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INTRODUCCION
La aviacion general en Estados Unidos enfrenta una situacion particular. Mientras las aerolineas
comerciales prevén una creciente necesidad de pilotos estimada en mas de 120.000 nuevos
profesionales para Norteamérica durante las proximas dos décadas (Boeing, 2025), quienes
aspiran a ingresar a esta profesion deben superar importantes barreras econémicas para
completar las horas de vuelo exigidas por la normativa vigente.
A partir de la promulgacion de la Airline Safety Act en 2010, la Federal Aviation
Administration (FAA) establecié como requisito la acumulacion de 1.500 horas de vuelo para
acceder a certificaciones aeronauticas de mayor nivel. Aunque esta medida contribuy6 a
reforzar los estandares de seguridad operacional, también incrementd el costo y la complejidad
del proceso de formacion, 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 instruccion aeronautica y elalquiler de
aeronaves con bajos costos de operacion. En este segmento, el Cessna 150 destaca como una
de las alternativas mas eficientes por su economia y funcionalidad para la formacion de pilotos.
En este escenario, el presente trabajo de integracion 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 analisis se orienta especificamente hacia el ssgmento 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 asi las
condiciones técnicas, econémicas y operativas que harian sostenible esta propuesta en un
entorno altamente competitivo. La eleccion de Lancaster no es arbitraria: este aeropuerto
regional, ubicado en el sur del area metropolitana de Dallas-Fort Worth, presenta una demanda
insatisfecha de servicios de time building, segin lo evidencian las consultas preliminares
realizadas en fuentes locales como (Skyway Airlines 2025; Airnav 2026).
La investigacion se divide en cinco secciones, siguiendo un enfoque tradicional para estudios
de viabilidad. Después de exponer el problema y la base tetrica que incluye desde la teoria de
la ventaja competitiva de Porter hasta los modelos de gestion en el sector de la aviacion, se
realizan analisis de mercado, técnico, administrativo-legal y financiero. La metodologia
empleada en esta investigacion es de naturaleza mixta, con un predominio del enfoque
cuantitativo, sustentada en la aplicacién de una encuesta dirigida a pilotos en formacion que
operan dentro del area de influencia del Aeropuerto de Lancaster, Texas (KLNC). La
combinacion 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, sera posible elaborar conclusiones y recomendaciones sustentadas en
evidencia, Utiles 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 aviacion general
y sus dinamicas de mercado.

Ademas de su aporte académico, este estudio busca convertirse en una herramienta practica
para apoyar la toma de decisiones de inversion en un sector con amplias perspectivas de
crecimiento. La metodologia aplicada procura asegurar que los resultados sean relevantes no
solo desde el punto de vista tedrico, sino también para quienes analizan la posibilidad de
ingresar a este mercado. De este modo, se espera contribuir al desarrollo de la aviacion general
en la region mediante informacion confiable y til para la planificacion estratégica. En este
contexto, la creciente necesidad de pilotos representa mas que un desafio para la industria:
constituye una oportunidad para aquellas empresas capaces de ofrecer servicios eficientes, con
altos estandares de calidad y costos accesibles para los futuros profesionales de la aviacion.

13



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

aeronaves Cessna 150 orientado a la acumulacidén de horas de vuelo en el Aeropuerto
Regional de Lancaster, Texas (KLNC). La investigacion surge a partir de una
probleméatica que afecta al sector aeronautico estadounidense: la escasez de pilotos
certificados v las dificultades econdmicas que enfrentan quienes buscan completar las
1.500 horas de vuelo requeridas por la Federal Aviation Administration (FAA) para
obtener la certificacion de piloto de transporte aéreo.

Para abordar esta situacion, se desarrollé una investigacion de caracter exploratorio,
descriptivo y aplicado, sustentada en una metodologia mixta con predominio del
enfoque cuantitativo. Elestudio combiné la revision de la normativa federal vigente y
de las proyecciones de la industria aeronadutica con la aplicacion de una encuesta
validada por expertos, dirigida a una muestra de 28 pilotos activos del éarea
metropolitana de Dallas-Fort Worth.

Los resultados evidencian la existencia de una demanda potencial relevante para este
tipo de servicio. EI85,7 % de los participantes manifestd interés enacceder a programas
destinados a la acumulacion de horas de vuelo y sefial6 una disposicion de pago de
entre 100 y 115 USD por hora de alquiler de la aeronave. Estos resultados, junto con el
analisis financiero del proyecto, respaldan su factibilidad econdmica. La evaluacion
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
operacion realistas.

Con base en estos hallazgos, se concluye que la propuesta es viable desde los &mbitos
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 linea acompafiado de paquetes de horas prepagadas. Estas estrategias
contribuiriana mejorar la liquidez del negocio, fortalecer la fidelizacion de los clientes
y consolidar una posicion competitiva dentro del mercado de la aviacion general en la
region.

Palabras clave:

Aviacion general - Modelo de negocio aerondutico - 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 aLimited 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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CAPITULO I:
1. FORMULACION GENERAL DE PROYECTO
1.1. Descripcion del Proble ma
1.1.1. Contextualizacion Internacional
La crisis global de escasez de pilotos, documentada de manera sistematica por
organismos como la International Air Transport Association (IATA) y Boeing
Commercial Market Outlook, constituye el telon de fondo estructural sobre el
que se inscribe la problematica objeto de esta investigacion. La pandemia de
COVID-19 no solo transformé las dinamicas operativas de la aviacion civil,
sino que desencadend una ola de retiros anticipados que redujo drasticamente la
base de pilotos activos. Con la recuperacion posterior de la demanda aérea, esta
contraccionde la fuerza laboralderivd en una brecha pronunciada entre la oferta
y la necesidad de profesionales calificados. Segun el estudio de Boeing (2025),
las regiones de Asia-Pacifico y América del Norte concentran la mayor
demanda de nuevos pilotos, con proyecciones que superan los 200.000
profesionales requeridos Unicamente en el mercado norteamericano durante las
proximas dos décadas.
Este contexto forma parte de un panorama internacional que también plantea
importantes desafios para la industria aerondutica. Con base en informacion
correspondiente a 2023, la Organizacion de Aviacién Civil Internacional
(OACI) advierte gue para 2035 el sector podria enfrentar un deficit superior a
45.000 pilotos. Esta situacion responde, principalmente, al retiro progresivo de
un gran numero de pilotos de las aerolineas comerciales y al crecimiento
sostenido de las flotas de aeronaves regionales.
La combinacion de estos factores ha incrementado la presién sobre los sistemas
de formacion aeronautica, especialmente en lo relacionado con la acumulacion
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 Unicamente 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 Publica
111-216 tras el accidente de Colgan Air en 2009, prolonga el proceso de

formacién durante varios afios 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 preparacion
y acceder a oportunidades laborales dentro de la aviacion comercial.

1.1.2. Contextualizacion Nacional (Estados Unidos)

En el contexto especifico de los Estados Unidos, Texas ocupa una posicion
destacada dentro del mapa de la aviacion general. Segun datos de la (FAA
2024), el estado cuenta con mas de 300 aeropuertos publicos y privados, el
mayor numero del pais, y alberga una comunidad activa de aproximadamente
25.000 pilotos certificados. Por otro lado, la Administracion Federal de
Aviacion (FAA 2024) reporta que el 68 % de los pilotos con menos de 300 horas
enfrentan dificultades para financiar laacumulacion de tiempo de vuelo, debido
a las tarifas de alquiler tradicionales que oscilan entre $130 y $180 por hora
himeda. El ecosistema aeronautico de Texas se distingue por una convergencia
poco comun entre aviacion comercial, operaciones de carga, formacién de
pilotos y aviacion 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 aviacion general.

No obstante, un anélisis més detallado de la distribucidn territorial revela una
marcada asimetria en la localizacién de los centros de formacion y alquiler de
aeronaves. Los grandes nucleos urbanos Houston, Dallas-Fort Worth y San
Antonio concentran la mayor parte de la oferta formativa y de servicios
aeronauticos, mientras que las zonas suburbanas y semirrurales, como el area
de Lancaster, presentan un vacio significativo en la provision de servicios
orientados al time building a tarifas accesibles. Esta concentracion geografica
de la oferta, lejos de ser un fendmeno neutral, configura una brecha de mercado
que condiciona el acceso a la formacion de pilotos residentes en corredores
metropolitanos secundarios.Esta desigualdad geografica representa, desde una
perspectiva de mercado, una oportunidad clara que el presente proyecto busca
aprovechar de manera metddica.

1.1.3. Contextualizacion Local

Elaeropuerto de Lancaster, situado aproximadamente a 25 kmal sur del centro

de Dallas, es un aeropuerto de aviacion general que opera bajo la jurisdiccion
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de la ciudad de Lancaster, Texas. Ubicado a una elevacion 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
operacion segura y eficiente de aeronaves ligeras con motor de piston, como el
Cessna 150. Aunque su infraestructura es mas reducida que la de los grandes
aeropuertos comerciales, resulta especialmente apropiada para un modelo de
negocio enfocado en la acumulacion de horas de vuelo, ya que permite operar
en un entorno con menor congestion, costos de utilizacion mas bajos y una
dindmica de trafico favorable para la formacion de pilotos.
Desde la perspectiva socioecondmica, el aeropuerto se encuentra dentro de un
corredor estratégico con un importante potencial de desarrollo. La zona
metropolitana del sur de Dallas alberga a mas de 2,5 millones de habitantes y
cuenta con una poblacién de ingresos medios y altos que, tradicionalmente, ha
mostrado interés tanto por la aviacion recreativa como por la formacion de
pilotos profesionales. A ello se suma la presencia de universidades e
instituciones de educacion técnica, junto con un ecosistema de capacitacion
aeronautica 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 actian como validadores
estructurales de la demanda, al garantizar un flujo constante de pilotos en
formacion que requieren alternativas accesibles para completar sus horas de
vuelo. Sin embargo, al momento de elaboracion del presente proyecto, no se
identificd ningun proveedor establecido en el aeropuerto de Lancaster que
ofreciera especificamente 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 nicleo del problema que motiva
la investigacion.

