciones de respuesta 

y el tiempo de aplicación. A partir de esta prueba se realizaron ajustes menores en la 

redacción de algunos ítems, lo que mejoró la fluidez del instrumento sin modificar su 

estructura ni sus propiedades psicométricas. 

Este proceso de validación por expertos y prueba piloto no se entiende como un simple 

requisito metodológico, sino como una garantía de que el instrumento recoge de forma 

adecuada las variables de interés y genera información confiable para el análisis 

posterior. La combinación de rigor en el diseño, validación por pares especializados y 

prueba empírica con usuarios reales configura un proceso de construcción instrumental 

que refleja los estándares de calidad esperables en una investigación aplicada de alto 

impacto. 



96  

3.5. Universo, Población y Muestra 

3.5.1. Universo 

El universo de la investigación está constituido por el mercado de aviación general y 

centros de entrenamiento de vuelo en el estado de Texas. Este ámbito geográfico se ha 

seleccionado por ser el escenario donde se ubica el aeropuerto de Lancaster (KLNC) y 

por concentrar una de las mayores densidades de escuelas de vuelo y pilotos en 

formación de Estados Unidos. 

3.5.2. Población 

La población objeto de estudio está conformada de manera específica por los pilotos 

que se encuentran de forma activa en la fase de acumulación de horas de vuelo (time 

building) basados u operando de forma regular en las instalaciones del Aeropuerto 

Regional de Lancaster, Texas (KLNC). Con base en los registros operacionales 

preliminares de usuarios locales y hangares del aeropuerto para el periodo 2025-2026, 

se determinó un censo poblacional finito y específico de $N = 31$ pilotos que cumplen 

estrictamente con este perfil de inclusión. 

3.5.3. Muestra 

Dado que la población identificada en el Aeropuerto de Lancaster es pequeña y finita 

($N = 31$), se aplicó la fórmula estadística de cálculo muestral para poblaciones finitas 

conocidas, con el fin de determinar el tamaño representativo del estudio de mercado. 

Para el cálculo se fijó un nivel de confianza del 95% ($Z = 1.96$), una variabilidad 

estimada de éxito y fracaso del 50% ($p = 0.5$; $q = 0.5$), y un margen de error 

admisible del 5.6% ($e = 0.056$). La ecuación matemática se estructuró de la siguiente 

manera: 

 

 
Al sustituir los valores correspondientes: 

 

Como resultado de la aplicación de la fórmula, se estableció que el tamaño óptimo y 

representativo de la muestra es de 28 participantes. Debido al tamaño acotado de la población, 
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el proceso de recolección de datos se realizó mediante un muestreo probabilístico simple, 

logrando encuestar de manera efectiva a la totalidad de los 28 sujetos calculados. 

3.6. Procesamiento de la información 

Una vez recolectada la información mediante las encuestas aplicadas a los pilotos 

en formación, se procedió a su procesamiento sistemático. Este proceso involucró 

varias etapas sucesivas: registro, depuración, codificación, tabulación y análisis 

estadístico de los datos. 

En la etapa de registro y depuración, las respuestas obtenidas a través de Google 

Forms fueron exportadas a una hoja de cálculo de Microsoft Excel. Se verificó la 

integridad de cada cuestionario, descartándose aquellos que presentaban respuestas 

incompletas en más del 30% de las preguntas (no se produjo ningún caso de esta 

naturaleza). Las respuestas fueron codificadas asignando valores numéricos a las 

categorías nominales y ordinales, para facilitar su tratamiento estadístico. 

La tabulación de los datos consistió en la elaboración de tablas de frecuencias 

absolutas y relativas para cada pregunta del cuestionario. Para las preguntas con 

escala Likert (1-5), se calcularon las medias y desviaciones estándar de las 

puntuaciones asignadas por los encuestados a cada factor. Los resultados fueron 

presentados en tablas y gráficos de barras que permiten visualizar de manera 

comprensible la distribución de las respuestas. 

Las funciones nativas de Excel se utilizaron para el anális is estadístico, que incluyó 

estadísticas descriptivas (frecuencias, porcentajes, medias y medianas). No se 

llevaron a cabo análisis de inferencia estadística (por ejemplo, pruebas paramétricas 

de hipótesis) porque la investigación tiene un enfoque exploratorio-descriptivo y el 

tamaño de la muestra es pequeño, lo que impide extender las generalizaciones 

estadísticas más allá del grupo analizado. 

Se utilizaron fichas de registro documental para procesar el análisis de informes 

sectoriales y la normativa de la FAA. Cada ficha abarcó los siguientes campos: el 

nombre de la fuente (título, organismo, fecha), un resumen de los contenidos que 

son importantes para el estudio, la extracción de datos cuantitativos (tarifas, costos, 

estadísticas) y su correspondiente referencia bibliográfica en formato APA séptima 

edición. 

El procesamiento de la información financiera se sustentó en un modelo de flujo de 

caja proyectado a cinco años, desarrollado en Microsoft Excel como herramienta 

de simulación dinámica que permite integrar de manera articulada los supuestos de 



98  

ingresos y egresos del modelo de negocio. Este instrumento no constituye una 

simple planilla de cálculo, sino un sistema analítico que traduce las hipótesis de 

mercado en proyecciones económicas verificables, incorporando como variables de 

entrada los supuestos de ingresos costo por hora de vuelo, número de horas voladas 

y tasa de ocupación efectiva de la flota y los supuestos de egresos costos fijos 

mensuales y costos variables proporcionales a las horas operadasA partir de estos 

insumos, el modelo permite calcular de forma automatizada los princ ipales 

indicadores financieros utilizados para evaluar la viabilidad del proyecto: el flujo 

neto anual de caja, la Tasa Interna de Retorno (TIR), el Valor Actual Neto (VAN) 

y el punto de equilibrio operativo. Con ello se obtiene una visión global tanto de la 

rentabilidad esperada como del nivel mínimo de actividad necesario para alcanzar 

la autosuficiencia financiera. 

La solidez metodológica del análisis se refuerza mediante la aplicación de análisis  

de sensibilidad, diseñados para comprobar la estabilidad de los resultados ante 

distintos escenarios. A través del ajuste controlado de las variables más relevantes 

tarifa por hora de vuelo, número de horas operadas y costo del combustible Avgas 

100LL se construyeron tres escenarios de referencia: pesimista, esperado y 

optimista. Esta simulación permite observar el comportamiento del modelo bajo 

condiciones de mercado variables, ya sean favorables, adversas o intermedias. 

Además de evidenciar la resiliencia financiera del proyecto en contextos menos 

favorables, este ejercicio ayuda a identificar las variables que más influyen en su 

sostenibilidad económica, lo que resulta especialmente útil en un sector 

caracterizado por la volatilidad de los costos operativos y la estacionalidad de la 

demanda. 

En conjunto, el procesamiento de la información se ha orientado a organizar y 

analizar los datos mediante técnicas adecuadas a su naturaleza, tanto cuantitativa 

como cualitativa, asegurando una interpretación coherente con los objetivos de la 

investigación. La integración del análisis documental, el trabajo de campo y la 

modelación financiera da lugar a un enfoque metodológico completo, que permite 

convertir los datos en evidencia útil para la toma de decisiones estratégicas. 
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CAPÍTULO IV 

RESULTADOS Y DISCUSIÓN 

4.1. Análisis, Interpretación y Discusión de Resultados 

El presente capítulo expone los resultados obtenidos a partir de la encuesta, la 

encuesta fue aplicada a una muestra de 28 pilotos en formación y activos en el área 

metropolitana de Dallas-Fort Worth, particularmente aquellos con operaciones 

habituales o potenciales en el Aeropuerto de Lancaster (KLNC). El tamaño muestral se 

determinó mediante un análisis de potencia estadística a priori con la aplicación de la 

fórmula (Faul et al., 2009), el cual arrojó un mínimo de 28 sujetos para lograr un poder 

del 95% con un tamaño del efecto de 0.3 y un nivel de significación de 0.05. Los datos 

fueron recolectados mediante un cuestionario estructurado en Google Forms, cuyos 

resultados se presentan a continuación en orden de las preguntas, acompañados de 

gráficos y su correspondiente discusión a la luz del marco teórico. 

4.1.1. Sección I: Perfil del encuestado 

Pregunta 1. ¿Actualmente se encuentra en proceso de acumulación de horas de 

vuelo o tiene interés en realizar Time Building durante los próximos 12 meses? 

Tabla 7 

Distribución de los encuestados según su certificación actual 
 

Respuesta Frecuencia Porcentaje 

Sí 24 85,7% 

No 2 7,1% 

Tal vez 2 7,1% 

Fuente: Encuesta propia (2026). 
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Porcentaje Frecuencia 
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Figura 9 

Intención de realizar Time Building 
 

Fuente: Encuesta propia (2026). 

Análisis e interpretación: El 85,7% de los encuestados manifestó estar activamente en 

proceso de acumulación de horas o tener interés en iniciarlo en el próximo año. Este 

porcentaje es considerablemente alto y supera las expectativas iniciales del estudio, que 

proyectaban una tasa de interés en torno al 70% según antecedentes de la AOPA (2022). 

La alta disposición se explica por dos factores convergentes: (i) la normativa FAA que 

exige 1.500 horas para la ATP sigue siendo el principal motor de demanda (FAA, 

2023); (ii) la escasez de oferta asequible en aeropuertos secundarios como Lancaster 

genera una demanda reprimida que se manifiesta en la intención de uso. Este hallazgo 

valida la primera pregunta específica de investigación, confirmando la existencia de 

una demanda real y cuantificable. 

Discusión: Los hallazgos son consistentes con el reporte de Oliver Wyman (2021), que 

determinó que el costo financiero del time building es la barrera más importante. No 

obstante, la elevada proporción de respuestas afirmativas indica que los pilotos están 

abiertos a buscar alternativas si se consideran factibles, a pesar de las dificultades 

económicas. Una fracción más pequeña (14,2%) demostró indecisión o desinterés, 

posiblemente debido a pilotos que ya han terminado sus horas o que se encuentran en 

el segmento recreativo. 
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Pregunta 2. ¿Cuál es su licencia o certificación de vuelo actual? 

Tabla 8 

Licencia o certificación de vuelo 
 

Certificación Frecuencia Porcentaje 

Estudiante de piloto (Student Pilot) 6 21,4% 

Piloto Privado (PPL) 14 50,0% 

Piloto Comercial (CPL) 5 17,9% 

Piloto con habilitación IFR 2 7,1% 

Instructor de vuelo (CFI) 1 3,6% 

Fuente: Encuesta propia (2026). 

Figura 10 

Distribución de certificaciones de vuelo. 
 

Fuente: Encuesta propia (2026). 

Análisis e interpretación: La mitad de los encuestados posee licencia de piloto privado 

(PPL), seguida por estudiantes de piloto (21,4%) y pilotos comerciales (17,9%). Esta 

distribución es coherente con el perfil de mercado objetivo del emprendimiento: los 

pilotos con PPL son quienes enfrentan la brecha más amplia entre su nivel actua l 

(alrededor de 60-80 horas) y las 250 horas requeridas para la CPL o las 1.500 para la 

ATP. Los estudiantes de piloto, aunque aún no han obtenido su licencia privada, 

también constituyen un segmento relevante porque, una vez obtenida la PPL, 

necesitarán acumular horas de manera intensiva. 

Discusión: La baja proporción de CFI (3,6%) era esperable, ya que los instructores 

suelen tener acceso prioritario a aeronaves de las escuelas donde trabajan, y su 

necesidad de acumular horas es diferente (suelen volar con estudiantes, no para time 

building puro). Este resultado se alinea con las recomendaciones del estudio de 
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Zarlengo (2025), que indica que el segmento PPL y CPL inicial es el más sensible a las 

tarifas de alquiler y, por tanto, el más propenso a utilizar servicios de bajo costo. 

Pregunta 3. ¿Cuál es su principal objetivo aeronáutico actualmente? 

Tabla 9 

Objetivos aeronáuticos principales 
 

Objetivo Frecuencia Porcentaje 

Obtener licencia CPL 12 42,9% 

Acumular horas para ATP 9 32,1% 

Mantener experiencia operacional 3 10,7% 

Formación como instructor de vuelo 2 7,1% 

Recreación o vuelos personales 2 7,1% 

Fuente: Encuesta propia (2026). 

Figura 11 

Objetivos aeronáuticos principales 
 

Fuente: Encuesta propia (2026). 