1.2. Formulacion del Proble ma

¢En qué medida la implementacion 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 Investigacion

1.3.1 Pregunta General

18



¢Es factible la creacion 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 Especificas

1.

¢Existe una demanda real y cuantificable de pilotos que requieran servicios de
alquiler de aeronaves para time building en el area de influencia del aeropuerto
de Lancaster, Texas?

¢Cudles son los requisitos técnico-normativos, operativos e infraestructurales
que deben cumplirse para conformar una flota de aeronaves Cessna 150
alineada con los estandares de la FAA y las condiciones especificas de
operacion del Aeropuerto de Lancaster (KLNC)?

¢Qué modelo de estructura organizativa, juridica y administrativa resulta mas
idéneo para la constitucion y gestion del negocio, considerando la interaccion
entre la legislacion mercantil del estado de Texas y el marco regulatorio federal
de la FAA?

¢El proyecto demuestra sostenibilidad financiera bajo los indicadores de
rentabilidad y viabilidad economica, tales como el Valor Actual Neto (VAN),
la Tasa Interna de Retorno (TIR), (el punto de equilibrio operativo y el anélisis
costo-beneficio?

¢Qué estrategias de comercializacion son pertinentes para posicionar el servicio
en un mercado caracterizado por la presencia de competidores indirectos y una

demanda todavia en formacién?

1.4. Justificacion

1.4.1. Justificacion Teorica

El presente estudio se sustenta en el cruce de tres cuerpos tedricos cuya
convergencia resulta especialmente fértil para analizar emprendimientos en
sectores regulados de alta especializacion. En primer lugar, la teoria del
emprendimiento basada en la identificacién y explotacion de oportunidades de
mercado (Shane y Venkataraman 2000) proporciona el marco conceptual para
entender cdmo una asimetria entre oferta y demanda en un segmento especifico
eltime building puede ser transformada en una proposicion de valor sostenible.
En segundo lugar, los modelos de factibilidad empresarial desarrollados en la
tradicion de (Chain 2014) permiten estructurar el analisis 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 economia de la aviacion en particular los
trabajos de (Doganis 2010; Vasigh, Fleming, y Tacker 2010) aportan
herramientas analiticas para comprender las particularidades de los mercados
aeronauticos, incluyendo la estructura de costos de las operaciones con
aeronaves de piston, los patrones de demanda estacional y las implicaciones
regulatorias de la certificacion FAA.

La combinacidn de estas tres visiones tedricas en un solo modelo de
investigacion representa, por si misma, unaporte al saber, dado que los estudios
sobre emprendimiento en la aviacion, especialmente en el contexto del time
building bajo las normativas de la FAA, aln son bastante limitados y estdn muy
difundidos.

1.4.2. Justificacion Practica

Desde una perspectiva aplicada, el proyecto responde a una necesidad concreta
del mercado aerondutico del sur de Dallas. La falta de un proveedor
especializado enservicios de time buildingen el Aeropuerto de Lancaster obliga
a los pilotos en formacion a desplazarse hacia aerédromos mas alejados, como
Dallas Executive (RBD) o Dallas Love Field (DAL), para completar sus horas
de vuelo. Esta situacion implica recorridos adicionales que incrementan tanto el
tiempo de traslado como el consumo de combustible, elevando el costo total de
la formacién y dificultando el proceso de acumulacion 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 disefiado para facilitar una acumulacion de
horas de vuelo mas eficiente. Al reducir las limitaciones logisticas y aprovechar
mejor el tiempo disponible de los usuarios, elservicio permite disminuir el costo
por hora de vuelo y hacer mas agil el proceso de formacidn, favoreciendo una
incorporacion mas rapida de los futuros pilotos al mercado laboral aeronautico.
El establecimiento de un servicio accesible, confiable y normativamente
correcto en Lancaster no solo resolveria esta friccion logistica, sino que también
dinamizaria la actividad del aeropuerto local, generaria empleo especializado y

contribuiria a la formacion de pilotos de la region.
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1.4.3. Justificacion Metodoldgica

La investigacion adopta un enfoque cuantitativo con un disefio descriptivo-
proyectivo que combina técnicas de recoleccion primaria encuestas dirigidas a
pilotos y estudiantes de vuelo con analisis de fuentes secundarias estadisticas de
la FAA, datos del mercado aerondutico texano y benchmarking de operadores
similares. La consistencia metodologica de esta investigacion se fundamenta en
la integracidn y contrastacion de fuentes de informacion primarias y
secundarias. Este enfoque permite elaborar proyecciones financieras
sustentadas en datos verificables, desarrollar escenarios econdmicos acordes
con distintas condiciones de mercado, validar las hipotesis planteadas mediante
instrumentos estructurados Yy calcular con precision indicadores de viabilidad,
como el Valor Actual Neto (VAN), la Tasa Interna de Retorno (TIR) y el punto
de equilibrio operativo.

Ademas de responder a los objetivos de este estudio, la metodologia y los
instrumentos disefiados ofrecen un importante potencial de aplicacion en
investigaciones futuras. Su estructura puede adaptarse para evaluar la
factibilidad de emprendimientos similares en otros aeropuertos de aviacion
general, tanto en Texas como en diferentes estados del sur de Estados Unidos.
De esta manera, el estudio aporta una base metodoldgica que puede servir de
referencia para nuevas iniciativas y contribuir al fortalecimiento del
conocimiento aplicado en el &mbito de la aviacion regional. La triangulacion
entre datos primarios (encuestas) y secundarios (reportes FAA, registros de
mantenimiento, tarifas de mercado) garantiza robustez analitica.

1.4.4. Justificacién Economica y Social

El potencial econdmico 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 aerondutico en la region al afiadir aviones en
funcionamiento a la flota de aviacion general en Dallas. La puesta en marcha de
esta iniciativa genera beneficios que van mas alla de su rentabilidad financiera.
Enel ambito comunitario y de infraestructura, la operacién continua de la flota
favorece el uso permanente de las instalaciones del Aeropuerto de Lancaster,
contribuye a su dinamizacion y fortalece la recaudacién tributaria local,

consolidando al aerédromo como un elemento estratégico para el desarrollo

21



economico de la region.
Desde el punto de vista econdmico, el modelo de negocio impulsa la actividad
de la aviacion 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.
Ademés, promueve la creacion de empleo calificado en areas como
mantenimiento aerondutico, administracion de operaciones y gestion operativa,
favoreciendo la incorporacion de talento especializado al sector productivo del
sur de Dallas.
En el ambito social, el proyecto adquiere una relevancia especial al facilitar el
acceso a aeronaves de entrenamiento mediante tarifas més asequibles. Esta
propuesta amplia las oportunidades de formacién 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 acumulacién de horas de vuelo necesarias para
desarrollar una carrera profesional en la aviacion. Esta apertura contribuye
directamente a la profesionalizacién del capital humano aeronautico en Texas y
facilita la insercion de talento proveniente de grupos con limitaciones
financieras iniciales en carreras de alto impacto econémico, actuando, asi como
un mecanismo de movilidad social ascendente dentro del sector.

1.5. Objetivos: General y Especificos

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 formacion en el aeropuerto de Lancaster, Texas durante el afio 2026.

1.5.2. Especificos

1. Fundamentar te6ricamente las variables relacionadas con la estrategia de Time
Building mediante aeronaves Cessna 150 y la viabilidad del emprendimiento
aeronautico.
2. Evaluar la factibilidad técnica, comercial, operativa y financiera del

emprendimiento de alquiler de aeronaves Cessna 150 destinado al servicio
de Time Building.

3. Disefiar una propuesta de implementacion del modelo de negocio orientada
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a la prestacion del servicio de Time Building mediante aeronaves Cessna

150 en el Aeropuerto de Lancaster, Texas.

1.6. Variables (Operacionalizacién)

Variable Definicion Dimensi6n Indicadores Técnica Instrumento
Conceptual
- % de la Tarifa
promedio de
alquiler por hora de
vuelo/ % de la tarifa
total *100.
- % del costo de
paquetes de horas
acumuladas/ % del
Estrategia
] costo de horas
operativa'y
acumuladas *100.
comercial )
-% del nivel de
orientada a la e
Estrategia competitividad de o
acumulacion de . i Encuesta Cuestionario
de negocio precios/ % de
horas de vuelo
empresas que
(Time Building) ) o
brinden el servicio
Independiente mediante el
] ] *100.
X: Estrategia de | alquiler de
- % dela
Time Building aeronaves »
percepcion de
con aeronawves Cessna 150, con o
accesibilidad
Cessna 150 el proposito de o
econdmica del
optimizar costos o
servicio/ % de
operacionales, o
accesibilidad
accesibilidad y o
economica del
eficiencia del o
o servicio*100
servicio para ; _ i
) Gestidn - % de Andlisis Ficha de
pilotos en
» operativa disponibilidad documental registro
formacion.
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operativa de la
aeronave/ total de
disponibilidad
operativa*100.

- # de horas
promedio de
utilizacion mensual/

Total de horas

operacional /
Hoja de

control



*100.

- % del Nivel de
eficiencia en
programacion de
vuelos/ la

eficiencia de los

vuelos *100.
Gestion del | - # de personal Encuesta/ Cuestionario /
talento técnico certificado Andlisis Registro
humano para mantenimiento | documental institucional

aerondutico / Total
de personal *100.

- # de personal
administrativo y
operativo / Total de
personal *100.

- % del nivel de
capacitacion del
personal/ Total de
personal *100.

- % de
disponibilidad de
personal para
planificacion y
atencion 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 | delservicio/ Total
comercial, mercado) de la demanda
financiera y legal *100.
del - % del nivel de
emprendimiento aceptacion del
de alquiler de mercado objetivo /
aeronaves el mercado objetivo
Cessna 150 para *100.
servicio de Time - Frecuencia
Buildingenel estimada de
Aeropuerto de contratacion del
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Lancaster, servicio / total de la
Texas. frecuencia *100.
% de intencién de

uso del servicio /%

de servicio

planificado *100.
Viabilidad - % de Auditoria Matriz de
legal y cumplimiento de documental | verificacion
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 -%dela Observacion | Ficha técnica/
técnicay disponibilidad de / Andlisis Lista de
operativa recursos materiales | documental | verificacion

/ % de los recursos
materiales
planificados *100.
- %de
disponibilidad de
infraestructura
aerondutica/ %de la
infraestructura
*100.

-%dela
disponibilidad
tecnologica para
gestién del servicio
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/% de la
disponibilidad
tecnoldgica
planificada *100.

Viabilidad

financiera

- % de proyeccion
de ingresosy
egresos adquiridos /
% de proyeccién 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 relacién
beneficio-costo
adquirido / % de la
relacion beneficio-
costo planificado
*100.

Analisis

financiero

Matriz

financiera
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CAPITULO II:

2. MARCO TEORICO

2.1. Antecedentes
La revision critica de la literatura reciente revela que la acumulacién de horas
de vuelo constituye un cuello de botella estructural en la cadena de valor de la
aviacion 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 promulgacién de la Airline Safety and Federal
Aviation Administration Extension Act de 2010, que fij6 como requisito
obligatorio la acumulacién de 1.500 horas de vuelo para obtener la certificacion
de piloto de transporte aéreo.
Con esta disposicion, el time building dej6 de ser una actividad
complementaria dentro del proceso de formacion para convertirse en una
condicion indispensable para acceder a las certificaciones de mayor nivel.
Como resultado, la necesidad de acumular horas de vuelo pasé a ser un
requisito obligatorio para todos los pilotos que aspiran a incorporarse a la
aviacion comercial, generando una demanda constante de servicios de alquiler
de aeronaves con bajos costos de operacion.
A pesar de este escenario, la mayor parte de las investigaciones desarrolladas
hasta el momento se ha enfocado en modelos de formacion de gran escala,
como las academias certificadas bajo la normativa Part 141, los grandes Fixed
Base Operators (FBO) o los analisis macroecondmicos 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) evalud la viabilidad de una aerolinea regional en
Colombia, pero su enfoque omite las particularidades operativas del alquiler
para acumulacion de horas en aeropuertos secundarios. De manera similar,
(Marintseva y Athousaki 2024) analizaron la eficiencia del leasing en aerolineas
comerciales mediante modelizacion estocastica, sin trasladar sus hallazgos al
segmento de aviacion general donde la escala, la estructura de costos y la

gestion 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 aeronauticas; sin embargo, su
analisis no aborda la viabilidad especifica de operadores independientes que
dependen de flotas envejecidas, pero econdmicamente eficientes, como el
Cessna 150. Esta brechade investigacion resulta particularmente relevante para
el presente estudio, dado que el modelo de negocio propuesto se sustenta
precisamente en la operacién de aeronaves con décadas de servicio, pero con
costos operativos competitivos.

En este contexto, Avogadro y Redondi (2024b) aportan una validacion
empirica clave desde la perspectiva técnica y financiera: sus hallazgos
confirman que aeronaves de disefio robusto y bajo consumo de combustible
mantienen estructuras de costos significativamente mas estables y predecibles
que las plataformas modernas o de propulsion eléctrica. Esta estabilidad
operativa constituye el sustento técnico que justifica la seleccion del Cessna
150 como activo principal de la flota, al garantizar margenes econdmicos
sostenibles incluso en escenarios de fluctuacion de precios de combustible y
mantenimiento. Sin embargo, ningun estudio empirico reciente ha integrado de
manera sistematica los tres ejes de la variable independiente (estrategia de
negocio, gestion operativa y gestion del talento humano) con los cuatro
dominios de la variable dependiente (viabilidad comercial, legal, técnica y
financiera), tal como lo exige la matriz de operacionalizacién presentada. Esta
deficiencia de la investigacion justifica el estudio actual, que propone un
modelo de medicién cuantitativo y cualitativo para validar la rentabilidad de
un operador de construccion de tiempo en un aeropuerto regional de Texas
donde los costos de hangar, la disponibilidad de mecanicos certificados de
A&P/1A y una tasa competitiva de mano de obra hiumeda determinan el éxito
del proyecto.

El crecimiento sostenido de la industria aerondutica comercial en Estados
Unidos ha incrementado significativamente la demanda de pilotos comerciales
y de transporte aéreo, situacion que ha generado la necesidad de desarrollar
estrategias eficientes para la acumulacién de horas de vuelo (Time Building);
segun la Aircraft Owners and Pilots Association (AOPA 2026.), el déficit de
pilotos en Norteamérica continuara aumentando durante la préxima década

debido al crecimiento de aerolineas regionales, jubilaciones masivas Yy
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expansion de la aviacion corporativa.

Diversos estudios han analizado modelos de negocio basados en el alquiler de
aeronaves ligeras para la acumulacién de experiencia de vuelo, identificando
patrones econdmicos y operativos que sirven como referencia para la presente
investigacion. En este sentido, Doganis (2010) sefiala que los servicios orientados
al entrenamiento y a la acumulacién de horas de vuelo constituyen uno de los
segmentos con mayor crecimiento dentro de la aviacion general, especialmente
cuando se sustentan enestructuras operativas eficientes y costos de funcionamiento
reducidos. Este planteamiento respalda la premisa de este estudio, segun la cual
existe un mercado dispuesto a valorar alternativas que combinen accesibilidad
econdmica con una formacion de calidad.

Desde otra perspectiva, Marintseva y Athousaki (2024) examinaron la eficiencia
del arrendamiento de aeronaves en aerolineas mediante modelos integrados y
analisis 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 investigacion se desarrolla en un contexto distinto al de la aviacion general, los
principios econdémicos identificados son aplicables al presente estudio, ya que
resaltan la influencia de los costos variables, la importancia de optimizar la
operacién y el impacto del entorno fiscal en la rentabilidad de los proyectos.

Otro aporte relevante de este trabajo es la recomendacion de emplear modelos
matematicos para optimizar la composicion 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 mas importante en las decisiones de
inversion, aspecto que también ha sido considerado en el analisis de los costos
operativos del Cessna 150 desarrollado en esta investigacion.En la misma linea,
(Bourjade y Muller-Vibes 2023b) estudiaron el impacto del leasing en la
eficiencia de costos de 134 aerolineas globales mediante un modelo de frontera
estocastica. Determinaron que el nivel 6ptimo 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 pequefia escala, sustentada en una estructura de
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financiacion mixta (capital propio y deuda), puede alcanzar niveles de
eficiencia operativa comparables a los de operadores de mayor envergadura,
siempre que el modelo de gestion se disefie con precision estratégica. En este
contexto, la decision 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 Ultimos marcos, que imponen requisitos
mas rigurosos de certificacion, supervision y estructura organizacional, la Parte
91 permite una operacion mas agil 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
combinacion de eficiencia financiera y flexibilidad regulatoria configura las
condiciones Optimas 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 fendmeno especifico de la construccién de tiempo,
(Zarlengo 2025b) analizd 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
acumulacion de horas de vuelo. EIl autor predice que para 2030 habra una
escasez de aproximadamente 100.000 nuevos pilotos, lo que dificultara 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 sitda las oportunidades de negocio en el contexto de la
demanda estructural, no sélo ciclica. En consecuencia (OSM 2026), el informe
de Oliver Wyman destacd que existe un desequilibrio entre la oferta y la
demanda de pilotos comerciales e identifico el costo financiero del tiempo de
construccion como una barrera importante para la profesionalizacién. 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 diagnéstico coincide con la estrategia del presente
proyecto y valida la eleccion de la variable independiente.

Por otra parte, investigaciones realizadas por (Bordoloi, Fitzsimmons, y
Fitzsimmons 2023; Vasigh et al. 2010) sobre gestion operativa en servicios

especializados destacan que la disponibilidad operativa, la programacion eficiente
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y la optimizacion de recursos son factores determinantes en la sostenibilidad
financiera de emprendimientos aeronauticos de pequefia escala. Desde esta
perspectiva, la eficiencia operacional se convierte en un elemento estratégico para
garantizar competitividad y continuidad del servicio.
En el ambito financiero, (Vasigh et al. 2010) sefialan que la viabilidad de
emprendimientos intensivos en capital depende de la adecuada relacion entre
costos fijos, costos variables y capacidad de generacion de ingresos. En negocios
aeronauticos, 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 produccién académica sobre escuelas
de aviacion y formacion aeronautica, son escasos los estudios que analizan
especificamente 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 capitulos anteriores, posee
caracteristicas economicas, técnicas y regulatorias propias que justifican un
anélisis més 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. Ademas de contribuir al conocimiento académico, este tipo de
investigaciones puede ofrecer un marco de referencia aplicable para
emprendedores, inversionistas y responsables de la formulacion de politicas
publicas interesados en impulsar el desarrollo de la aviacion general en la
region.En conjunto, estos antecedentes muestran que, si bien existen estudios
sobre factibilidad aeronautica 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 vacio,
adaptando metodologias probadas al contexto especifico de Lancaster, Texas.
2.2. Marco Cientifico
2.2.1. Estrategia de Time Building con aeronaves Cessna 150
El “time building” u “hour building” suele referirse a la acumulacion de horas

de vuelo para licencias superiores, normalmente una combinacién de un avion
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real, unalquiler y un simulador. La literatura disponible sobre aviacion general
se ha centrado principalmente en el disefio de programas de formacion y en la
optimizacion de las operaciones desde las perspectivas de la seguridad, los
costos y la eficiencia. En contraste, el analisis del alquiler de aeronaves como
un modelo de negocio independiente ha recibido una atencidon limitada. Esta
situacion es especialmente evidente en el caso del *time building*, una préactica
ampliamente utilizada por pilotos en formacion 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 acumulacion de
horas mediante vuelos de bajo costo y alta disponibilidad ha dado origen a un
segmento de mercado con caracteristicas propias que aln requiere un mayor
desarrollo desde el &mbito académico.

Desde la perspectiva de la administracion estratégica, el time building puede
entenderse no solo como una etapa del proceso de formacion, sino también
como un modelo de gestién orientado a optimizar el uso de los recursos
disponibles. Su propdsito es maximizar la utilizacion 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 gestion 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 como los operadores
independientes pueden desarrollar modelos de negocio que respondan a las
necesidades econdmicas de los pilotos en formacion 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 més eficientes que pueden
acumular horas por sus caracteristicas técnicas y econdmicas. 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 comparacién 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.

o Gestion operativa.

o Gestion del talento humano.