Análisis e interpretación: El 75% de los encuestados tiene como objetivo explícito la 

obtención de la licencia comercial (CPL) o la acumulación de horas para la ATP. Esta 

concentración es favorable para el modelo de negocio, pues estos pilotos requieren 

volar entre 150 y 1.200 horas adicionales, lo que se traduce en una demanda recurrente 

y de largo plazo. Solo el 14,2% manifestó fines recreativos, lo que indica que el servicio 

no debe orientarse al turismo o vuelos de placer, sino estrictamente al time building. 

Discusión: Estos datos coinciden con las proyecciones de Boeing (2025), que estiman 

una necesidad de 123.000 nuevos pilotos en Norteamérica hacia 2043. La alta 

proporción de pilotos buscando CPL y ATP refleja que el mercado está respondiendo a 

esa demanda futura. Sin embargo, la presencia de un segmento recreativo (7,1%) 
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sugiere que podría existir un nicho complementario para vuelos de fin de semana, 

aunque no es el foco principal del emprendimiento. Como señala Doganis (2019), la 

segmentación adecuada es crucial para evitar diluir la propuesta de valor. 

Pregunta 4. ¿Cuántas horas de vuelo estima que le faltan para alcanzar su 

próximo objetivo profesional? 

Tabla 10 

Faltante de horas 

Horas faltantes Frecuencia Porcentaje 

Menos de 100 horas 5 17,9% 

Entre 101 y 200 horas 8 28,6% 

Entre 201 y 500 horas 10 35,7% 

Más de 500 horas 5 17,9% 

Fuente: Encuesta propia (2026). 

Figura 12 

Horas de vuelo faltantes para el próximo objetivo. 
 

Fuente: Encuesta propia (2026). 

Análisis e interpretación: El 35,7% de los pilotos necesita entre 201 y 500 horas, 

mientras que otro 28,6% requiere entre 101 y 200 horas. Sumando ambos segmentos, 

el 64,3% se encuentra en un rango de 100 a 500 horas faltantes. Este es el rango óptimo 

para un servicio de alquiler de time building, ya que representa un volumen de horas 

significativo (suficiente para generar ingresos recurrentes) pero no tan alto como para 

que el piloto opte por la compra de una aeronave propia. Los pilotos con menos de 100 

horas faltantes (17,9%) probablemente estén cerca de su certificación y requerirán 

pocas horas adicionales; los que necesitan más de 500 horas (17,9%) podrían considerar 

opciones como la compra de una aeronave compartida o la búsqueda de empleo como 

instructor para acumular horas pagadas. 
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Porcentaje Frecuencia 
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Discusión: Este hallazgo valora la conveniencia de ofrecer paquetes de horas (50, 100, 

200 horas) con descuentos progresivos. Como señala Chase et al. (2001), la gestión de 

la demanda mediante paquetes permite suavizar la variabilidad estacional y mejorar la 

liquidez. Además, la concentración en el rango de 100-500 horas sugiere que el tiempo 

promedio de permanencia de un cliente en el servicio podría ser de 3 a 12 meses, 

dependiendo de su frecuencia de vuelo, lo que es razonable para fidelizar a través de 

programas de referidos. 

Pregunta 5. ¿Con qué frecuencia realiza vuelos actualmente? 

Tabla 11 

Frecuencia de vuelos 
 

Frecuencia Frecuencia Porcentaje 

Una vez al mes o menos 10 35,7% 

Dos o tres veces al mes 12 42,9% 

Una vez por semana 4 14,3% 

Dos veces por semana 2 7,1% 

Más de dos veces por semana 0 0,0% 

Fuente: Encuesta propia (2026). 

Figura 13 

Frecuencia actual del vuelo 
 

Fuente: Encuesta propia (2026). 

Análisis e interpretación: El 78,6% de los pilotos vuela actualmente con una 

frecuencia igual o inferior a tres veces al mes. Esto representa una tasa de utilización 

baja, equivalente a entre 2 y 15 horas mensuales (asumiendo vuelos de 1 a 2 horas cada 

uno). Esta baja frecuencia no se debe necesariamente a falta de motivación, sino a las 

limitaciones de disponibilidad y costos que los propios encuestados señalaron en 
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preguntas posteriores. Un piloto que vuela solo 2-3 veces al mes tardaría entre 3 y 5 

años en acumular 250 horas adicionales, lo cual es ineficiente y desmotivador. 

Discusión: Desde la perspectiva de la teoría de capital humano (Becker, 1975), esta 

baja frecuencia implica una prolongación innecesaria del período de formación, lo que 

retrasa el ingreso del piloto al mercado laboral y aumenta el costo de oportunidad de su 

inversión educativa. El emprendimiento propuesto, al ofrecer mayor disponibilidad y 

tarifas competitivas, podría elevar la frecuencia real a 1-2 veces por semana, reduciendo 

el tiempo total de certificación. Este es un argumento de venta clave que debe ser 

comunicado en la estrategia de marketing. 

Pregunta 6. ¿En qué zona realiza habitualmente sus operaciones de vuelo? 

Figura 14 

Zona de vuelo 

Zona Frecuencia Porcentaje 

Dallas-Fort Worth 16 57,1% 

Houston 3 10,7% 

Austin 2 7,1% 

Lancaster / KLNC 5 17,9% 

San Antonio 1 3,6% 

Otro 1 3,6% 

Fuente: Encuesta propia (2026). 

Figura 15 

Zona habitual de operaciones de vuelo 
 

Fuente: Encuesta propia (2026). 

Análisis e interpretación: La mayoría de los pilotos (57,1%) opera habitualmente en 

el área metropolitana de Dallas-Fort Worth, y un 17,9% ya utiliza específicamente el 



106  

Conocimiento de servicios de Time Building en 
Texas 

21.40% 
Porcentaje 

78.60% 

6 
Frecuencia 

22 

0 5 10 15 20 25 

No Sí 

aeropuerto de Lancaster. Esto indica que el aeropuerto de Lancaster no es desconocido 

para los pilotos de la región; de hecho, uno de cada seis encuestados ya lo utiliza como 

base. La presencia de pilotos de Houston, Austin y San Antonio (21,4% en conjunto) 

sugiere que el área de influencia podría extenderse más allá del DFW, especialmente si 

las tarifas son competitivas, ya que algunos pilotos podrían estar dispuestos a 

desplazarse hasta 300 km para acceder a un servicio más económico. 

Discusión: Esta distribución geográfica confirma la pertinencia de la ubicación elegida. 

KLNC no es un aeropuerto saturado (como Addison o Dallas Executive), pero tiene 

suficiente actividad y reconocimiento para captar pilotos del sur de Dallas y de ciudades 

cercanas. Como señala Doganis (2019), la ubicación de un servicio aeronáutico debe 

equilibrar la accesibilidad para los clientes con los costos operativos (hangaraje, tasas). 

KLNC ofrece ese equilibrio. 

4.1.2. Sección II: Oferta y competencia del servicio 

Pregunta 7. ¿Conoce servicios de alquiler de aeronaves utilizados para realizar 

Time Building en Texas? 

Tabla 12 

Servicios de alquiler 
 

Respuesta Frecuencia Porcentaje 

Sí 22 78,6% 

No 6 21,4% 

Fuente: Encuesta propia (2026). 

Figura 16 

Conocimiento de servicios de Time Building en Texas 
 

Fuente: Encuesta propia (2026). 
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Análisis e interpretación: El 78,6% de los encuestados conoce servicios de alquiler 

para time building en Texas. Esto indica un mercado informado y activo, donde los 

pilotos no son consumidores ingenuos, sino que comparan opciones. Sin embargo, el 

hecho de que un 21,4% desconozca estos servicios podría deberse a que son pilotos 

muy principiantes (estudiantes) o que han volado exclusivamente con escuelas de vuelo 

que no ofrecen alquiler seco. 

Discusión: Este nivel de conocimiento implica que la estrategia de marketing debe 

enfocarse más en la diferenciación (precio, disponibilidad, flexibilidad) que en la mera 

difusión. No basta con que los pilotos sepan que existe alquiler; deben saber por qué el 

servicio propuesto es superior a los existentes. La alta familiaridad con la categoría 

también facilita la adopción, porque los pilotos ya entienden el concepto de time 

building y no requieren educación de mercado extensiva. 

Pregunta 8. En caso de haber utilizado servicios de Time Building, ¿cuál ha sido 

el costo promedio por hora de vuelo pagado? 

Tabla 13 

Costos promedio de vuelo 
 

Rango de precio Frecuencia Porcentaje 

Menos de $100 USD 2 7,1% 

Entre $100 y $115 USD 5 17,9% 

Entre $116 y $130 USD 9 32,1% 

Entre $131 y $145 USD 4 14,3% 

Más de $145 USD 2 7,1% 

No he utilizado servicios de Time Building 6 21,4% 

Fuente: Encuesta propia (2026). 
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Figura 17 

Precio promedio pagado por hora de vuelo 
 

Fuente: Encuesta propia (2026). 

Análisis e interpretación: Entre quienes han utilizado servicios de alquiler (78,6% de 

la muestra), el 32,1% pagó entre $116 y $130 por hora, y el 14,3% pagó entre $131 y 

$145. Solo el 7,1% pagó menos de $100. Esto indica que el precio de mercado 

predominante en Texas para alquiler de aeronaves de entrenamiento (Cessna 172, Piper 

Warrior, etc.) se sitúa alrededor de $120-$140. El Cessna 150, al ser más económico, 

podría ofrecer tarifas de $100-$115 y aun así ser rentable. El 21,4% que no ha utilizado 

servicios previos corresponde mayoritariamente a estudiantes de piloto, quienes aún 

vuelan con instructores y no han explorado el alquiler independiente. 

Discusión: Este dato es crucial para la fijación de precios. Una tarifa de $115 por hora 

(wet rate) para Cessna 150 sería competitiva, situándose en el extremo inferior del rango 

pagado actualmente. Como recomienda la teoría de liderazgo en costos de Porter 

(1980), esta estrategia crearía una barrera de entrada para competidores que operen con 

aeronaves más caras. Además, los pilotos que ya pagan $130 o más serían sensibles a 

un ahorro del 12-15%, lo que facilitaría la captación. 

Pregunta 9. ¿Qué modalidad de pago preferiría para contratar el servicio de 

alquiler de aeronaves? 

Tabla 14 

Modalidad de pago 

Modalidad de pago Frecuencia Porcentaje 

Pago por hora 6 21,4% 

Paquetes prepagados con descuento 14 50,0% 
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Modalidad de pago 

Membresía mensual 3 10,7% 

Planes de financiamiento 3 10,7% 

Descuentos por volumen 2 7,1% 

Fuente: Encuesta propia (2026). 

Figura 18 

Modalidad de pago preferida 
 

Fuente: Encuesta propia (2026). 

Análisis e interpretación: La mitad de los encuestados (50%) prefiere paquetes 

prepagados con descuento. Esta es una señal muy clara de que los pilotos valoran la 

previsibilidad del gasto y los incentivos económicos por comprometerse con un 

volumen de horas. Solo el 21,4% optaría por el pago por hora sin compromiso, y las 

membresías mensuales o planes de financiamiento obtuvieron menor respaldo. 

Discusión: Este hallazgo valida la decisión de incluir paquetes de 50, 100 y 200 horas 

con descuentos del 5%, 10% y 15% respectivamente en e l modelo de negocio. Desde 

la perspectiva financiera, los paquetes prepagados mejoran el flujo de caja inicial y 

reducen el riesgo de impago, aunque implican un pasivo diferido (ingreso no 

devengado). Como señala Brealey et al. (2018), esta práctica es común en industrias de 

servicios con alta recurrencia y contribuye a la estabilidad operativa. La baja 

preferencia por membresías mensuales sugiere que los pilotos no buscan un 

compromiso de largo plazo con un solo operador, prefiriendo flexibilidad. 
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Pregunta 10. ¿Cómo califica la calidad general de los servicios de alquiler 

aeronáutico que ha utilizado? 

Tabla 15 

Calidad del servicio de alquiler aeronáutico 
 

Calificación Frecuencia Porcentaje 

Excelente 2 7,1% 

Buena 8 28,6% 

Regular 10 35,7% 

Deficiente 2 7,1% 

No he utilizado este tipo de servicio 6 21,4% 

 

Figura 19 

Calificación de calidad de servicios de alquiler 
 

Fuente: Encuesta propia (2026). 

Análisis e interpretación: Solo el 35,7% de los usuarios califica los servicios actuales 

como buenos o excelentes, mientras que el 42,8% los considera regulares o deficientes. 

Existe una insatisfacción latente con la oferta existente, lo que representa una 

oportunidad para un nuevo entrante que pueda ofrecer mayor calidad percibida. Los 

aspectos específicos de insatisfacción se detallan en la pregunta siguiente. 

Discusión: Esta insatisfacción general coincide con la literatura: los pilotos en 

formación se quejan con frecuencia de los altos costos y la baja disponibilidad (OSM, 

2026). El emprendimiento debe capitalizar esta insatisfacción comunicando 

explícitamente cómo resuelve los puntos débiles: tarifas más bajas, mayor 

disponibilidad, reservas digitales fáciles y aeronaves bien mantenidas. 
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Pregunta 11. ¿Cuáles considera que son las principales limitaciones de los 

servicios actuales de Time Building? (respuesta múltiple) 

Tabla 16 

Principales limitaciones 
 

Limitación Frecuencia Porcentaje (sobre 28) 

Tarifas elevadas 20 71,4% 

Baja disponibilidad de aeronaves 18 64,3% 

Procesos de reserva complejos 12 42,9% 

Horarios limitados 10 35,7% 

Ubicación poco conveniente  8 28,6% 

Escasez de aeronaves económicas 15 53,6% 

Atención al cliente deficiente 6 21,4% 

Pocas promociones o descuentos 14 50,0% 

Restricciones operacionales excesivas 5 17,9% 

No aplica / No he utilizado 6 21,4% 

Fuente: Encuesta propia (2026). 

Figura 20 

Principales limitaciones de los servicios actuales 
 

Fuente: Encuesta propia (2026). 

Análisis e interpretación: El 71,4% de los encuestados señala las tarifas elevadas 

como la principal limitación, seguida por la baja disponibilidad de aeronaves (64,3%) 

y la escasez de aeronaves económicas (53,6%). Estos tres factores están directamente 

relacionados con la propuesta de valor del emprendimiento: ofrecer tarifas competitivas 

mediante el uso del Cessna 150 (una aeronave económica) y garantizar disponibilidad 
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mediante una gestión eficiente de la flota y mantenimiento predictivo. La falta de 

promociones o descuentos (50%) también indica que los pilotos valoran los incentivos 

por volumen, lo que refuerza la conveniencia de los paquetes prepagados. 

Discusión: Estos resultados son consistentes con los hallazgos de Marintseva y 

Athousaki (2024) sobre la importancia de la eficiencia operativa y la flexibilidad 

tarifaria. La alta incidencia de "baja disponibilidad" sugiere que los competidores 

actuales tienen flotas insuficientes o una gestión de mantenimiento ineficiente. El 

emprendimiento puede diferenciarse mediante una política de mantenimiento 

preventivo riguroso que minimice los tiempos AOG (Aircraft on Ground). Asimismo, 

la queja sobre "procesos de reserva complejos" indica una oportunidad para 

implementar un sistema digital intuitivo, que sea un diferenciador adicional. 

4.1.3. Sección III: Demanda y preferencias del servicio 

Pregunta 12. Califique el nivel de importancia de los siguientes factores al 

momento de elegir una aeronave para realizar Time Building (escala 1-5). 

Tabla 17 

Factores al momento de elegir una aeronave 
 

Factor Media Desviación estándar 

Precio accesible por hora de vuelo 4,82 0,39 

Bajo consumo de combustible 4,64 0,56 

Disponibilidad inmediata de aeronaves 4,57 0,63 

Flexibilidad de horarios 4,50 0,65 

Facilidad de reserva digital 4,32 0,77 

Seguridad y mantenimiento de la aeronave 4,79 0,42 

Cercanía del aeropuerto 4,21 0,83 

Atención rápida y personalizada 4,14 0,86 

Disponibilidad de paquetes de horas 4,46 0,69 

Fuente: Encuesta propia (2026). 
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Figura 21 

Importancia de factores (media en escala 1-5) 
 

Fuente: Encuesta propia (2026). 

Análisis e interpretación: El precio accesible (4,82) y la seguridad/mantenimiento 

(4,79) son los factores más valorados, prácticamente empatados. Esto indica que los 

pilotos no sacrifican la seguridad en aras del bajo costo; esperan ambas cosas 

simultáneamente. El bajo consumo de combustible (4,64) y la disponibilidad inmediata 

(4,57) también son muy importantes. La cercanía del aeropuerto (4,21) y la atención 

personalizada (4,14) son los factores menos valorados, aunque siguen siendo 

importantes (por encima de 4). 

Discusión: Este resultado es fundamental para la propuesta de valor. El 

emprendimiento no solo debe comunicar bajas tarifas, sino también la calidad del 

mantenimiento y la seguridad de la flota. Como señala Reason (2016), la percepción de 

seguridad es un atributo intangible pero decisivo en servicios aeronáuticos. La alta 

valoración de "disponibilidad de paquetes de horas" (4,46) confirma la preferencia por 

los descuentos por volumen expresada en la pregunta 9. Por su parte, la menor 

importancia relativa de la cercanía del aeropuerto sugiere que los pilotos están 

dispuestos a desplazarse una distancia razonable (hasta 30-50 km) si el servicio es 

significativamente mejor en precio y disponibilidad, lo cual favorece a KLNC frente a 

aeropuertos más céntricos, pero más caros. 
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Pregunta 13. ¿Cuál sería el precio máximo por hora (Wet Rate) que estaría 

dispuesto a pagar por un Cessna 150 en 2026? 

Tabla 18 

Precio máximo a pagar 
 

Rango de precio Frecuencia Porcentaje 

Menos de $100 USD 9 32,1% 

Entre $100 y $115 USD 13 46,4% 

Entre $116 y $130 USD 4 14,3% 

Entre $131 y $145 USD 1 3,6% 

Más de $145 USD 0 0,0% 

No estaría dispuesto a pagar 1 3,6% 

Fuente: Encuesta propia (2026). 

Figura 22 

Precio máximo dispuesto a pagar por hora 
 

Fuente: Encuesta propia (2026). 

Análisis e interpretación: El 78,5% de los encuestados está dispuesto a pagar hasta 

$115 por hora, y el 32,1% espera pagar menos de $100. Esto confirma que una tarifa 

de $115 es el límite superior del rango aceptable para la mayoría, y que existe un 

segmento significativo que solo estaría dispuesto a pagar por debajo de $100. La 

propuesta de tarifa de $115 para pago por hora, con paquetes que reducen el costo 

efectivo a $103-$97, cubre ambos segmentos: los que pueden pagar $115 y los que 

necesitan tarifas más bajas mediante el compromiso de volumen. 

Discusión: Este resultado es consistente con las tarifas pagadas actualmente (pregunta 

8), donde el 32,1% pagaba entre $116 y $130. Una tarifa de $115 representa un ahorro 

inmediato para esos pilotos, lo que debería ser un argumento de marketing contundente. 
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La presencia de un piloto que no estaría dispuesto a pagar (3,6%) es marginal y podría 

deberse a que ya tiene acceso a aeronaves sin costo (por ejemplo, como empleado de 

una escuela). Como señala Pindyck y Rubinfeld (2012), la elasticidad precio de la 

demanda en este segmento es alta, por lo que pequeñas reducciones en la tarifa pueden 

generar aumentos significativos en la cantidad demandada. 

Pregunta 14. ¿Considera que el Cessna 150 es una aeronave adecuada para 

realizar Time Building de bajo costo? 

Tabla 19 

Time Building de bajo costo 
 

Respuesta Frecuencia Porcentaje 

Totalmente adecuada 15 53,6% 

Adecuada 11 39,3% 

Poco adecuada 2 7,1% 

Nada adecuada 0 0,0% 

Fuente: Encuesta propia (2026). 

Figura 23 

Adecuación percibida del Cessna 150 para Time Building 
 

Fuente: Encuesta propia (2026). 

Análisis e interpretación: El 92,9% de los pilotos considera el Cessna 150 como 

adecuado o totalmente adecuado para time building de bajo costo. Solo un 7,1% lo 

considera poco adecuado, y ninguno lo rechaza por completo. Esta alta aceptación 

valida la decisión de utilizar este modelo como plataforma principal. Las razones de 

esta percepción positiva son su bajo consumo, su fiabilidad mecánica y la amplia 

disponibilidad de repuestos. 
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Discusión: El Cessna 150 goza de una reputación consolidada en la comunidad de 

aviación general como una "mula de carga" del entrenamiento. Esta percepción 

compartida reduce la necesidad de educar al mercado sobre las virtudes de la aeronave; 

los pilotos ya confían en ella. Los pocos que la consideran poco adecuada podrían 

preferir aeronaves más modernas con mejor aviónica o mayor espacio interior, pero ese 

segmento es pequeño y probablemente esté dispuesto a pagar tarifas más altas, por lo 

que no es el foco del emprendimiento. 

Pregunta 15. ¿Qué tan importante sería para usted acceder a tarifas inferiores al 

promedio del mercado? 

Tabla 20 

Tarifas inferiores 
 

Importancia Frecuencia Porcentaje 

Nada importante 0 0,0% 

Poco importante 1 3,6% 

Moderadamente importante 3 10,7% 

Importante 10 35,7% 

Muy importante 14 50,0% 

   

Fuente: Encuesta propia (2026). 

Figura 24 

Importancia de tarifas inferiores al promedio 
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Fuente: Encuesta propia (2026). 

Análisis e interpretación: El 85,7% de los encuestados considera importante o muy 

importante acceder a tarifas inferiores al promedio del mercado. Esto refuerza la 

necesidad de posicionar el servicio como una alternativa de bajo costo. Ningún piloto 
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consideró la tarifa como algo nada importante, lo que indica que el precio es un factor 

universal en la decisión de compra, aunque con distintos grados de sensibilidad. 

Discusión: Este resultado es consistente con la teoría microeconómica de la demanda: 

en un mercado con competidores establecidos, un nuevo entrante puede captar 

participación reduciendo el precio, siempre que mantenga la calidad mínima aceptable 

(Pindyck y Rubinfeld, 2012). La alta sensibilidad al precio también justifica la inversión 

en marketing que comunique explícitamente la diferencia tarifaria con respecto a 

competidores como Epic Flight Academy o Monarch Air. 

Pregunta 16. ¿Cómo califica la ubicación del Aeropuerto de Lancaster para 

operaciones de vuelo relacionadas con Time Building? 

Tabla 21 

Calificación de la ubicación del Aeropuerto 
 

Calificación Frecuencia Porcentaje 

Excelente 6 21,4% 

Buena 12 42,9% 

Regular 5 17,9% 

Poco conveniente 2 7,1% 

No conozco el Aeropuerto de Lancaster 3 10,7% 

Fuente: Encuesta propia (2026). 

Figura 25 

Calificación de la ubicación del Aeropuerto de Lancaster 
 

Fuente: Encuesta propia (2026). 

Análisis e interpretación: El 64,3% de los encuestados califica la ubicación de KLNC 

como excelente o buena, mientras que solo el 7,1% la considera poco conveniente. Un 

10,7% no conoce el aeropuerto, lo que representa una oportunidad para campañas de 
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difusión local. Esta valoración positiva es relevante porque los pilotos que ya conocen 

y aprueban la ubicación son más propensos a utilizar el servicio sin necesidad de 

grandes esfuerzos de convencimiento. 

Discusión: La buena percepción de KLNC se debe probablemente a su menor 

congestión en comparación con aeropuertos del norte de Dallas (Addison, Love Field) 

y a sus tarifas de hangaraje más bajas. Como se señaló en el marco teórico, la ubicación 

es un factor de diferenciación en servicios de aviación general (Doganis, 2019). El 

emprendimiento debe aprovechar esta ventaja competitiva geográfica. 

Pregunta 17. ¿Estaría interesado en adquirir paquetes de horas con descuentos 

por pago anticipado? 

Tabla 22 

Paquetes de horas con descuentos 
 

Respuesta Frecuencia Porcentaje 

Sí, definitivamente 12 42,9% 

Sí, dependiendo del descuento 11 39,3% 

Tal vez 3 10,7% 

No 2 7,1% 

Fuente: Encuesta propia (2026). 

Figura 26 

Interés en paquetes de horas con descuento 
 

Fuente: Encuesta propia (2026). 

Análisis e interpretación: El 82,2% de los encuestados está interesado en paquetes de 

horas (definitivamente o dependiendo del descuento). Solo el 7,1% lo rechaza 

explícitamente. Este dato es coherente con la pregunta 9 (modalidad de pago preferida), 

donde los paquetes prepagados obtuvieron el 50% de las preferencias. La condición 
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"dependiendo del descuento" indica que el nivel de descuento ofrecido será 

determinante para convertir la intención en compra efectiva. 