« Optimizacion financiera.

o+ Disponibilidad técnica.

o Programacion eficiente de vuelos.

Enfoque propuesto para centros de formacion
Figural

Eficienciaen licencias: Simulador vs. Avién Real

© Estructura del Enfoque il Calculadora Dinamica de Curva de Costo Minimo

$14,000 $5,600 60% ($8,400)

Elaboracion propia con asistencia de IA (canvas Gemini)
Desde una perspectiva de ingenieria aeronautica y gestion de la formacién, la figura
presenta un enfoque de optimizacion 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 retencion/aprendizaje. EI modelo sugiere que la
seleccion de maniobras no debe basarse Unicamente en la regulacién o la tasa de éxito,
sino mas bien en la relacion de costos del simulador con respecto a las horas de vuelo
reales, determinando el punto de transferencia 6ptimo donde se intercambian valiosas
horas de vuelo sin comprometer la seguridad o la habilidad del piloto. La calculadora
dindmica 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 ptimo de capacitacion aerondutica de $5,60. programas.
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Figura 2
Curva de Costo Total y Punto de Equivalencia Técnica

Curva de Costo Total y Punto de Equivalencia Técnica

Elaboracion propia con asistencia de 1A (canvas Gemini)

Desde la perspectiva de la economia del entrenamiento aeronautico, la figura ilustra la
relacion inversa entre la incorporacion de horas de simulador y el costo total de
obtencion de la licencia piloto. Esta dindmica evidencia una disminucion 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 sustitucion tiene un limite. Existe un umbral técnico, representado
en el grafico 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 minimo aceptable. Superar ese limite y continuar reemplazando horas de vuelo real
por entrenamiento en simulador podria afectar el desarrollo de competencias practicas
esenciales y, en consecuencia, comprometer la seguridad operacional.

La representacion grafica muestra esta relacion mediante un sistema de doble eje
vertical. El eje izquierdo expresa el costo total en dolares 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 inflexion, por
ejemplo, con una combinacion de 30 horas de simulador y 10 horas de vuelo real, la
competencia técnica tiende a estabilizarse e incluso puede disminuir ligeramente si se
contintia reduciendo el tiempo de vuelo en aeronaves.

Este resultado tiene una aplicacion préactica importante, ya que evidencia la existencia
de una combinacion Gptima entre entrenamiento en simulador y vuelo real que permite
reducir costos sin afectar los estandares de calidad establecidos por la FAA. En este
sentido, el andlisis respalda la viabilidad de los modelos de time building que
consideran el vue lo en aeronave como un componente indispensable dentro del proceso

de formacion, al tiempo que permite identificar el equilibrio méas adecuado entre la
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eficiencia econémica y la eficacia del entrenamiento.

Figura 3
Matriz de Asignacion Estratégica por Maniobra

& Matriz de Asignacion Estratégica por Maniobra

COMPLEJIDAD / RELACION COSTO RECOMENDACION DE - -

0 DE MANIOBRA MPACTO FINANCIERO
e RIESGO (SIMULADOR/AVION MEDIO R0t
Procedimientos de Emergencia (Falla de . T P o

Critico / Alto Excelente (~1:5) 100% Simulador
motor, fuego)
Vuelo por Instrumentos (IFR) & Alto ahorro en horas de

3 Medio / Alto Muy Favorable (~1: 4 75% Sim / 25% Avion
Navegadon travesia

Maniobras Basicas y de Coordinacion = S _ — - Acele
Inicial Bajo / Medio Favorable (~1:3) 50% Sim / 50% Avion

Aterrizajes, Despegues y Viento Cruzado
Fuerte

Medio (~1:3) Mixto {Foco Avion)

Elaboracion propia con asistencia de 1A (canvas Gemini)
La figura presenta una matriz de asignacion estratégica que clasifica las maniobras de
vuelo segun su nivel de complejidad y riesgo, la relacién de coste entre simulador y
avion real, y la recomendacion de distribucion porcentual entre ambos medios, con el
correspondiente impacto financiero. La distribucion del entrenamiento entre el
simulador y el vuelo real responde a un enfoque que busca equilibrar criterios
pedagogicos y econémicos. Para ello, se consideran tres variables fundamentales: el
nivel de riesgo operacional, la relacion 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 categorias, definidas segin la complejidad y la
importancia de las competencias que deben desarrollarse.
En la categoria 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 exposicion a situaciones peligrosas y, ademas, ofrece una relacion costo-
beneficio altamente favorable (1:5 en comparacién con el vuelo real), ya que permite
repetir los ejercicios tantas veces como sea necesario sin poner en riesgo a la tripulacion
ni a la aeronave.
En un nivel intermedio se ubican las operaciones de vuelo por instrumentos (IFR) y la
navegacion. Estas actividades presentan una relacion 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 distribucion que
reduce costos sin eliminar la experiencia practica necesaria para enfrentar condiciones
meteoroldgicas y situaciones reales de trafico aéreo.
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Las maniobras basicas de coordinacion y control inicial de la aeronave, que presentan
un nivel de riesgo bajo a medio y una relacion de costos de 1:3, requieren un enfoque
mas equilibrado. En estos casos, se propone destinar el 50 % del entrenamiento al
simulador y el otro 50 % al vuelo real. Esta combinacion facilita el desarrollo de
habilidades psicomotrices en un entorno controlado y permite consolidarlas
posteriormente durante la operacion de la aeronave.

Por dltimo, las maniobras de despegue, aterrizaje y operacion con viento cruzado
fuerte, consideradas de alto riesgo y con una relacién de costos aproximada de 1:3,
deben realizarse principalmente en vuelo real. Aunque el simulador resulta Util para
introducir los procedimientos y reforzar los aspectos conceptuales, la adquisicion de la
destreza psicomotriz, la percepcion espacial y la capacidad de respuesta que exigen
estas maniobras solo puede alcanzarse mediante la préactica directa en condiciones
reales de operacién. Esta matriz de asignacion no solo optimiza econdmicamente el
proceso formativo, sino que garantiza la integridad de los estandares de seguridad y
eficacia operacional exigidos por la FAA, validando asi la viabilidad de modelos de

time building que integren estratégicamente ambas modalidades de entrenamiento.
Figura 4

Gestion del tiempo y toma de decisiones en laformacion

Optimizacion del Entrenamiento:
Gestion del Tiempo y Decisiones Criticas

PILARES DE LA GESTION TEMPORAL METODOLOGIAS DE ENTRENAMIENTO

e

Elaboracion propia con asistencia de I1A (NotebookLM)

La figura examina la optimizacién de la formacion aerondutica desde la
perspectiva de la gestion del tiempo y la toma de decisiones criticas, 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
aeronautico avanzado concede una atencion 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 mas relevantes se encuentran la
capacidad de establecer prioridades en situaciones de presidon, administrar el tiempo de
manera eficiente y organizar las acciones de forma secuencial cuando se enfrentan

escenarios complejos. Estas capacidades van més alla 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 unentorno seguro y controlado. Aello se suman
metodologias 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 tripulacion en contextos operacionales realistas donde deben coordinar sus
acciones, comunicarse de manera efectiva y tomar decisiones conjuntas para resolver
situaciones propias de la operacidn aérea. Esta combinacién metodoldgica no solo
optimiza el uso del tiempo de entrenamiento, sino que garantiza que los pilotos
desarrollen la capacidad de ejecutar decisiones criticas con la rapidez y precision que
elentorno operativo exige, consolidando asi un perfil profesional integral que equilibra

excelencia técnica con madurez operativa.

Tabla 1
Diferentes formas de tiempo y sus efectos de entrenamiento.

Tipo de “construccion de tiempo” Impacto principal en la competencia
Horas de welo adicionales no Bxperiencia general, adaptacion cerebral; uso
estructuradas ineficiente
PCATD basado encriterios/ bloques de Menos horas/aterrizajes dobles para los estudiantes
simulacion estructurados con menor rendimiento.
Entrenamiento con simulador multitarea Mejor conocimiento de la situacion, procedimientos
basado en escenarios de tréfico, VFR
Secuencias de simulacion centradas en el Camino més rapido hacia la competencia basica de
aterrizaje encadenado hacia atras aterrizaje/primer aterrizaje en solitario

Elaboracion propiaadaptado de (Chen et al. 2024; VVance, Gardner-Vandy, y Freihoefer 2021; Vance, Gardner-
Vandy, y Pearce 2023; Yoo et al. 2025)

La tabla presenta una clasificacion analitica de cuatro modalidades de time
building en el entrenamiento aeronautico, evaluando su impacto diferencial
sobre el desarrollo de competencias del piloto. Estas modalidades pueden
comprenderse como un continuum de sofisticacion pedagogica que va desde la
acumulacion empirica hasta la optimizacién estructurada de recursos
formativos.

En el nivel més basico del proceso de entrenamiento, la acumulacion de horas
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de vuelo no estructuradas permite al piloto adquirir experiencia general y
favorecer suadaptacion 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
sistematicos para evaluar el progreso alcanzado. En contraste, el uso de Pilot
Certificate Approval Training Devices (PCATD), combinado con sesiones de
simulacion estructuradas y orientadas al desempefio, reduce de manera
significativa la necesidad de realizar horas adicionales de vuelo o repeticiones
de maniobras, especialmente en estudiantes con un rendimiento inicial més
bajo. Esto se debe a que el simulador proporciona retroalimentacién inmediata
y permite desarrollar una practica deliberada en un entorno controlado.

En un nivel intermedio, el entrenamiento en simuladores mediante escenarios
multitarea fortalece la conciencia situacional, mejora la gestion de los
procedimientos de transito aéreo y favorece el desempefio 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 mas especializado, las sesiones de simulacion 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 practica en los
aspectos mas criticos 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 simulacion que de
la simple acumulacién de horas de vuelo sin una planificacion especifica. Esta
interpretacion se fundamenta en la teoria de los costos de transaccion propuesta
por Williamson (1985), segun la cual las organizaciones buscan reducir los
costos operativos mediante formas més eficientes de coordinacion vy
aprovechamiento de los recursos. Aplicado al entrenamiento aeronautico, este
enfoque explica por qué los modelos de time building que incorporan
simulacion estructurada y criterios claros de desempefio resultan

econémicamente convenientes. Al disminuir el tiempo de formacion, el
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consumo de combustible, el desgaste de las aeronaves y los riesgos asociados a
la operacion, estos modelos optimizan el uso de los recursos y favorecen una
transferencia mas efectiva de las competencias al entorno de vuelo real,
logrando un equilibrio entre la eficiencia econdmica y la calidad del proceso
formativo.