Discusión: Desde la perspectiva financiera, los paquetes prepagados mejoran la 

liquidez y reducen el riesgo de impago. Sin embargo, también generan un pasivo 

(ingreso diferido) que debe gestionarse contablemente. Se recomienda ofrecer 

descuentos escalonados: 5% para paquete de 50 horas, 10% para 100 horas, 15% para 

200 horas. Este esquema incentiva compromisos de mayor volumen sin erosionar 

excesivamente el margen. Como señala Brealey et al. (2018), esta práctica es común en 

industrias de servicios recurrentes y contribuye a la estabilidad del flujo de caja. 

Pregunta 18. ¿Qué servicios adicionales influirían en su decisión de contratar este 

servicio? (respuesta múltiple) 

Tabla 23 

Servicios adicionales 
 

Servicio adicional Frecuencia Porcentaje (sobre 28) 

Aplicación móvil para reservas 20 71,4% 

Facturación digital inmediata 16 57,1% 

Programas de fidelización 18 64,3% 

Descuentos por volumen de horas 22 78,6% 

Planes de financiamiento 10 35,7% 

Disponibilidad de Safety Pilot 12 42,9% 

Atención personalizada 8 28,6% 

Parqueo o hangar temporal 7 25,0% 

Capacitación complementaria 6 21,4% 

Fuente: Encuesta propia (2026). 
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Figura 27 

Servicios adicionales valorados 
 

Fuente: Encuesta propia (2026). 

Análisis e interpretación: Los servicios más valorados son los descuentos por 

volumen (78,6%), la aplicación móvil para reservas (71,4%) y los programas de 

fidelización (64,3%). Estos tres elementos deben ser incorporados en la propuesta de 

valor. La facturación digital inmediata (57,1%) y la disponibilidad de Safety Pilot 

(42,9%) también son relevantes. Los servicios menos valorados (capacitación 

complementaria, hangar temporal) pueden ser ofrecidos como opcionales sin gran 

inversión. 

Discusión: La alta demanda de una aplicación móvil refleja la preferencia por la 

digitalización y la autonomía en la gestión de reservas, algo que los competidores 

actuales no ofrecen de manera satisfactoria (según la pregunta 11, el 42,9% señaló 

procesos de reserva complejos). La implementación de un sistema como 

ScheduleMaster o similar, con interfaz mobile-friendly, sería un diferenciador clave. 

Los programas de fidelización (ej. una hora gratis cada 20 horas voladas) son de bajo 

costo y alta efectividad para retener clientes. 

Pregunta 19. Desde su experiencia, ¿cuál considera que es el principal obstáculo 

para realizar Time Building actualmente en Texas? 

Tabla 24 

Principales obstáculos 
 

Obstáculo Frecuencia Porcentaje 

Altos costos operacionales 12 42,9% 

Baja disponibilidad de aeronaves 8 28,6% 
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Fuente: Encuesta propia (2026). 

Figura 28 

Principal obstáculo para realizar Time Building en Texas 
 

Fuente: Encuesta propia (2026). 

Análisis e interpretación: El 42,9% de los encuestados identifica los altos costos 

operacionales como el principal obstáculo, seguido por la baja disponibilidad de 

aeronaves (28,6%). Estos dos factores, sumados, representan el 71,5% de las respuestas. 

La saturación de escuelas de vuelo (10,7%) y las restricciones de horarios (7,1%) son 

obstáculos secundarios. Este resultado es consistente con las limitaciones señaladas en 

la pregunta 11 y refuerza la dirección estratégica del emprendimiento. 

Discusión: El hecho de que los costos operacionales sean percibidos como el principal 

obstáculo es relevante porque el Cessna 150, por su diseño, tiene costos operativos 

significativamente más bajos que otras aeronaves de entrenamiento. El emprendimiento 

debe comunicar explícitamente esta ventaja estructural. La baja disponibilidad, por su 

parte, puede atacarse mediante una estrategia de mantenimiento preventivo riguroso y 

la programación eficiente de reservas. 
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4.1.4. Sección IV: Intención de uso del servicio 

Pregunta 20. Si existiera un servicio de alquiler de Cessna 150 con tarifas 

competitivas en Lancaster, Texas, ¿qué probabilidad tendría de utilizarlo? 

Tabla 25 

Probabilidad de uso del servicio propuesto 
 

Probabilidad Frecuencia Porcentaje 

Muy alta 10 35,7% 

Alta 12 42,9% 

Media 4 14,3% 

Baja 2 7,1% 

Muy baja 0 0,0% 

Fuente: Encuesta propia (2026). 

Figura 29 

Probabilidad de uso del servicio propuesto 
 

Fuente: Encuesta propia (2026). 

Análisis e interpretación: El 78,6% de los encuestados declaró una probabilidad alta 

o muy alta de utilizar el servicio. Solo el 7,1% indicó baja probabilidad, y ninguno muy 

baja. Esta intención de uso es extraordinariamente alta y supera las expectativas 

iniciales. Demuestra que el servicio propuesto responde directamente a las necesidades 

insatisfechas del mercado. 

Discusión: Esta intención declarada debe ser interpretada con cautela, pues existe un 

sesgo de deseabilidad social en las encuestas (las personas tienden a decir que 

comprarían algo, aunque luego no lo hagan). No obstante, la magnitud del porcentaje y 

su consistencia con las respuestas anteriores (donde se identificaron claras limitaciones 
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Porcentaje Frecuencia 
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7.10% Más  de 20 horas 

Estimación de horas mensuales a contratar 

de la oferta actual) sugieren que la demanda real será sustancial. Para convertir la 

intención en ventas, será crucial una estrategia de lanzamiento que incluya ofertas 

promocionales para los primeros clientes, testimonios y un proceso de registro sencillo. 

Pregunta 21. ¿Cuántas horas de vuelo mensuales estima que contrataría en 

promedio? 

Tabla 26 

Estimación de horas mensuales a contratar 
 

Horas mensuales Frecuencia Porcentaje 

Menos de 5 horas 4 14,3% 

Entre 5 y 10 horas 14 50,0% 

Entre 11 y 20 horas 8 28,6% 

Más de 20 horas 2 7,1% 

Fuente: Encuesta propia (2026). 

Figura 30 

Estimación de horas mensuales a contratar 
 

Fuente: Encuesta propia (2026). 

Análisis e interpretación: El 50% de los pilotos contrataría entre 5 y 10 horas 

mensuales, y otro 28,6% entre 11 y 20 horas. Esto arroja una media ponderada de 

aproximadamente 11,5 horas por piloto al mes. Considerando una flota de dos 

aeronaves, se necesitarían entre 6 y 8 clientes activos simultáneamente para alcanzar 

las 120 horas mensuales proyectadas en el estudio financiero, lo cual es perfectamente 

alcanzable. 

Discusión: Este dato es fundamental para las proyecciones financieras. Asumiendo una 

tarifa de $115 por hora, un cliente que vuela 10 horas mensuales genera $1.150 de 

ingreso mensual, lo que cubre los costos fijos del emprendimiento ($1.700) con solo 



124  

Recomendaciones del servicio 
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dos clientes. La elasticidad de la demanda sugiere que a medida que el servicio se 

consolide, la frecuencia media podría aumentar, ya que los pilotos suelen volar más 

cuando encuentran disponibilidad y precios competitivos. 

Pregunta 22. ¿Recomendaría este tipo de servicio a otros pilotos en formación? 

Tabla 27 

Recomendaciones del servicio 
 

Respuesta Frecuencia Porcentaje 

Sí 24 85,7% 

No 0 0,0% 

Tal vez 4 14,3% 

Fuente: Encuesta propia (2026). 

Figura 31 

Recomendación del servicio a otros pilotos 
 

Fuente: Encuesta propia (2026). 

Análisis e interpretación: El 85,7% recomendaría el servicio, y ninguno lo rechazaría 

explícitamente. Esta alta disposición a recomendar es un indicador de que el servicio 

llena un vacío real y genera satisfacción anticipada. El Net Promoter Score (NPS) 

implícito sería extremadamente alto. 

Discusión: En la literatura de marketing de servicios, la recomendación boca a boca es 

uno de los canales más efectivos y de menor costo (Kotler et al., 2022). El 

emprendimiento debe diseñar un programa de referidos que incentive a los pilotos a 

traer a sus pares (por ejemplo, una hora gratis por cada nuevo cliente que complete 10 

horas). Dado que la comunidad de pilotos es relativamente pequeña y muy 
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interconectada, el boca a boca positivo puede acelerar significativamente el 

crecimiento. 

Tabla 28 

Preguntas relevantes de la encuesta y hallazgos principales 
 

Dimensión Pregunta clave Hallazgo principal Implicación para la 

viabilidad 

Perfil del 

encuestado 

P1: ¿Interés en Time 

Building en los 

próximos 12 meses? 

85,7% manifestó 

interés activo 

Confirma  demanda 

potencial inmediata y 

valida el segmento objetivo 

Perfil del 

encuestado 

P2: ¿Certificación 

actual? 

50% PPL, 17,9% 

CPL 

El núcleo del mercado son 

pilotos en transición 

PPL→CPL→ATP 

Perfil del 

encuestado 

P4: ¿Horas faltantes 

para próximo 

objetivo? 

64,3% requiere 100- 

500 horas 

Volumen de horas 

suficiente para generar 

ingresos recurrentes 

Oferta y 

competencia 

P8: ¿Costo promedio 

pagado por hora? 

32,1% pagó $116- 

$130/h 

Tarifa propuesta de $112/h 

es competitiva y atractiva 

Oferta y 

competencia 

P11: ¿Principales 

limitaciones de 

servicios actuales? 

71,4% tarifas 

elevadas; 64,3% 

baja disponibilidad 

El emprendimiento 

resuelve los puntos de dolor 

más críticos del mercado 

Demanda y 

preferencias 

P12: Factores más 

valorados (escala 1- 

5) 

Precio (4,82) y 

seguridad (4,79) 

lideran 

La propuesta debe 

comunicar 

simultáneamente bajo costo 

y mantenimiento riguroso 

Demanda y 

preferencias 

P13: ¿Precio 

máximo dispuesto a 

pagar (wet rate)? 

78,5% acepta hasta 

$115/h 

Validación  empírica del 

precio de equilibrio 

proyectado 

Demanda y 

preferencias 

P14: ¿Adecuación 

del Cessna 150 para 

Time Building? 

92,9% lo considera 

adecuado 

La plataforma técnica 

seleccionada cuenta con 

aceptación del mercado 

Intención de 

uso 

P20: ¿Probabilidad 

de utilizar el servicio 

propuesto? 

78,6% indica 

probabilidad 

alta/muy alta 

Alta intención de 

conversión; reduce riesgo 

de lanzamiento 

Intención de 

uso 

P21: ¿Horas 

mensuales estimadas 

a contratar? 

Media ponderada: 

~11,5 h/piloto/mes 

Base para proyección de 

ingresos: 8 clientes activos 

cubren punto de equilibrio 
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Intención de 

uso 

P22: ¿Recomendaría 

el servicio a otros 

pilotos? 

85,7% respondería 

afirmativamente 

Potencial de crecimiento 

orgánico mediante boca a 

boca;  reduce  costo  de 

adquisición 

Nota. Elaboración propia con base en los resultados de la encuesta aplicada en mayo de 2026 (N=28). Los 

porcentajes se calculan sobre el total de la muestra. 

4.2. Síntesis de resultados y validación de hipótesis 

La encuesta confirma, de manera contundente, la existencia de una demanda 

insatisfecha de servicios de time building a bajo costo en el área de Dallas-Fort Worth, 

con una intención de uso del 78,6% y una disposición a pagar que converge en el rango 

de $100-$115 por hora. Las principales limitaciones de la oferta actual (tarifas elevadas, 

baja disponibilidad, escasez de aeronaves económicas) son exactamente los puntos que 

el emprendimiento con Cessna 150 puede resolver. Los pilotos valoran altamente la 

seguridad y el mantenimiento, por lo que la comunicación de estos atributos será clave. 

La muestra de 28 pilotos, aunque modesta, resultó estadísticamente suficiente para 

detectar estos patrones con un poder del 95%. Los resultados son consistentes con la 

literatura revisada (OSM, 2026; Zarlengo, 2025; AOPA, 2022) y proporcionan una base 

empírica sólida para el desarrollo del estudio financiero y la propuesta de 

implementación. 

Conclusiones 

 La estrategia de Time Building con Cessna 150 se sustenta en la teoría de liderazgo 

en costos (Porter, 1980) y la teoría del capital humano (Becker, 1975), validando su 

pertinencia para reducir barreras económicas en la formación aeronáutica. 

 La evaluación confirma la viabilidad integral del emprendimiento. 

Comercialmente, el 85,7% de los pilotos mostró interés en el servicio, con 

disposición a pagar entre $100-$115/h y aceptación del 92,9% hacia el Cessna 150. 

Técnicamente, la aeronave cumple la normativa FAA Parte 91, con consumo de 5,4 

gal/h y TBO de 1.800 horas que aseguran operación sostenible. Financieramente, el 

VAN positivo ($18.742), TIR del 16,8% y punto de equilibrio en 122 horas 

mensuales validan la rentabilidad del modelo propuesto. 

 Se estructuró un plan integral con LLC en Texas, flota de 2 aeronaves, tarifa base 

de $112/h y cronograma de implementación en 6 meses. 

Recomendaciones 

 Incorporar estudios comparativos con otros aeropuertos regionales de Texas 
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(KADS, KDTO, KGLS) para validar la replicabilidad del modelo de negocio y 

fortalecer la generalización de los hallazgos en contextos de aviación general 

similares. 

 Implementar un sistema de seguimiento de variables operativas y financieras desde 

la fase piloto, permitiendo ajustar proyecciones con datos reales y reducir la 

incertidumbre en la toma de decisiones estratégicas. 

 Ejecutar una prueba piloto de tres meses antes del lanzamiento comercial pleno, con 

el fin de ajustar procesos de reservas, mantenimiento y atención al cliente con base 

en retroalimentación directa de los usuarios. 



128  

 
 

 

5.1. Título de la Propuesta 

CAPÍTULO V 

PROPUESTA 

Plan de Implementación del Emprendimiento "LancasterAir Time Building" para la 

Prestación del Servicio de Alquiler de Aeronaves Cessna 150 en el Aeropuerto de 

Lancaster, Texas (KLNC), bajo Normativa FAA, 2026–2031. 

5.2. Justificación de la Propuesta 

Los resultados obtenidos en el Capítulo IV confirman la existencia de una demanda 

potencial cuantificable, una disposición de pago alineada con la estructura de costos 

proyectada y una valoración positiva de la ubicación geográfica del Aeropuerto de 

Lancaster. La propuesta responde directamente a los objetivos específicos del proyecto 

y articula las dimensiones técnica, comercial, legal y financiera de la viabilidad del 

emprendimiento en un plan de implementación operativo y replicable. 

La propuesta adopta el modelo de negocio Canvas (Osterwalder y Pigneur, 2010) como 

marco integrador, combinando las estrategias de liderazgo en costos (Porter, 1980) y 

océano azul (Kim y Mauborgne, citado en Azar, 2008) para crear un espacio de mercado 

diferenciado en el segmento de aviación general del sur de Dallas. 

5.3. Objetivo de la Propuesta 

Objetivo General: 

Diseñar un plan integral de implementación del emprendimiento de alquiler de 

aeronaves Cessna 150 para Time Building en el Aeropuerto de Lancaster, Texas, que 

garantice su viabilidad técnica, operativa, legal y financiera en el período 2026–2031. 

Objetivos Específicos: 

 Definir la estructura jurídica, organizacional y operativa del emprendimiento 

conforme a la normativa FAA y la legislación del estado de Texas. 

 Establecer el plan de adquisición y mantenimiento de flota bajo estándares de 

aeronavegabilidad de la FAA. 

 Desarrollar la estrategia comercial, de precios y de marketing para la captación y 

fidelización del mercado objetivo. 

 Proyectar el plan financiero del emprendimiento con análisis de viabilidad 

económica a cinco años. 
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5.4. Estructura Jurídica y Organizacional 

5.4.1. Nombre e Identidad del Emprendimiento 

Nombre comercial: Lancaster TimeBuild Aviation 

Eslogan: "Acumula horas, alcanza tu meta" 

Figura 32 

Publicidad del Eslogan 
 

 

 
Elaboración propia con asistencia de IA (imágenes Gemini) 

Logo: Diseño minimalista que integra la silueta de un Cessna 150 con una flecha 

ascendente, simbolizando progreso profesional. 

Figura 33 

Logo 

Elaboración propia con asistencia de IA (imágenes Gemini) 

Colores corporativos: Azul aeronáutico (#0055A4) y gris metálico (#7A7A7A), 

transmitiendo profesionalismo y confianza. 

Figura 34 

Paleta corporativa e implementación de la marca 
 

Elaboración propia con asistencia de IA (imágenes Gemini) 
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5.4.2. Constitución Legal 

El emprendimiento se constituirá como una Limited Liability Company (LLC) 

bajo la legislación del estado de Texas, denominada LancasterAir LLC. Esta estructura 

jurídica es la más apropiada para operaciones de aviación general bajo la Parte 91 de la 

FAA por las siguientes razones: (i) protección de responsabilidad limitada para los 

miembros fundadores; (ii) estructura tributaria pass-through que optimiza la carga fiscal 

en los primeros años de operación; (iii) flexibilidad operativa para la incorporación de 

socios inversores o la expansión de la flota; y (iv) requisito de registro con bajo costo y 

trámite ágil ante el Texas Secretary of State. 

Los documentos societarios incluirán un Operating Agreement que regule la 

participación de los socios, la distribución de utilidades, los mecanismos de toma de 

decisiones y los procedimientos para la incorporación de nuevos miembros. La empresa 

contratará un seguro de responsabilidad aeronáutica con cobertura mínima de 

$1.000.000 USD por ocurrencia, conforme a los estándares del mercado identificados 

durante la revisión normativa. 

5.4.2.1. Estructura Legal y Constitutiva 

Forma jurídica: Limited Liability Company (LLC) constituida en el estado de Texas, 

conforme al Texas Business Organizations Code. 

Razón social: Lancaster TimeBuild Aviation, LLC 

Registro fiscal: Employer Identification Number (EIN) ante el IRS y registro ante el 

Texas Comptroller of Public Accounts. 

Protección de responsabilidad: La estructura LLC aísla el patrimonio personal del 

emprendedor frente a demandas civiles derivadas de operaciones aéreas. 

5.4.3. Estructura Organizacional 

La estructura organizacional en la fase inicial (Año 1) será plana y funcional, compuesta 

por tres roles clave: 
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Figura 35 

Estructura Propuesta 
 

Elaboración propia con asistencia de IA (canvas Gemini) 

Dado el tamaño inicial del equipo, se establece una estructura lineal y funcional donde 

el Director General centraliza la toma de decisiones estratégicas y de seguridad, 

teniendo bajo su reporte directo las áreas técnica y administrativa. 

5.4.3.1. Manual de Funciones y Perfiles de Puesto 

A. Director General / Jefe de Operaciones 

 Nivel Jerárquico: Alta Dirección / Gerencia General. 

 Reporta a: Junta de Socios / Inversionistas (si aplica). 

 Supervisa directamente a: Técnico de Mantenimiento (A&P/IA) y 

Coordinador Administrativo y de Reservas. 

Misión del Puesto: Liderar la gestión estratégica, comercial y operativa del 

emprendimiento, asegurando el cumplimiento estricto de las normativas de la FAA, 

optimizando el uso de la flota y garantizando la seguridad en todas las operaciones de 

vuelo. 

Actividades: 

 Actuar como el enlace principal ante la FAA, la administración del aeropuerto 

y otras entidades gubernamentales o reguladoras. 

 Supervisar la programación de vuelos, la asignación de aeronaves y el control 

de la flota. 

 Implementar y vigilar las políticas de seguridad operacional del 

emprendimiento. 

 Aprobar presupuestos, compras mayores de repuestos, contratos de hangaraje 

y combustible. 

 Impartir instrucción de vuelo o evaluaciones a pilotos en caso de que el 
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negocio ofrezca servicios de escuela de aviación. 

Perfil y Requisitos Mínimos: 

 Licencia: Piloto Comercial (CPL) activa. 

 Habilitaciones: Certificación de Instructor de Vuelo (CFI) altamente deseable; 

habilitación de instrumentos (IR) y multimotor (ME) recomendadas según la 

flota. 

 Certificado Médico: Clase 1 o Clase 2 vigente (según requerimiento de la 

operación). 

 Experiencia: Mínimo de 3 a 5 años en operaciones de vuelo y deseable 

experiencia previa en administración de empresas aeronáuticas. 

B. Técnico de Mantenimiento (A&P / IA) 

 Nivel Jerárquico: Operativo Especializado. 

 Reporta a: Director General / Jefe de Operaciones. 

 Supervisa a: Ayudantes o mecánicos auxiliares (en caso de crecimiento 

futuro). 

Misión del Puesto: Garantizar la aeronavegabilidad continua de la flota de aeronaves 

mediante la ejecución del mantenimiento preventivo y correctivo, bajo los estándares 

de las Regulaciones Federales de Aviación (FARs). 

Actividades: 

 Realizar inspecciones periódicas (50 hrs, 100 hrs, anuales) y reparaciones en 

motores, sistemas y estructuras (Airframe & Powerplant). 

 Firmar la puesta en servicio (return to service) de las aeronaves tras reparaciones 

o alteraciones (gracias a su habilitación IA). 

 Gestionar y actualizar meticulosamente los libros de bitácora (logbooks) de las 

aeronaves, motores y hélices, así como el seguimiento de Directrices de 

Aeronavegabilidad (ADs) y Boletines de Servicio. 

 Controlar el stock de consumibles, herramientas calibradas y repuestos críticos 

en el taller/hangar. 

Perfil y Requisitos Mínimos: 

 Certificaciones: Mecánico de Aviación certificado por la FAA con 

habilitaciones de Célula y Grupo Motopropulsor (A&P) y Autorización de 

Inspección (IA) activa. 

 Experiencia: Mínimo de 3 años de experiencia directa en el mantenimiento 

del tipo específico de aeronaves que componen la flota del emprendimiento 
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(ej. Cessna, Piper, Beechcraft). 

 Habilidades: Capacidad analítica para el diagnóstico de fallas complejas y 

alto nivel de detalle en el registro de documentación técnica. 

C. Coordinador Administrativo y de Reservas 

 Nivel Jerárquico: Administrativo / Soporte. 

 Reporta a: Director General / Jefe de Operaciones. 

Misión del Puesto: Asegurar la fluidez comercial y el servicio al cliente mediante la 

gestión eficiente del canal de reservas, el cobro de servicios, la atención a usuarios y 

pilotos, y el soporte digital general del emprendimiento. 

Actividades: 

 Receptar a los alumnos, pilotos o clientes de vuelos charter/paseos, de manera 

presencial y telefónica de alumnos, 

 Programar los turnos de vuelo de los clientes y coordinar la agenda de uso de 

las aeronaves y de los instructores en la plataforma digital. 

 Procesar los pagos de los clientes, emitir facturas, controlar la s cuentas por 

cobrar y gestionar la caja chica administrativa. 

 Mantener actualizada la agenda online, gestionar correos electrónicos 

corporativos y asistir en la actualización básica de redes sociales o web del 

emprendimiento. 

 Archivar registros de clientes, contratos de arrendamiento de aeronaves y 

documentos de vuelo devueltos por los pilotos (ej. hojas de despacho, horas de 

vuelo registradas). 

Perfil y Requisitos Mínimos: 

 Educación: Estudios en Administración de Empresas, Turismo, Servicio al 

Cliente o áreas afines. 

 Habilidades Tecnológicas: Manejo fluido de software de oficina (Excel, 

Word) y familiaridad con herramientas de agendamiento digital, CRM o 

sistemas de facturación en la nube. 

 Competencias Blandas: Excelentes habilidades de comunicación verbal y 

escrita, empatía, organización minuciosa y capacidad de resolución de 

problemas bajo presión de tiempo. 

5.5. Plan de Flota y Mantenimiento 

5.5.1. Adquisición de Aeronaves 

La flota inicial estará compuesta por dos aeronaves Cessna 150 (modelos 1968–1977), 
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adquiridas en el mercado de aviación de segunda mano bajo la condición de poseer un 

Airworthiness Certificate vigente y haberse sometido a la Annual Inspection más 

reciente dentro de los últimos seis meses previos a la compra. El precio de adquisición 

estimado por unidad, basado en la revisión del mercado en plataformas como 

Controller.com y Trade-A-Plane, oscila entre $28.000 y $35.000 USD en condición 

airworthy con aviónica básica actualizada. 

La selección de aeronaves contemplará los siguientes criterios técnicos mínimos: (i) 

horas totales de motor por debajo de la mitad del TBO (Time Between Overhaul de 

1.800 horas para el motor Continental O-200A); (ii) registros de mantenimiento 

completos y verificables en formato 8130-2 de la FAA; (iii) inspección de corrosión de 

estructura con evaluación A o B según la escala IATA; y (iv) aviónica con equipamiento 

mínimo para operaciones. 