2.2.1.1. Estrategia de Negocio

La variable independiente se fundamenta en la teoria de la ventaja
competitiva de (Porter 1980), especificamente 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 himeda (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)
sefialan que la generacion y captura de valor dependen de la adecuada
articulacion 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 Gnicamente
indicadores comerciales. Tambien 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 teoria del Océano Azul (Azar,
2008), que respalda la eleccion del Aeropuerto de Lancaster (KLNC) como
base de operaciones. Al establecer el negocio fuera de aeropuertos con alta
congestion y mayores costos, como KADS o KDFW, la propuesta busca
posicionarse en un espacio de mercado con menor competencia directa. Esta
ubicacién facilita una mayor disponibilidad de las aeronaves y una
programacion mas flexible de los vuelos, reduciendo los tiempos de
inactividad y aumentando la tasa de utilizacion mensual, uno de los
indicadores mas relevantes para la gestion eficiente de las operaciones.La
estrategia de negocio en el contexto del time building se define como el
conjunto de decisiones orientadas a posicionar el servicio de alquiler de

Cessna 150 en el mercado de pilotos en formacién, mediante una propuesta
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de valor basada en la accesibilidad economica 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 ¢como lo
entregamos? (cadena de valor). En este proyecto la respuesta a la primera
pregunta son pilotos con licencia inicial privada o comercial que deberan
acumular entre 200 y 1000 horas para la siguiente certificacion. 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 relacion calidad-precio
percibida como favorable (% de la percepcion de asequibilidad financiera).
La fijacion de la tarifa es un elemento estratégico critico. En mercados de
competencia monopolistica 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
diferenciacion de producto, las empresas tienen cierto poder para fijar
precios por encima del costo marginal. En el caso del Cessna 150, la
diferenciacion 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 teoria de (Porter 1980)
busca crear una barrera de entrada para competidores potenciales, ya que
estos tendrian que igualar la tarifa para ser atractivos, lo que resultaria dificil
si operan con aeronaves de mayor costo.

Por otro lado, la percepcion de accesibilidad econémica indicador que mide
en qué medida los clientes potenciales considera que el servicio 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 formacidén que aln no obtienen ingresos
de las aerolineas), la demanda es mas elastica que el precio. Asi, una
reduccion del tipo conduce a un aumento mas que proporcional de la

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

e Reduccion de costos por hora de vuelo.

e Accesibilidad econémica.

e Paquetes de horas acumuladas.

e Disponibilidad operativa.

e Flexibilidad de programacion.
La competitividad de precios constituye un factor critico dentro del mercado
aeronautico de entrenamiento, debido a que los pilotos buscan maximizar
acumulacion de experiencia minimizando inversion financiera.
2.2.1.2. Gestion Operativa
La gestion operativa en un modelo de time building se rige por los principios
de administracion de operaciones de (Chase et al. 2001) y (Bordoloi et al.
2023), adaptados a la realidad aeronautica. El indicador de % de
disponibilidad operativa y # de horas promedio de utilizacion mensual
reflejan la relacién directa entre el tiempo productivo de la aeronave y la
generacion de ingresos. (Doganis 2019) advierte que, en aviacion general,
cada hora fuera de servicio (AOG) representa una pérdida de margen
irreversible, dado que los costos fijos (seguro, hangar, depreciacion)
contindan acumulandose.
La gestion del mantenimiento es uno de los aspectos més importantes de la
operacion aeronautica, 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 maximo recomendado antes de realizar
una revision 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. EIl segundo es el preventivo, basado en
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inspecciones y tareas programadas de manera peridédica 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 averias antes de que afecten la operacion. La
eleccion de uno de estos enfoques, o de una combinacion 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 mas
conveniente es un modelo hibrido que combine mantenimiento preventivo
y predictivo. El componente preventivo contempla el cumplimiento de las
inspecciones reglamentarias cada 100 horas de vuelo y de la inspeccion
anual, asegurando el cumplimiento de la normativa y la correcta
documentacion 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 analisis de
aceite, las pruebas de compresion y la inspeccion interna por boroscopia.
Estas técnicas permiten identificar signos tempranos de desgaste y
programar las intervenciones necesarias antes de que se produzcan fallas que
afecten la operacion.

En conjunto, esta estrategia contribuye a preservar la confiabilidad y la
integridad técnica de la flota durante toda la vida util del motor. Ademas,
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.
Seguln (Chase et al. 2001)H, la eficiencia operativa permite optimizar capacidad
instalada y reducir tiempos improductivos. Por lo tanto, la gestion operativa
comprende el conjunto de actividades destinadas a planificar, organizar y
controlar operaciones técnicas y administrativas dentro de una organizacion.

En servicios aeronauticos, la disponibilidad operativa de la aeronave representa
uno de los principales indicadores de desempefio. La FAA establece mediante
el 14 CFR Part 91 y Part 43 los requisitos minimos de mantenimiento e
inspeccion obligatoria para aeronaves civiles utilizadas enoperaciones 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 condicion
técnica de la aeronave. En consecuencia, indicadores como:

e Disponibilidad operativa.

e Horas de utilizacion mensual.

e Tiempo de inactividad.

e Programacion eficiente de vuelos.
2.2.1.3. Gestion del Talento Humano y Capital Aerondutico
La dimension de gestion del talento humano se sustenta en la teoria del
capital humano de (Becker 1975) y en los modelos de gestion estratégica de
personal de (Collings et al. 2021a). En un sector donde la certificacion es
intransferible y altamente regulada, los indicadores de personal técnico
certificado para mantenimiento, nivel de capacitacion y disponibilidad para
planificacion no miden solo la dotacion de staff, sino la capacidad
institucional para garantizar la aeronavegabilidad continua. La evidencia
empirica disponible confirma que las inversiones estratégicas en la
formacion y retencion 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 estan directamente relacionadas con la reduccion
significativa de incidentes operativos y la optimizacion 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 captacion y retencién de
mecénicos certificados con credenciales A&P/IA (Airframe and Powerplant
/ Inspection Authorization) e instructores de vuelo con habilitacion CFI
(Certified Flight Instructor) se ha intensificado en los ultimos afios. La
escasez de este tipo de profesionales no solo representa un desafio 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 formacion ofrecida a los pilotos en acumulaciéon horaria.
En este escenario, el marco de indicadores propuesto en la presente
investigacion permite cuantificar el riesgo operativo asociado a la falta de
habilidades especializadas, transformando una variable cualitativa la
disponibilidad de talento técnico en un pardmetro mensurable que puede
integrarse al analisis de viabilidad del negocio. Esta operacionalizacion del
riesgo de talento humano constituye una contribucion metodolégica que
fortalece la robustez del modelo de gestion propuesto, al habilitar la
identificacion temprana de vulnerabilidades y la implementacion de
estrategias preventivas de retencion y formacion continua. La gestion del
talento humano en la industria de la aviacion esta estrictamente definida por
las certificaciones y calificaciones requeridas por la FAA. (Collings et al.
2021a) define la gestion del talento humano como un conjunto de politicas
y practicas destinadas a atraer, desarrollar, motivar y retener personas cuyas
habilidades son esenciales para la ventaja competitiva de una organizacion.
Enesta empresa el talento humano se divide en dos grandes grupos: personal
técnico certificado (mecanicos de A&P) y personal administrativo y
operativo (gerentes de reservas, atencién al cliente, planificacion). La
gestion del talento humano en este nivel debe priorizar la capacidad de
atencion al cliente y el conocimiento del entorno aerondutico. Como sefiala
(Vrontis et al. 2022), la formacidn continua en industrias especializadas es
un importante factor de retencion. Por otro lado, la gestién del talento
humano se relaciona con los procesos de planificacion, capacitacion y
administracion del personal dentro de una organizacion. (Dessler 2022)
sefiala que el capital humano constituye uno de los recursos estratégicos mas
importantes en organizaciones técnicas y altamente reguladas.
En el sector aeronautico, la gestion del talento humano exige:

e Personal certificado.

e Formacion técnica continua.

e Competencias operativas especializadas.

e Cumplimiento normativo FAA.
La disponibilidad de técnicos certificados A&P (Airframe and Powerplant

Mechanic) resulta fundamental para garantizar aeronavegabilidad vy
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seguridad operacional.

2.2.2. Viabilidad Empresarial del Emprendimiento

La variable dependiente se articula mediante los marcos de evaluacion de
viabilidad de (Baca Urbina 2013) y (Chain 2006), que exigen un analisis
multidimensional antes de la movilizacion de capital. La viabilidad
comercial se mide a traves de la intencion de uso, la frecuencia de
contratacion y la aceptacion del mercado, indicadores que validan la
elasticidad de la demanda frente a la propuesta de valor. La viabilidad
financiera, por otro lado, se evalta utilizando el valor actual neto (VAN), la
tasa interna de retorno (TIR), el punto de equilibrio y la relacion entre
beneficios y costos. La evaluacion financiera de proyectos de largo plazo y
alta intensidad de capital, como la adquisicién de flotas aeronauticas, exige
un rigor metodolégico que trascienda el calculo 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 evaluacion deben
incorporar tasas de descuento ajustadas al riesgo especifico del sector
situadas convencionalmente entre el 10 %y el 12 % para la aviacion general
en los Estados Unidos y proyecciones de flujo de efectivo que contemplen
la sensibilidad del modelo a variables criticas como las fluctuaciones en el
precio del Avgas 100LL. Esta precaucién analitica no es meramente técnica:
refleja la naturaleza volatil de los insumos energéticos en la aviacion y la
necesidad de construir escenarios financieros resilientes ante cambios
estructurales en los costos operativos.