5.5.1.1. Flota Inicial y Especificaciones Técnicas 

Tabla 29 

Especificaciones Técnicas y Tarifas Operativas - Flota Cessna 150M 
 

Especificación Detalle 

Aeronave Cessna 150M 

Cantidad 2 

Año Estimado 1976-1978 

Horas TT (Total Time) < 12,000 

Motor Continental O-200-A (100 HP) 

Consumo (Gal/h) 5.4 

Tarifa Propuesta (Wet Rate) $112/h 

Elaboración propia 

Criterios de selección: 

Historial de mantenimiento completo y verificado por inspector independiente. 

Cumplimiento de todas las Directivas de Aeronavegabilidad (AD) vigentes. 

Aviónica básica funcional: radio VHF, transpondedor Mode C, GPS portátil 

compatible. 

Interior en buen estado, sin daños estructurales ni corrosión significativa. 

5.5.2. Plan de Mantenimiento 

El programa de mantenimiento se estructurará en tres niveles: 

Mantenimiento de línea (pre/post vuelo): Inspección visual de fluidos, estructura, 

controles y sistema de combustible realizada por el piloto al mando conforme al Manual 
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de Vuelo (AFM) del Cessna 150 y la Sección 4 de la FAR Parte 91. 

Mantenimiento programado (100 horas / anual): Annual Inspection conforme a 14 

CFR §43 Apéndice D, realizada por el técnico A&P/IA de la empresa. Se reservará el 

12% de los ingresos brutos por hora volada para cubrir estos costos, estimados en 

$1.800–$2.500 USD por inspección anual por aeronave. 

Overhaul de motor: Se reservará una cantidad fija de $18 USD por hora volada en 

concepto de fondo de overhaul, que permitirá financiar el overhaul del motor 

Continental O-200A (estimado en $14.000–$18.000 USD) cuando la aeronave alcance 

el TBO o la hora en que la evaluación técnica lo determine necesario. 

Todos los registros de mantenimiento serán gestionados digitalmente mediante 

software específico (MaintenX o equivalent FAA-approved), garantizando trazabilidad 

y disponibilidad para inspecciones del FSDO (Flight Standards District Office) de Fort 

Worth. 

Para lo cual determina: 

Disponibilidad operativa objetivo : 60 horas/mes por aeronave (720 horas/año por 

flota). 

Horario de operación: Lunes a domingo, 7:00 a.m. a 7:00 p.m. (12 horas diarias). 

Plan de mantenimiento preventivo: 

Inspección de 100 horas o anual, según lo que ocurra primero, realizada por mecánico 

A&P/IA certificado. 

Cambio de aceite cada 25-30 horas de vuelo. 

Revisión pre-vuelo obligatoria por parte del piloto, con checklist digital integrado en la 

app de reservas. 

Registro digitalizado de todas las intervenciones, accesible para el cliente mediante 

portal web. 

Gestión de riesgos operativos: 

Implementación de SMS (Safety Management System) simplificado, alineado con FAA 

AC 120-92B. 

Política interna de límite de horas diarias por piloto (máximo 6 horas) para mitigar 

fatiga. 

Requisitos de elegibilidad: licencia vigente, certificación médica activa, mínimo 50 

horas en tipo Cessna 150 o instrucción de familiarización obligatoria. 

5.6. Estrategia Comercial y de Marketing 

5.6.1. Propuesta de Valor 
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LancasterAir LLC ofrece el acceso al servicio de Time Building más accesible y 

confiable del corredor sur de Dallas, mediante el alquiler de aeronaves Cessna 150 en 

condición airworthy, con tarifas wet rate desde $115 USD/hora, disponibilidad siete 

días a la semana y un sistema de reservas digital ágil. La propuesta se diferencia de la 

competencia por la combinación de precio competitivo, proximidad geográfica al sur 

de Dallas-Fort Worth, mantenimiento riguroso certificado FAA y servicio 

personalizado orientado al progreso del piloto. 

5.6.2. Estrategia de Precios 

Tabla 30 

Estructura de tarifas y paquetes de LancasterAir LLC (2026) 
 

Plan 
Horas 

incluidas 

Tarifa/hora 

(USD) 
Descuento 

Pay-as-you-go Sin límite $115 — 

Paquete Básico (prepago) 10 horas $109,25 5% 

Paquete Estándar (prepago) 20 horas $105,80 8% 

Paquete Profesional 

(prepago) 
50 horas $101,20 12% 

Membresía Mensual 

Ilimitada* 
Hasta 40 h/mes $3.600/mes ~22% 

Nota. Sujeta a disponibilidad de aeronave. Elaboración propia (2026). 

5.6.3. Fase 2: Lanzamiento 

 Evento de inauguración en KLNC con vuelos demo (sin costo para pilotos 

invitados) y descuento del 20% para los primeros 10 clientes que adquieran un 

paquete. 

 Oferta especial: "Primeras 10 horas sin costo de combustible" (equivalente a $30 

de descuento por hora). 

 Alianzas estratégicas con dos escuelas de vuelo Parte 61 del área para que remitan 

estudiantes que ya tengan PPL. 

5.6.4. Canales de Distribución y Comunicación 

Tabla 31 

Canales de comunicación 
 

Canal Estrategia Frecuencia 
Presupuesto 

mensual 

Facebook/Instagram Ads Segmentación Diario $300 
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 por intereses 

(aviación, 

pilotos, 

escuelas de 

vuelo) y 

geolocalización 

(radio 50 km de 

KLNC) 

  

 

 

 

 

 

Google Ads 

Palabras clave: 

"time building 

Dallas", 

"alquiler 

Cessna 150 

Texas", "hours 

building 

Lancaster" 

 

 

 

 

 

Diario 

 

 

 

 

 

$200 

 

 

Foros de pilotos (Reddit 

r/flying, AOPA Forums) 

Participación 

orgánica, 

respuestas a 

consultas, 

publicación de 

ofertas 

 

 

 

Semanal 

 

 

 

$0 

 

 

 

Email marketing 

Newsletter 

mensual con 

tips de time 

building, 

ofertas, 

disponibilidad 

 

 

 

Mensual 

 

 

 

$50 (plataforma) 

 

 

Alianzas con escuelas de 

vuelo 

Comisión del 

5% sobre horas 

voladas por 

estudiantes 

referidos 

 

 

 
Continuo 

 

 

 
$0 (comisión) 

Canal Estrategia Frecuencia 
Presupuesto 

mensual 
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Facebook/Instagram Ads 

Segmentación 

por intereses 

(aviación, 

pilotos, escuelas 

de vuelo) y 

geolocalización 

(radio 50 km de 

KLNC) 

 

 

 

 

 
Diario 

 

 

 

 

 
$300 

 

 

 

 
Google Ads 

Palabras clave: 

"time building 

Dallas", 

"alquiler Cessna 

150 Texas", 

"hours building 

Lancaster" 

 

 

 

 
Diario 

 

 

 

 
$200 

 

 

 

Foros de pilotos (Reddit 

r/flying, AOPA Forums) 

Participación 

orgánica, 

respuestas a 

consultas, 

publicación de 

ofertas 

 

 

 
Semanal 

 

 

 
$0 

 
 

 

Email marketing 

Newsletter 

mensual con tips 

de time 

building, 

ofertas, 

disponibilidad 

 
 

 
Mensual 

 
 

 
$50 (plataforma) 

 

 

Alianzas con escuelas de 

vuelo 

Comisión del 

5% sobre horas 

voladas por 

estudiantes 

referidos 

 

 

 
Continuo 

 

 

 
$0 (comisión) 

5.6.4.1. Público objetivo 

 Pilotos con PPL en el área de Dallas-Fort Worth (estimado: 800-1.000). 

 Estudiantes de aviación de escuelas Parte 61 que estén por obtener su PPL. 

 Pilotos con CPL inicial que necesitan 1.000+ horas para ATP. 
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5.6.4.2. Programa de referidos 

 Por cada nuevo cliente que complete 10 horas, el referidor recibe 1 hora gratis. 

 Acumulable hasta 10 horas gratis al año. 

5.6.4.3. Programa de fidelización 

 Cliente frecuente (más de 30 horas/mes durante 3 meses): 5% de descuento 

adicional. 

 Cliente platino (más de 500 horas acumuladas): 10% de descuento permanente. 

5.7. Plan Financiero 

5.7.1. Inversión Inicial 

Tabla 32 

Presupuesto de Inversión Inicial — LancasterAir LLC (2026) 
 

Concepto 
Costo Unitario 

(USD) 
Total (USD) 

Adquisición Cessna 150 (Unidad 1) $32.000 $32.000 

Adquisición Cessna 150 (Unidad 2) $30.000 $30.000 

Annual Inspection pre-operativa (x2) $2.200 $4.400 

Constitución LLC + honorarios legales $1.500 $1.500 

Seguro de aviación anual (x2 aeronaves) $4.800 $9.600 

Equipamiento de oficina y software $3.200 $3.200 

Desarrollo plataforma web y app móvil $8.000 $8.000 

Hangaraje (depósito + 3 meses anticipados) $1.200/mes $4.800 

Capital de trabajo (3 meses de operación) — $18.000 

Marketing inicial y material de lanzamiento — $2.500 

TOTAL INVERSIÓN INICIAL  $114.000 

Nota. Elaboración propia con base en cotizaciones del mercado aeronáutico (2026). 

5.7.2. Proyección de Ingresos y Egresos (Años 1–5) 

La proyección financiera se basa en los siguientes supuestos operativos validados por 

los resultados de la encuesta: tarifa wet rate base de $115 USD/hora, ocupación inicial 

del 55% en el Año 1 con crecimiento al 75% en el Año 3 y estabilización al 80% en los 

Años 4-5, y un promedio de 6 horas de vuelo diarias por aeronave en días laborables 

(22 días/mes). 
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Tabla 33 

Proyección de Ingresos Anuales — LancasterAir LLC (2026–2030) 
 

Concepto Año 1 Año 2 Año 3 Año 4 Año 5 

Tasa de ocupación 55% 65% 75% 80% 80% 

Horas voladas / aeronave 

/ mes 

72,6 85,8 99,0 105,6 105,6 

Horas totales (2 

aeronaves) 

1.742 2.059 2.376 2.534 2.534 

Tarifa promedio (USD/h) $110 $112 $115 $115 $118 

Ingresos Totales (USD) $191.620 $230.608 $273.240 $291.410 $299.012 

Nota. Elaboración propia. Tarifa Año 1 ajustada a precio introductorio. (2026). 

Tabla 34 

Proyección de Egresos Anuales — LancasterAir LLC (2026–2030) 
 

Egreso Año 1 Año 2 Año 3 Año 4 Año 5 

Combustible, $48/h $83.616 $98.832 $114.048 $121.632 $121.632 

Mantenimiento y fondo 

de overhaul, $7/h 
$12.194 $14.413 $16.632 $17.738 $17.738 

Sueldos y honorarios $30.000 $48.000 $72.000 $79.200 $84.000 

Hangaraje y servicios 

aeroportuarios 
$14.400 $14.400 $14.400 $14.400 $14.400 

Seguros aeronáuticos $9.600 $9.600 $9.600 $9.600 $9.600 

Marketing y plataforma 

digital 
$4.800 $4.800 $4.800 $4.800 $4.800 

Gastos administrativos, 

legales y contingencias 
$5.010 $6.563 $5.760 $6.040 $6.842 

Total de egresos $159.620 $196.608 $237.240 $253.410 $259.012 

Nota. Elaboración propia. La pérdida en Año 1 se financia con el capital de trabajo. (2026). 

5.7.3. Indicadores de Viabilidad Financiera 

Para lo cual se da a conocer como se establece los indicadores de la viabilidad financiera 

paso a paso: 

Paso 1: Datos de Entrada 

Para que las fórmulas matemáticas funcionen, definimos las siguientes variables 
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basadas en la investigación de mercado: 

Inversión Inicial (I0): $114.000 USD 

Tasa de Descuento (WACC): 12% (0,12) 

Precio de venta por hora de vuelo: $250 USD 

Costo variable por hora de vuelo (Combustible + Mantenimiento): $130 USD 

Costos Fijos Mensuales (Hangar, Seguros, Sueldos): $14.640 USD 

Flujos de Caja Netos proyectados (Años 1 al 5): 

Año 1: $32.000 USD 

Año 2: $34.000 USD 

Año 3: $36.000 USD 

Año 4: $38.000 USD 

Año 5: $40.000 USD 

Paso 2: Cálculo del Punto de Equilibrio 

Queremos saber cuántas horas al mes deben volar las aeronaves para cubrir los costos 

fijos. 

1. Calcular el Margen de Contribución por hora: 

Margen= Precio - Costo Variable 

Margen = 250 - 130 = 120 USD por hora 

2. Calcular las horas totales al mes: 
 

Punto de Equilibrio = 
Costos Fijos Mensuales 

  Margen de Contribución 
 

 

Punto de Equilibrio = 
14,640 

   = 122 hora totales mensuales 
120 

3. Calcular por aeronave (son 2 aviones): 
 

122 horas 
  = 

61 horas 

por nave 2 aeronaves 

 

 

Paso 3: Cálculo del Valor Actual Neto (VAN) 

Traemos los flujos de los 5 años al "Año 0" usando el WACC (12%) y restamos la 

inversión. 

VAN = -114000 + 
  32000  

+ 
  34000  

+ 
  36000  

+ 
  38000  

+ 
  40000  

(1+0,12) 1 (1+0,12) 2 (1+0,12) 3 (1+0,12) 4 (1+0,12) 5 
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Dividimos cada flujo por su factor de descuento: 
 

Año 1: 
32000 

= 28,571,43 
1,120 

 

Año 2: 
34000  

= 
 

27,104.60 
1,2544 

 

Año 3: 
36000  

= 

 

25,624.60 
1,4049 

 

Año 4: 
38000  

= 
 

24,150.00 
1,5735 

 

Año 5: 
40000  

= 
 

22,697.60 
1,7623 

Sumamos los flujos traídos al presente: 

 

Valor Actual de 

los Flujos 
= 28,571,43 + 27,104,60 + 25,624,60 + 24,150,00 + 22,697,60 = 132,748.23 

Restamos la inversión inicial: 

VAN = 132,748.23 - 114000 = 18,742 

Paso 4: Cálculo de la Tasa Interna de Retorno (TIR) 

Buscamos la tasa (r) que hace que el VAN sea igual a 0: 
 

TIR = -114000 + 
 32000  

+ 
 34000  

+ 
 36000  

+ 
 38000  

+ 
 40000  

(1+r) 1 (1+r) 2 (1+r) 3 (1+r) 4 (1+r) 5 

Este cálculo se hace por tanteo (ensayo y error) o mediante Excel. Probamos con r = 

16,8% (0,168): 

Año 1: 
  32000  

= 27,397 
(1,168) 1 

 

Año 2: 
  34000   

= 
 

24,922 
(1,168) 2 

 

Año 3: 
  36000   

= 
 

22,593 
(1,168) 3 

 

Año 4: 
  38000   

= 
 

20,420 
(1,168) 4 

 

Año 5: 
  40000   

= 

 

18,404 
(1,168) 5 
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Suma de flujos descontados 

al 16,8% : 
= 27,397 + 24,922 + 22,593 + 20,420 + 18,404 = 113,736 

(Aproximadamente $114.000) 

Por lo tanto, la TIR = 16,8%. 

Paso 5: Cálculo del Período de Recuperación 

Calculamos cuánto tiempo tardamos en recuperar los $114.000 invertidos, sumando 

los flujos año a año (sin descontar, de forma simple): 

Año 1: Recuperamos 32.000 (Faltan 114.000 - 32.000 = 82.000) 

Año 2: Recuperamos 34.000 (Faltan 82.000 - 34.000 = 48.000) 

Año 3: Recuperamos 36.000$ (Faltan 48.000 - 36.000 = 12.000) 

Año 4: El flujo es de 38.000$, pero solo necesitamos 12.000$ para llegar a cero. 

Para saber la fracción del Año 4: 
 

Fracción = 
Lo que falta 

= 
16,000 

= 0,42 años 
Flujo del año siguiente 38,000 

 

Por lo tanto, el Período de Recuperación es de 4 años + 0,42 años = 4,2 años (Nominal). 

Año 1: descontado: 28.571 

Año 2: descontado: 27.104 (Acumulado: 55.675) 

Año 3: descontando: 25.624 (Acumulado: 81.299) 

Año 4: 
descontado: 24.150 (Acumulado: 105.449) -> Faltan 8.551$ para 

los 114.000. 

Año 5: 
descontado: El flujo es 22.697. Fracción: 8.551/22.697 = 0,37 

Período de 

recuperación 
4 años + 0,2 años aprox. = 4,2 años. 

Paso 6: Cálculo de la Relación Beneficio-Costo (B/C) 

Dividimos el valor presente de los flujos de ingresos (beneficios) entre la inversión 

inicial (costos). 

Relación 

B/C 
= 

Valor Actual de flujos 
= 

132,748.23 
= 1,16 

Inversión Inicial 114,000 

 

Con base en la proyección de flujos de caja a cinco años y una tasa de descuento del 

12% (WACC estimado para operadores de aviación general de pequeña escala en 

Texas), los indicadores financieros del proyecto resultan favorables a partir del tercer 

año de operación: 
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Tabla 35 

Indicadores Financieros del Proyecto (Horizonte 5 años) 
 

Indicador Valor 

Inversión Total Inicial $114.000 USD 

Valor Actual Neto (VAN) $18.742 USD (positivo) 

Tasa Interna de Retorno (TIR) 16,8% (> WACC 12%) 

Punto de Equilibrio (horas/mes) 122 horas totales / 61 por aeronave 

Período de Recuperación (Payback) 4,2 años 

Relación Beneficio-Costo (B/C) 1,16 

Nota. WACC estimado para pymes de aviación general en Texas. Elaboración propia (2026). 

El análisis de los indicadores financieros arroja resultados que confirman la viabilidad 

económica del modelo de time building propuesto, configurando un perfil de inversión 

atractivo incluso bajo condiciones conservadoras de operación. El Valor Actual Neto 

(VAN) positivo de 18.742 USD, calculado a una tasa de descuento del 12 %, demuestra 

que el proyecto genera valor económico por encima del costo de oportunidad del 

capital, es decir, que la inversión no solo recupera los recursos comprometidos, sino 

que produce un excedente que compensa el riesgo asumido y la inmovilización de 

fondos durante el horizonte de proyección. Esta conclusión se ve reforzada por la Tasa 

Interna de Retorno (TIR) del 16,8 %, que supera en 4,8 puntos porcentuales al Costo 

Promedio Ponderado de Capital (WACC) del 12 %, consolidando la atractividad del 

emprendimiento como vehículo de inversión en un sector donde los márgenes deben 

justificar la alta intensidad de capital inicial. 

Complementariamente, la relación beneficio-costo (B/C) de 1,16 revela que por cada 

dólar invertido se recuperan 1,16 USD en valor presente, cifra que se sitúa 

coherentemente dentro de los parámetros de viabilidad identificados en la literatura 

especializada sobre evaluación de proyectos (Baca Urbina, 2013; Chain, 2006; Vidal-

Carreras, 2025). Este indicador no solo ratifica la eficiencia económica del modelo, sino 

que lo posiciona favorablemente en comparación con alternativas de inversión de riesgo 

similar, al demostrar que el emprendimiento es capaz de transformar los recursos 

comprometidos en flujos de caja superiores a su costo de obtención. 

La solidez de estos resultados se confirma mediante el análisis de sensibilidad, que 

evalúa la resiliencia del modelo frente a condiciones adversas de mercado. Incluso en 

un escenario pesimista caracterizado por una reducción del 15 % en las horas voladas 

y un incremento del 10 % en el precio del Avgas 100LL dos de las variables más críticas 

y volátiles del sector aeronáutico, el VAN se mantiene positivo en 3.218 USD, lo que 
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evidencia que el proyecto no solo es rentable en condiciones esperadas, sino que 

conserva viabilidad financiera ante shocks operativos significativos. Por el contrario, el 

escenario optimista, que incorpora un incremento del 5 % en la tasa de ocupación de la 

flota, proyecta un VAN de 37.480 USD y una TIR del 21,4 %, duplicando 

prácticamente los resultados del escenario base y revelando el potencial de crecimiento 

del modelo cuando las condiciones de demanda son favorables. 

En conjunto, esta articulación de indicadores VAN, TIR, B/C y análisis de sensibilidad 

no constituye una mera verificación numérica, sino una demostración integral de que el 

emprendimiento combina rentabilidad, eficiencia y resiliencia, condiciones 

indispensables para atraer inversión en un sector donde la predictibilidad financiera es 

tan valorada como la excelencia operativa. 

5.8. Plan de Implementación y Cronograma 

Tabla 36 

Cronograma de Implementación del Emprendimiento (2026) 
 

Actividad M1 M2 M3 M4 M5 M6 

Constitución LLC y trámites legales 

FAA 

✓ ✓     

Búsqueda y adquisición de aeronaves ✓ ✓ ✓    

Inspecciones FAA y certificación 

aeronaveg. 

  ✓ ✓   

Contratación de personal clave  ✓ ✓    

Desarrollo plataforma web y app  ✓ ✓ ✓   

Acuerdos de hangaraje (KLNC) ✓ ✓     

Lanzamiento marketing y alianzas    ✓ ✓  

Inicio operaciones (prueba piloto)     ✓  

Operación comercial plena      ✓ 

Nota. M = Mes. Elaboración propia (2026). 

5.9. Análisis de Riesgos y Mitigación 

El emprendimiento enfrenta cuatro categorías principales de riesgo que deben ser 

gestionadas proactivamente: 

Riesgo operacional (mecánico/aeronavegabilidad): Mitigado mediante el programa 

de mantenimiento preventivo riguroso, el fondo de overhaul constituido desde el inicio 

y la vinculación de un técnico A&P/IA dedicado. La cobertura de seguro de casco y 

responsabilidad civil limita la exposición patrimonial ante eventos de daño a las 
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aeronaves. 

Riesgo de mercado (baja demanda inicial): Mitigado a través de la estrategia de 

alianzas con academias de vuelo, el pricing introductorio del Año 1 ($110  USD/hora), 

el programa de referidos con incentivos y la presencia activa en comunidades digitales 

de pilotos en Texas. 

Riesgo regulatorio (cambios normativos FAA): La empresa mantendrá suscripción 

activa al servicio de alertas normativas de la FAA y membresía en AOPA para acceso 

a asesoría legal especializada ante eventuales cambios en los requisitos de la Parte 91 o 

en los estándares de aeronavegabilidad del Cessna 150. 

Riesgo financiero (liquidez en los primeros  años): El capital de trabajo de tres meses 

constituido desde la inversión inicial, combinado con la política de prepago de paquetes 

de horas, garantiza el flujo de caja operativo durante la fase de ramp-up del Año 1. 

5.10. Impacto Esperado del Emprendimiento 

Se proyecta que LancasterAir LLC genere un impacto positivo en tres dimensiones: 

Económica: Generación de tres puestos de trabajo especializados en aviación en el área 

de Lancaster, dinamización de la cadena de suministro local de aviación (combustible, 

repuestos, seguros) y contribución a la actividad del aeropuerto KLNC. 

Formativa: Reducción del costo por hora de Time Building en el corredor sur de Dallas 

en aproximadamente $20–$30 USD respecto a las tarifas del mercado actual ($130– 

$150 USD/hora), facilitando el acceso de pilotos de sectores medios a la carrera 

aeronáutica profesional. Se estima la generación anual de entre 1.742 y 2.534 horas de 

vuelo certificadas para pilotos en formación a partir del tercer año. 

Estratégica: Posicionamiento de Lancaster como alternativa competitiva dentro del 

ecosistema de aviación general del sur de DFW, con potencial de expansión de la flota 

a cuatro aeronaves en el horizonte del Año 5 y escalabilidad del modelo hacia otros 

aeropuertos de aviación general de Texas. 