Sin embargo, la solidez del anlisis 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 Unicamente si se cumplen
simultaneamente condiciones operativas especificas: 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 equivalente 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 evaluacion

propuesto: los niumeros solo son confiables cuando la realidad operativa los
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sustenta, y las decisiones de inversion solo son prudentes cuando se
fundamentan en una vision integral que equilibre rentabilidad esperada con
viabilidad técnica.
2.2.2.1. Viabilidad comercial (Estudio de mercado)
La viabilidad comercial evaltia el comportamiento del mercado, demanda
potencial, aceptacion del servicio y posicionamiento competitivo. (Kotler
et al. 2022) sostienen que el analisis de mercado permite identificar
necesidades insatisfechas y oportunidades estratégicas de crecimiento.
Dentro del mercado aeronautico estadounidense, la creciente demanda de
pilotos ha generado incremento sostenido en servicios de entrenamiento y
acumulacién de horas de vuelo. Esto representa una oportunidad de mercado
para emprendimientos orientados a aeronaves econdmicas 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 Anélisis del Mercado en Estudios de Viabilidad

Componente de Factores Clawe Ventaja Competitiva

Mercado

Descripcion Detallada

Incluidos

Segmentacion de Anélisis del tamafio,

la Demanda potencial de mercado y el
comportamiento del
consumidor.

Andlisis de Evaluacion de la

Competidores competencia directa y las

alternativas existentes en

el mercado.
Posicionamiento Definicion de la
Bstratégico diferenciacién vy el valor
percibido porel mercado

objetivo.

Segmentos de clientes,

potencial de demanda y

conductadel usuario.

Competencia actual,

productos sustitutos y

soluciones alternativas.

Diferenciacion, valor
percibido y propuesta

de valor Unica.

Permite identificar
nichos especificos y
adaptar la oferta al
valor percibido.
Identifica brechas en
el mercado y
debilidades de los
rivales.

Establece una
identidad clara frente
a la competencia y

mejora la retencion.

Elaboracion 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

segmentacion de la demanda analiza el tamafio del mercado, su potencial y
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el comportamiento del consumidor, lo que permite identificar nichos
especificos y alinear la oferta con el valor percibido. El analisis de
competidores evalla la competencia directa, los productos sustitutos y las
soluciones alternativas, facilitando la deteccion de brechas en el mercado y
debilidades de los rivales. Finalmente, el posicionamiento estratégico define
la diferenciacion y el valor percibido mediante una propuesta de valor Unica,
estableciendo una identidad clara frente a la competencia y mejorando la
retencion de clientes. En conjunto, estos componentes permiten disefiar
estrategias de entrenamiento basadas en simuladores que maximicen la

ventaja competitiva y la eficiencia economica.
Figura 5

Arquitectura del estudio de mercado

Pilar central del negocio
Andlisis de Viabilidad 2

Evaluacién de teenologia

Tamaiio y potencial
Demanda < - Scgmentacién
~ Comportamiento del consumidor
Estudio de Mercado =
_—— Empresas competidoras

Competencia e

Alternativas existentes

- Ventaja competitiva

~ Posicionamiento
Estrategia de Mercado <

Diferenciacion

- Valor percibido

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

La figura estructura un estudio de mercado orientado a la formacion
aeronautica basada en simuladores, organizado en cuatro ejes estratégicos.
El analisis de viabilidad constituye el pilar central del negocio e incluye la
evaluacion tecnoldgica necesaria para implementar soluciones de
entrenamiento eficientes. El andlisis de mercado que sustenta la presente
investigacion se estructura en tres dimensiones analiticas interdependientes,
cada una de las cuales aporta insumos criticos para la formulacién de una
propuesta de valor solida y diferenciada.

La primera dimension corresponde al estudio de la demanda, el cual abarca
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la cuantificacion del tamafio y potencial del mercado objetivo, la
segmentacion de clientes segun perfiles de formacion y necesidades
operativas, y el analisis del comportamiento del consumidor aeronautico.
Esta dimensiébn no solo permite dimensionar las oportunidades de
crecimiento, sino que establece la base empirica sobre la cual se calibran las
decisiones estratégicas posteriores.

La segunda dimension se orienta al analisis de la competencia, mediante la
identificacion sistematica tanto de las empresas competidoras directas como
de las alternativas sustitutas disponibles para los pilotos en formacién. Este
ejercicio analitico trasciende el mapeo de actores existentes: busca detectar
brechas explotables en la oferta actual, ya sea en términos de accesibilidad
geografica, estructura de costos, flexibilidad operativa o calidad del servicio,
configurando asi un diagndstico preciso de los espacios de oportunidad no
atendidos por la competencia.

Finalmente, la tercera dimensidn articula los hallazgos de las dos anteriores
en una estrategia de mercado coherente, donde la ventaja competitiva, el
posicionamiento, la diferenciacion y el valor percibido convergen para
definir una propuesta de valor Unica. Esta propuesta no es el resultado de
una decision arbitraria, sino la sintesis analitica 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 penetracion informada y estratégica en el
sector aerondutico, transformando el analisis de mercado en un instrumento

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

Tabla 3
Elementos Clave para el Andlisisy Estudio de Mercado
Elemento del Descripcion del Categoria de Factores de Impacto
Estudio Componente Andlisis Viabilidad Estratégico
(Inferido)
Tamafio y | Evaluacion del | Consumidor | Cifras de | Determina la escala
potencial de | volumen de mercado, tasas de | de inversion
demanda mercado y las crecimiento, necesaria 'y la
proyecciones  de segmentos capacidad de
crecimiento de la objetivo generacion de
demanda
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ingresos a largo

plazo.
Segmentacion  y | Anélisis de los | Consumidor | Variables Permite
comportamiento perfiles de clientes demograficas, personalizar el
del consumidor y sus habitos de psicograficas y | marketing y ajustar
compra 0 uso patrones de | el producto a las
consumo necesidades
especificas del
cliente.
Competencia y | Identificacion de | Competencia | Nimero de | Ayuda a identificar
alternativas actores actuales en competidores, barreras de entrada
existentes el mercado vy participacion de | y a disefiar tacticas
soluciones mercado, para ganar cuota de
sustitutas productos rivales | mercado.
Ventaja Definicion de la | Producto Atributos Unicos, | Establece la base de
competitiva y | diferenciacion y el propuesta de | la comunicacién de
posicionamiento valorpercibido por valor, percepcién | marca y justifica la
el mercado de marca fijacion de precios
frente a la

competencia.

Elaboracion propia

La tabla integra cuatro elementos clave de la investigacion de mercado dirigida
a la formacion aerondutica con simuladores. El tamafio y el potencial de la
demanda evallda el tamafio del mercado y sus previsiones de crecimiento,
determina la cantidad de inversion requerida y la capacidad de obtener ingresos
a largo plazo. La segmentacion y el comportamiento del consumidor analizan
los perfiles de los clientes, los patrones de uso y las variables demogréficas y
psicograficas, lo que le permite adaptar el marketing y adaptar su producto a
necesidades especificas. El andlisis de la competencia y las alternativas
existentes constituye la primera fase del diagnostico estratégico, mediante la
identificacion sistematica de los actores actuales del mercado, su participacién
relativa y las soluciones sustitutas disponibles para los pilotos en formacidn.
Este ejercicio analitico no solo mapea el panorama competitivo, sino que
permite descubrir barreras de entrada y disefiar tacticas especificas para la
conquista de participacion de mercado, ya sea mediante la explotacién de

brechas geogréaficas, la optimizacién de estructuras de costos o la mejora de la
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flexibilidad operativa.

Sobre esta base diagnostica se construye la estrategia de posicionamiento, donde
la ventaja competitiva, la diferenciacion y el valor percibido convergen para
definir propuestas de valor Unicas que fundamentan tanto la comunicacion de
marca como la justificacidn de precios en relacién con los competidores. Esta
articulacion 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 declaracidn retdrica en un compromiso
operativo Verificable.

En conjunto, estos componentes configuran un estudio de mercado integral que
busca comprender en profundidad las dinamicas de clientes, demanda,
competencia y precios para fundamentar decisiones estratégicas de producto,
marketing y negocio. La investigacion académica ofrece metodologias
especificas para medir con rigor la segmentacion de clientes, la magnitud de la
demanda y la disposicién a pagar (willingness to pay o WTP), asi como para
evaluar la viabilidad comercial del modelo propuesto. Esta aproximacién
metodoldgica convierte el anélisis de mercado en un instrumento de toma de
decisiones basado en evidencia empirica, no en suposiciones o intuiciones,
garantizando asi que las estrategias implementadas respondan a las condiciones
reales del sector aeronautico.

Contextualizacion del Analisis

La integracion del analisis de mercado como pilar central del estudio de
viabilidad no constituye un requisito metodolégico opcional, sino una
condicién imperativa para la mitigacion de riesgos estratégicos en la fase de
estructuracion del proyecto. En un contexto donde las decisiones de
inversion aeronautica enfrentan alta incertidumbre regulatoria, volatilidad
en los costos operativos y dindmicas competitivas complejas, el analisis de
mercado cumple una funcién epistemoldgica fundamental: transforma datos
dispersos de comportamiento de consumo en proyecciones de ingresos
sustentables y verificables.

Esta transformacién analitica opera en maltiples niveles. En primer lugar,
permite cuantificar la magnitud real de la demanda y su disposicion 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 identificacion de barreras de entrada, brechas competitivas y
oportunidades de diferenciacion que condicionan la viabilidad comercial del
modelo propuesto. En tercer lugar, proporciona la base empirica sobre la
cual se calibran las decisiones de posicionamiento, precios y estrategia de
penetracion, reduciendo asi la incertidumbre inherente a la fase de
estructuracion del proyecto.

En conjunto, esta aproximacion fundamenta la validez técnica y financiera
del estudio, al garantizar que las proyecciones econémicas no sean meros
gjercicios contables, sino expresiones cuantitativas de dindmicas de
mercado documentadas y analizadas con rigor metodolégico. El analisis de
mercado, por tanto, no solo informa la toma de decisiones: la legitima, al
demostrar que cada variable financiera se sustenta en evidencia empirica
sobre el comportamiento real de clientes, competidores y alternativas

sustitutas en el sector aeronautico.
Tabla 4
Matriz de Métodos de Estudio de Mercado ysu Impacto en la Viabilidad

Objetivo Préctico Método Relacion con la Viabilidad Citaciones
Principal
Analisis de la | Encuestas 0 | Cuantifica el techo de ingresos | "Tamafio y potencial de
Demanda Paneles de | y la tasa de adopcidn, factores | demanda... y
Consumidores criticos para determinar si la | comportamiento  del

escala del proyecto justifica la | consumidor"

inversion de capital inicial.

Segmentacion de | Analisis de | Identifica nichos de alta | "segmentacion”
Mercado Cluster o | rentabilidad y optimiza la

Segmentacién asignacion de recursos,

Psicografica asegurando que el modelo de

negocio capture valor en

segmentos con alta disposicién

de pago.
Andlisis de la | Benchmarking Evalia la saturacion del | "Competencia y
Competencia Competitivo 0 | ecosistema y permite ajustar la | alternativas existentes”

Mistery Shopping | estructura de costos y precios
para blindar la rentabilidad
frente a la oferta de

incumbentes y sustitutos.
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Posicionamiento Mapas Valida la viabilidad comercial | “posicionamiento

Estratégico Perceptuales o | al alinear la propuesta de valor | (diferenciacién, valor
Analisis de | con las expectativas del | percibido)"
Atributos mercado, garantizando el

encaje necesario para la

generacion de flujos.

Ventaja Andlisis VRIO o | Constituye la base estructural | "Ventaja competitiva y

Competitiva Cadena de Valor de la viabilidad a largo plazo; | posicionamiento™

sin una barrera de entrada o
recurso Unico, el proyecto

carece de sostenibilidad

operativa.

Elaboracion propia

En latabla, se observa que el analisis de mercado cumpla su funciondiagndstica
y reduzca el riesgo de fracaso, se deben evaluar jerarquicamente los siguientes
elementos:

Dimension de Mercado: Determinar y segmentar el tamafio y potencial de la
demanda para asegurar el volumen de operaciones requerido para soportar la
infraestructura financiera.

Anélisis ambiental: Evaluacion de la competencia y de las alternativas
existentes como factores limitantes que determinan la cuota de mercado a
alcanzar.

Sostenibilidad estratégica: La consolidacion y el posicionamiento de la
ventaja competitiva constituyen el objetivo estratégico central del modelo de
negocio propuesto, y se materializan mediante una diferenciacion tangible que
trasciende las declaraciones retoricas de valor para traducirse en beneficios
operativos concretos para el usuario final. Estadiferenciacion 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 linea, y paquetes de horas prepagadas que
facilitan la planificacion financiera del piloto en formacion.

La materializacidn operativa de estos atributos diferenciales cumple una funcién
dual en la estrategia competitiva. Enprimer lugar, incrementa el valor percibido
por el usuario final al resolver problemas concretos de accesibilidad,

predictibilidad de costos y eficiencia en la acumulacion horaria, transformando

52



la experiencia de time building de un proceso costoso e incierto en una
trayectoria formativa planificable y econdmicamente viable. En segundo lugar,
esta creacion de valor tangible habilita la captura de margenes de beneficio
superiores al promedio de la industria, no mediante la imposicion arbitraria de
precios elevados, sino como resultado de la disposicidn del cliente a pagar por
una propuesta de valor que resuelve sus necesidades especificas de manera mas
efectiva que las alternativas disponibles.

Esta articulacion entre diferenciacion operativa, valor percibido y rentabilidad
superior configura las condiciones para una ventaja competitiva sostenible, en
la medida en que se sustenta en capacidades organizacionales dificiles de
replicar por lacompetencia y en una comprension profunda de las dindmicas del
mercado de time building en el corredor sur de Dallas.

Andlisis de competencia y viabilidad comercial.

Los sistemas de inteligencia de mercado constituyen instrumentos
estratégicos que permiten siste matizar y auto matizar el andlisis de variables
criticas para la toma de decisiones en entornos competitivos complejos.
Estas plataformas integran capacidades analiticas avanzadas para examinar
de manera articulada la concentracion del mercado, la dindmica de las
fuerzas competitivas 'y los indicadores financieros sectoriales,
transformando datos dispersos en informaciéon accionable para la
formulacion de estrategias de posicionamiento y penetracion comercial.

El marco analitico 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
analisis. Como sefiala Artieda (2015), la aplicacién sistematica de este
marco mediante herramientas de inteligencia de mercado permite evaluar de
manera rigurosa la intensidad competitiva, las barreras de entrada, el poder
de negociacion de proveedores y clientes, la amenaza de productos
sustitutos y la rivalidad entre competidores existentes. Esta aproximacion
metodoldégica no solo facilita la identificacion de oportunidades y amenazas
estructurales, sino que proporciona una base empirica solida para calibrar
las decisiones de inversion vy disefio del modelo de negocio.

Aplicado al contexto de la aviacidén general y, especificamente, al mercado

de time building en el corredor sur de Dallas, este sistema de inteligencia

53



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 automatizacion del andlisis financiero
sectorial, en particular, habilita el monitoreo continuo de variables como los
margenes promedio de la industria, los costos de combustible, las tendencias
de demanda de pilotos y los patrones de consolidacion empresarial,
configurando asi un instrumento de vigilancia estratégica que reduce la
incertidumbre en la fase de estructuracién del proyecto y fortalece la
viabilidad de las decisiones adoptadas. Para tecnologias 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; Honuna et al. 2025; Ko6enepa 2024)
La nocién de “viabilidad de mercado™ integra demanda, pagadores, métricas
de desempefio del cliente y segmentacion 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 Titulo 14 del CFR. Para un
emprendimiento de alquiler bajo la Parte 91, las secciones méas 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 operacion, las obligaciones de
mantenimiento 'y los requisitos de constitucion empresarial del
emprendimiento.

En el &mbito federal, el Titulo 14 del Cédigo de Regulaciones Federales (14
CFR) establece las disposiciones fundamentales que rigen la operacion del
negocio. La Parte 91, que contiene las reglas generales de operacion, 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 periddicas cada 100 horas de vuelo,
conforme a lo establecido en la seccion 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 estacion 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 habilitacion de los usuarios, la Parte 61 del mismo
cuerpo normativo regula la certificacion de pilotos y establece los requisitos
minimos para operar aeronaves de alquiler. Los pilotos que accedan al
servicio deben acreditar, como minimo, una licencia de piloto privado y la
habilitacion de clase correspondiente al Cessna 150 (monomotor terrestre).
El operador, por su parte, asume la obligacidn de verificar estos documentos
antes de cada alquiler, configurando asi un indicador de cumplimiento que
protege tanto al negocio como a los usuarios frente a responsabilidades
derivadas de la operacion por personal no habilitado.

En materia de mantenimiento, la Parte 43 del 14 CFR delimita con precision
quién puede ejecutar cada tipo de intervencion. El propietario-piloto puede
realizar trabajos de mantenimiento preventivo, tales como cambios de aceite
o reemplazo de bujias, siempre que cuente con la habilitacion
correspondiente; sin embargo, las revisiones mayores y las inspecciones
reglamentarias deben ser certificadas exclusivamente por un mecanico con
credenciales A&P (Airframe and Powerplant). Esta distincién entre
mantenimiento preventivo y certificado configura un elemento critico en la
estrategia operativa del negocio, al condicionar la disponibilidad de la flota
y los costos de mantenimiento.

En el ambito estatal, Texas no cuenta con regulaciones aeronauticas
especificas que sustituyan o complementen las normas de la FAA, pero si
ejerce competencias sobre los aspectos comerciales, fiscales y corporativos
del emprendimiento. EI Codigo de Organizacion Empresarial de Texas
(Texas Business Organizations Code) establece los requisitos para la
constitucién de una Limited Liability Company (LLC), figura juridica que

resulta particularmente adecuada para este tipo de emprendimiento por la
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proteccion patrimonial que ofrece a sus socios. La viabilidad operativa del
negocio requiere, adicionalmente, la obtencion de un NUmero de
Identificacion del Empleador (EIN) ante el Servicio de Rentas Internas
(IRS) a nivel federal, asi 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 aeroniutico estadounidense no
se reduce al cumplimiento de un Unico marco normativo, sino que exige la
articulacién simultanea 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, mas
recientemente, en el uso de sistemas de aeronaves no tripuladas
(sUAS/drones), donde la interaccion entre niveles regulatorios alcanza su
maxima complejidad. Para el modelo de negocio propuesto, esta
arquitectura multinivel configura tanto un desafio de gestion como una
oportunidad de diferenciacion: 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 operacion del espacio aéreo nacional,
estableciendo las normas técnicas, los procedimientos operativos y los
sistemas de certificacion que rigen toda actividad aeronautica en los Estados
Unidos. Esta centralizacidon normativa responde a un principio juridico
fundamental en el derecho aerondutico estadounidense: la doctrina de
preemption federal, conforme a la cual se considera que el Derecho federal
ocupa el campo regulatorio en la mayoria de los ambitos de seguridad
aeronautica, limitando sustancialmente la capacidad de los estados para
imponer requisitos adicionales o divergentes (Birmingham, 2025; Cabhill,
2023). Esta preeminencia federal garantiza la uniformidad del marco
normativo en todo el territorio nacional, condicion indispensable para la
seguridad y eficiencia del sistema aeronautico 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 criticos como los requisitos de registro, las
limitaciones de altura maxima de operacion, la exigencia de operacion
dentro del alcance visual del piloto (visual line of sight), y la obtencion de
certificaciones especificas para usos comerciales. Estas disposiciones, que
forman parte de la estrategia de integracion segura de los drones en el
espacio aéreo nacional, demuestran como la FAA extiende su mandato
regulatorio hacia nuevas tecnologias aeronduticas, manteniendo la
coherencia del sistema normativo frente a la innovacion tecnoldgica (Cahill,
2023; Stocker et al.,, 2017).

En arrendamiento y explotacion de aeronaves, la FAA define conceptos
clave como operador, control operativo y operador comercial, y prevé
acciones de cumplimiento y sancion ante infracciones.(Norton y Reigel
2023).