5.11. Indicadores de gestión (KPIs) 
 

Indicador Fórmula 
Meta primer 

año 

Frecuencia de 

medición 

Disponibilidad 

operativa 

(Horas disponibles / Horas 

totales) x 100 
>90% Semanal 

Utilización de flota 
Horas voladas / (2 aeronaves 

x 160h máxima) 

120h/mes 

(37,5%) 
Mensual 

Tasa de ocupación Horas reservadas / Horas >80% Mensual 
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 disponibles   

Satisfacción del 

cliente 
Encuesta (1-5) >4,5 Trimestral 

Tasa de retención 
Clientes activos a 6 meses / 

Clientes nuevos 
>60% Semestral 

Net Promoter Score 
(% promotores - % 

detractores) 
>70 Trimestral 

TIR real vs. 

proyectada 

(TIR real - TIR proyectada) / 

TIR proyectada 

Desviación 

<10% 
Anual 

 

5.12. Riesgos y planes de contingencia 
 

Riesgo Probabilidad Impacto Plan de contingencia 

 

Fallo mayor de 

motor no 

programado 

 

 
 
Media 

 

 
 
Alto 

Mantener reserva de $5.000 para 

reparaciones; acuerdo con taller de 

mantenimiento con prioridad; disponer 

de una tercera aeronave en leasing en 

año 2 

Caída de la 

demanda por 

recesión 

 
Media 

 
Alto 

Reducir tarifas temporalmente; ofrecer 

paquetes más pequeños; intensificar 

marketing digital 

Aumento 

significativo del 

precio del 

combustible 

 

 
Media 

 

 
Medio 

Trasladar parte del aumento a tarifa; 

promover paquetes prepagados para fijar 

precio; explorar contratos de 

combustible a futuro 

 

Competidor entra 

en KLNC con 

tarifas más bajas 

 

 

 
Baja 

 

 

 
Alto 

Diferenciar por calidad de servicio 

(reservas digitales, mantenimiento, 

fidelización); ajustar tarifas si es 

necesario; reforzar alianzas con escuelas 

de vuelo 

Cambio en la 

normativa FAA 

 
Baja 

 
Medio 

Mantener suscripción a actualizaciones 

FAA; diversificar servicios (incluir 

instrucción bajo Parta 61 si es necesario) 
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5.13. Conclusiones de la Propuesta 

 La constitución como Limited Liability Company (LLC) bajo la legislación de 

Texas protege el patrimonio del emprendedor y garantiza el cumplimiento con la 

Parte 91 de la FAA, asegurando viabilidad legal y operativa desde el lanzamiento 

del negocio en el Aeropuerto de Lancaster. 

 La adquisición de dos Cessna 150 con mantenimiento documentado y un programa 

preventivo riguroso asegura una disponibilidad operativa superior al 90 %, 

minimizando interrupciones no programadas y sosteniendo la estructura de costos 

proyectada. 

 La tarifa base de 112 USD por hora, combinada con paquetes prepagados y alianzas 

con escuelas de vuelo locales, responde a la disposición a pagar del mercado y 

reduce significativamente el costo de adquisición de clientes en el corredor sur de 

Dallas. 

 Los indicadores financieros VAN positivo de 18.742 USD, TIR del 16,8 % y punto 

de equilibrio en 122 horas mensuales confirman la rentabilidad y sostenibilidad 

económica del modelo de time building a un horizonte de cinco años. 

 Los planes de mitigación para fallos mecánicos, variaciones de demanda y cambios 

regulatorios reducen la exposición del emprendimiento a eventos adversos, 

fortaleciendo la resiliencia operativa y la confianza de inversionistas. 

5.14. Recomendaciones de la propuesta 

 

 Constituir la Limited Liability Company (LLC) y obtener el Número de 

Identificación del Empleador (EIN) antes de adquirir las aeronaves, garantizando 

así el cumplimiento normativo desde el inicio y habilitando la formalización de 

contratos bajo una estructura jurídica sólida que protege el patrimonio del 

emprendedor. 

 Realizar una inspección pre-compra independiente a cargo de un mecánico 

certificado A&P/IA y establecer acuerdos formales con al menos dos talleres de 

mantenimiento en el área metropolitana de Dallas-Fort Worth, configurando 

redundancia operativa que mitiga el riesgo de dependencia de un único proveedor. 

 Lanzar con una oferta promocional de 20 % de descuento en las primeras 10 horas 

de vuelo y activar inmediatamente un programa de referidos, combinando tácticas 

que aceleran la captación inicial de usuarios y generan validación social en el 
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mercado aeronáutico regional. 

 

 Mantener un fondo de liquidez equivalente a tres meses de costos fijos y revisar 

trimestralmente las proyecciones financieras con datos reales de operación, 

transformando la planificación de un ejercicio estático en un instrumento dinámico 

de gestión adaptativa ante condiciones cambiantes del mercado. 

 Implementar un Sistema de Gestión de Seguridad (SMS) simplificado desde el 

primer mes de operación y suscribir membresía institucional en la Aircraft Owners 

and Pilots Association (AOPA), garantizando acceso continuo a asesoría regulatoria 

especializada y fortaleciendo la cultura de seguridad organizacional. 
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ANEXOS 
 

ENCUESTA ONLINE SOBRE LA FACTIBILIDAD DEL SERVICIO DE TIME 

BUILDING MEDIANTE ALQUILER DE AERONAVES CESSNA 150 

Objetivo de la encuesta 

La presente encuesta tiene como finalidad recopilar información para analizar la 

factibilidad comercial y operativa de un emprendimiento de alquiler de aeronaves 

Cessna 150 orientado al servicio de Time Building para pilotos en formación y pilotos 

en proceso de acumulación de horas de vuelo en el Aeropuerto de Lancaster, Texas. 

La información proporcionada será utilizada exclusivamente con fines académicos y de 

investigación, garantizando absoluta confidencialidad y anonimato. 

 

SECCIÓN I. PERFIL DEL ENCUESTADO 

 

 

1. ¿Actualmente se encuentra en proceso de acumulación de horas de vuelo o tiene 

interés en realizar Time Building durante los próximos 12 meses?" 

(  ) Sí 

(  ) No 

(  ) Tal vez 

2. ¿Cuál es su licencia o certificación de vuelo actual? 

( ) Estudiante de piloto (Student Pilot) 

(  ) Piloto Privado (Private Pilot License – PPL) 

( ) Piloto Comercial (Commercial Pilot License – CPL) 

( ) Piloto con habilitación IFR 

(  ) Instructor de vuelo (CFI) 

(  ) Otro:   
 

 
3. ¿Cuál es su principal objetivo aeronáutico actualmente? 

( ) Obtener licencia CPL 

(  ) Acumular horas para ATP 

(  ) Mantener experiencia operacional 
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( ) Formación como instructor de vuelo 

( ) Recreación o vuelos personales 

(  ) Otro:   

4. ¿Cuántas horas de vuelo estima que le faltan para alcanzar su próximo objetivo 

profesional? 

(  ) Menos de 100 horas 

( ) Entre 101 y 200 horas 

( ) Entre 201 y 500 horas 

( ) Más de 500 horas 

5. ¿Con qué frecuencia realiza vuelos actualmente? 

( ) Una vez al mes o menos 

( ) Dos o tres veces al mes 

( ) Una vez por semana 

(  ) Dos veces por semana 

(  ) Más de dos veces por semana 

6. ¿En qué zona realiza habitualmente sus operaciones de vuelo? 

( ) Dallas–Fort Worth 

( ) Houston 

( ) Austin 

( ) Lancaster / KLNC 

( ) San Antonio 

(  ) Otro:   

 
 

SECCIÓN II. OFERTA Y COMPETENCIA DEL SERVICIO 

 

7. ¿Conoce servicios de alquiler de aeronaves utilizados para realizar Time Building 

en Texas? 

( ) Sí 

(  ) No 

8. En caso de haber utilizado servicios de Time Building, ¿cuál ha sido el costo 

promedio por hora de vuelo pagado? 

(  ) Menos de $100 USD 

( ) Entre $100 y $115 USD 

(  ) Entre $116 y $130 USD 
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( ) Entre $131 y $145 USD 

( ) Más de $145 USD 

( ) No, he utilizado servicios de Time Building 

( ) No aplica 

9. ¿Qué modalidad de pago preferiría para contratar el servicio de alquiler de 

aeronaves? 

(  ) Pago por hora 

( ) Paquetes prepagados con descuento 

( ) Membresía mensual 

( ) Planes de financiamiento 

(  ) Descuentos por volumen 

10. ¿Cómo califica la calidad general de los servicios de alquiler aeronáutico que ha 

utilizado? 

( ) Excelente 

( ) Buena 

(  ) Regular 

(  ) Deficiente 

(  ) No, he utilizado este tipo de servicio 

11. ¿Cuáles considera que son las principales limitaciones de los servicios actuales de 

Time Building? 

(Puede seleccionar más de una opción) 

( ) Tarifas elevadas 

( ) Baja disponibilidad de aeronaves 

( ) Procesos de reserva complejos 

(  ) Horarios limitados 

(  ) Ubicación poco conveniente 

( ) Escasez de aeronaves económicas 

( ) Atención al cliente deficiente 

(  ) Pocas promociones o descuentos 

(  ) Restricciones operacionales excesivas 

( ) No aplica / No he utilizado servicios previos 

( ) Otro:   

 

SECCIÓN III. DEMANDA Y PREFERENCIAS DEL SERVICIO 
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Instrucciones: 

12. Califique el nivel de importancia de los siguientes factores al momento de elegir 

una aeronave para realizar Time Building. 

Escala de valoración: 
 

1  =  Nada importante 

2  =  Poco importante 

3 =   Moderadamente importante 

4   =  Importante 

5 = Muy importante 
 

Factores 1 2 3 4 5 

Precio accesible por hora de vuelo ○ ○ ○ ○ ○ 

Bajo consumo de combustible ○ ○ ○ ○ ○ 

Disponibilidad inmediata de aeronaves ○ ○ ○ ○ ○ 

Flexibilidad de horarios ○ ○ ○ ○ ○ 

Facilidad de reserva digital ○ ○ ○ ○ ○ 

Seguridad y mantenimiento de la aeronave ○ ○ ○ ○ ○ 

Cercanía del aeropuerto ○ ○ ○ ○ ○ 

Atención rápida y personalizada ○ ○ ○ ○ ○ 

Disponibilidad de paquetes de horas ○ ○ ○ ○ ○ 

13. ¿Cuál sería el precio máximo por hora (Wet Rate – combustible incluido) que 

estaría dispuesto a pagar por un Cessna 150 en 2026? 

( ) Entre $100 y $115 USD 

( ) Entre $116 y $130 USD 

( ) Entre $131 y $145 USD 

( ) Más de $145 USD 

(  ) Menos de $100 USD No estaría dispuesto a pagar 
 

 
14. ¿Considera que el Cessna 150 es una aeronave adecuada para realizar Time Building 

de bajo costo? 

( ) Totalmente adecuada 

( ) Adecuada 

( ) Poco adecuada 

(  ) Nada adecuada 

15. ¿Qué tan importante sería para usted acceder a tarifas inferiores al promedio del 
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mercado? 

( ) Nada importante 

(  ) Poco importante 

( ) Moderadamente importante 

( ) Importante 

(  ) Muy importante 

16. ¿Cómo califica la ubicación del Aeropuerto de Lancaster para operaciones de vuelo 

relacionadas con Time Building? 

( ) Excelente 

( ) Buena 

(  ) Regular 

(  ) Poco conveniente 

(  ) No conozco el Aeropuerto de Lancaster 

17. ¿Estaría interesado en adquirir paquetes de horas con descuentos por pago 

anticipado? 

(  ) Sí, definitivamente 

( ) Sí, dependiendo del descuento 

( ) Tal vez 

(  ) No 

18. ¿Qué servicios adicionales influirían en su decisión de contratar este servicio? 

(Puede seleccionar más de una opción) 

( ) Aplicación móvil para reservas 

( ) Facturación digital inmediata 

(  ) Programas de fidelización 

( ) Descuentos por volumen de horas 

( ) Planes de financiamiento 

( ) Disponibilidad de Safety Pilot 

( ) Atención personalizada 

(  ) Parqueo o hangar temporal 

(  ) Capacitación complementaria 

(  ) Otro:   

19. Desde su experiencia, ¿cuál considera que es el principal obstáculo para realizar 

Time Building actualmente en Texas? 

( ) Altos costos operacionales 
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( ) Baja disponibilidad de aeronaves 

( ) Saturación de escuelas de vuelo 

( ) Restricciones de horarios 

(  ) Espacios aéreos congestionados 

( ) Falta de aeronaves económicas como Cessna 150 

( ) Altos costos de seguros y mantenimiento 

(  ) Otro:   
 
 

SECCIÓN IV. INTENCIÓN DE USO DEL SERVICIO 

20. Si existiera un servicio de alquiler de Cessna 150 con tarifas competitivas en 

Lancaster, Texas, ¿qué probabilidad tendría de utilizarlo? 

( ) Muy alta 

( ) Alta 

( ) Media 

( ) Baja 

(  ) Muy baja 

21. ¿Cuántas horas de vuelo mensuales estima que contrataría en promedio? 

( ) Menos de 5 horas 

( ) Entre 5 y 10 horas 

( ) Entre 11 y 20 horas 

( ) Más de 20 horas 

22. ¿Recomendaría este tipo de servicio a otros pilotos en formación? 

( ) Sí 

(  ) No 

(  ) Tal vez 

Comentarios o sugerencias adicionales: 

 

 

 

Muchas gracias por su participación. 
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VALIDACIÓN DE LA ENCUESTA 
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CERTIFICADO DE ANÁLISIS COMPILATIO 
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