Ambito del Estado de Texas y preferencia

El clasico estudio de caso de Texas muestra que un estado puede regular
ciertos aspectos econémicos e internos del transporte aéreo mientras
permanece dentro de los limites 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 proteccion de la
privacidad y la regulacion del uso de imagenes, materializado en
instrumentos como la Ley de Privacidad de Texas. Dicha legislacion
establece parametros claros para la captura y el tratamiento de datos
visuales, aunque incorpora excepciones especificas para operaciones
autorizadas por la FAA en entornos aeroportuarios e infraestructuras
criticas, reconociendo asi la jurisdiccion federal en ambitos operativos
estratégicos. No obstante, la delimitacion exacta de competencias en el
espacio aéreo de baja altitud continla generando debate en la literatura
especializada. Diversos analisis 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 nocién de una
preeminencia absoluta e indiscutible de la FAA a este nivel (Migala pag. F.;

Herramientas 2023). Esta tensidn entre la soberania estatal en materia de
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privacidad y la autoridad federal en la gestion del espacio aéreo evidencia la
complejidad de articular marcos legales coherentes frente a tecnologias
emergentes, un desafio que requiere equilibrio entre innovacién operativa,

seguridad aérea y proteccion de derechos fundamentales.

Figura 6
Cumplimiento como criterio de “viabilidad legal”

NIVEL 1: NORMATIVA FEDERAL DE LA FAA

Define las reglas de vuelo
y segun el tipo de operacién
(comercial o recreativa).

NIVEL 2: RESTRICCIONES ESTATALES EN TEXAS

Q&

Protege la privacidad ciudadana
y prohibe vuelos sobre
instalaciones criticas o sensibles,

[:::] n L b
uye registros municipales especificos y limites de altura n entre condados

IMPACTO EN LA VIABILIDAD INTEGRAL

Cumplimiente como Sinergia con el
Ventaja Competitiva Estudio de Mercado

8=
La adherencia legal garantiza La viabilidad legal es un

Ia continuidad operativa pliar central junto al
frente a sanciones regulatorias. analisis de demanda.

B

DESAFIO: DESAFIO: DESAFiO:
Registro Local Limites de Altura Privacidad
Impacto: Aumento de Impacto: Restriccién Impacto: Riesgo de
costos operativos de servicios litigios legales
Ejemplo: Permisos Ejemplo: Zonas urbanas  Ejemplo: Captura de datos
municipales adicionales con techos bajos en zonas residenciales

Elaboracion propia con asistencia de 1A (NotebookLM)

En la figura, se evidencia para que una actividad sea juridicamente viable en
Texas, debe ajustarse a: las reglas FAA aplicables al tipo de operacion
(tripulada, leasing, UAS educativo, comercial, recreativa, etc.). Asi mismo,
considerar las restricciones estatales/locales sobre privacidad, uso de
imagenes, instalaciones sensibles y otros intereses protegidos. Las
investigaciones sobre el comportamiento regulatorio de los usuarios de
sistemas de aeronaves no tripuladas (UAS) revelan un patrén preocupante: el
grado de cumplimiento de las obligaciones de registro y las limitaciones de
altura maxima de operacion presenta una variabilidad significativa, lo que
compromete la efectividad real del marco legal y, consecuentemente, la
viabilidad regulatoria de proyectos que dependen de la operacidn 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
erosion de la legitimidad social de la aviacion no tripulada.
En este contexto, la viabilidad legal en el ambito de la FAA y del estado de
Texas no puede reducirse al cumplimiento formal de un Unico marco
normativo, sino que exige demostrar que la operacion o propuesta satisface
simultaneamente dos conjuntos de requisitos interdependientes. En primer
lugar, los requisitos operativos y de seguridad establecidos por la FAA, que
rigen aspectos criticos como el registro de aeronaves, las limitaciones
altimétricas, la operacién 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 protecciéon de derechos individuales y al
ordenamiento territorial.
Esta dualidad normativa configura un desafio de gestion regulatoria que
trasciende la mera verificacion de cumplimiento: exige el disefio de estrategias
multinivel que anticipen potenciales conflictos entre las disposiciones
federales y estatales, que implementen protocolos de verificacion robustos, y
que fomenten una cultura de cumplimiento que trascienda el minimo legal
exigido. Para el modelo de negocio propuesto en el Aeropuerto de Lancaster,
esta aproximacion 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 evaluacion de proyectos de inversion, particularmente
en sectores de alto componente tecnologico y regulatorio como el
aerondutico. Esta dimension se ocupa de determinar si el emprendimiento
dispone de los recursos fisicos, tecnologicos y de infraestructura necesarios
para operar de manera eficiente y segura, asi como de verificar la
compatibilidad entre los requerimientos del proyecto y las condiciones
reales del entorno donde se desarrollard (Baca Urbina 2013; Doganis 2019)
En el contexto especifico del alquiler de aeronaves para time building, la

viabilidad técnica implica no solo la disponibilidad de aeronaves en
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condiciones de aeronavegabilidad, sino también la existencia de una cadena
de suministro de repuestos, talleres de mantenimiento certificados,
infraestructura aeroportuaria adecuada y sistemas tecnoldgicos de gestion de
reservas y seguimiento de la flota (Federal Aviation Administration, 2023;

(Moesl et al. 2022).
Figura7

Tipos y dimensiones de viabilidad

EI M d Marco de Di i
en Intervencién
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la Viabilidad

Viabilidad en la Implementacién Clinica
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Elaboracion propia con asistencia de IA (NotebookLM)

En la figura se observa una revision sistematica que clasifica los estudios de
viabilidad en aspectos técnicos, econémicos, operativos, legales y de
planificacién, usados para estimar riesgos y optimizar recursos. En la
intervencion y educacién/psicologia se propone un marco con 10
dimensiones: reclutamiento, recogida de datos, disefio, practicidad,
integracion en sistemas existentes, adaptabilidad, implementacidn,
efectividad y generalizacion. Por otro lado, en la implementacion clinica,
se distingue entre viabilidad de la estrategia de implementacion y
adecuacion al contexto organizativo.

Recursos materiales, tecnoldgicos Yy fisicos

Los recursos materiales constituyen el soporte tangible del servicio ofertado.
En este emprendimiento, el activo principal son las aeronaves Cessna 150,
cuya seleccidn responde a criterios de economia operativa, disponibilidad
de repuestos y facilidad de mantenimiento (Cessna Owner Organization,
2022). La operatividad del modelo de negocio requiere la conformacién de

una infraestructura fisica integral que garantice tanto la seguridad de las
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operaciones como el cumplimiento normativo. Esta infraestructura
comprende herramientas basicas de mantenimiento preventivo juegos de
llaves, mandmetros y equipos de lubricacion, equipos de seguridad
esenciales como extintores y botiquines de primeros auxilios, y la
documentacion técnica obligatoria que incluye manuales de vuelo y listas
de verificacidn. 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 adquisicidn de aeronaves que se clasifican como activos fijos sujetos a
depreciacion sistematica a lo largo de su vida util. Esta clasificacion no es
meramente formal: refleja la realidad econdmica de que el activo genera
beneficios durante multiples periodos contables, pero su valor se consume
progresivamente mediante el uso operativo. Como fundamentan Will, Shaw
y Chiappetta (2008), el método de depreciacion seleccionado debe reflejar
con precision el patron de consumo del beneficio econémico generado por
elactivo, garantizando asi que los estados financieros presenten una imagen
fiel de la realidad econdémica del emprendimiento.

Esta articulacion entre la gestion fisica del activo (mantenimiento
preventivo, seguridad operativa) y su gestion financiera (depreciacion,
reconocimiento del consumo econdémico) configura las condiciones para una
administracion integral que equilibra la preservacion 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 produccion (horas de vuelo)
resulta el mas representativo, dado que el desgaste de la aeronave esta
directamente relacionado con su utilizacion.

En cuanto a los recursos tecnoldgicos, la literatura especializada en gestion
aeronautica destaca la creciente importancia de los sistemas digitales para la
planificacion y el control de operaciones de vuelo (Laudon, K. C., & Laudon,
J. P. (2020). Para una pequefia empresa, implementar un sistema de gestion
de reservas (software de programacion) 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 autonoma, 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 (inspeccién de
100 horas e inspeccion anual). En tercer lugar, automatiza la facturacion y
el cobro, mejorando la liquidez del negocio.

Entre las opciones disponibles en el mercado para operadores de aviacion
general se encuentran ScheduleMaster, FlightCircle, AeroSofty FltPlan Go.
A la hora de elegir una u otra plataforma se debe considerar la integracion
con el sistema contable, la facilidad de uso para los pilotos, los costos de
suscripcion (Asociacion de Fabricantes de Aviacion General [GAMA],
2023).

La infraestructura fisica requerida para la operacién 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 del valor del activo
aeronautico. El acceso a un hangar cerrado protege las aeronaves de
condiciones climaticas adversas granizo, fuertes vientos y radiacion
ultravioleta, lo que no solo garantiza la seguridad fisica 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 estandares
recomendados por la Asociacién de Pilotos y Propietarios de Aeronaves
(AOPA, 2022). Estaproteccidén infraestructural no es un gasto opcional, sino
una condicidon necesaria para mantener la aeronavegabilidad y la
competitividad econémica del emprendimiento.

Complementariamente, la estrategia de mantenimiento constituye el pilar
operativo que articula la infraestructura fisica con la disponibilidad continua
de la flota. Como se ha sefialado previamente, el Cessna 150 requiere
inspecciones perioddicas conforme a la normativa de la FAA, lo que exige
una aproximacion siste matica al mantenimiento. La literatura especializada
identifica tres paradigmas fundamentales: el mantenimiento correctivo, de
caracter reactivo que interviene tras la ocurrencia de una falla; el
mantenimiento preventivo, programado en funcion del tiempo transcurrido
0 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 condicion. Para un emprendimiento de alquiler de aeronaves,
la estrategia Optima 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 pardmetros criticos del motor mediante analisis de aceite y
pruebas de compresion (Chase et al., 2001).

Esta combinacion estratégica permite detectar desgastes incipientes antes de
que deriven en fallas operativas, maximizando asi la disponibilidad de la
flota y reduciendo los costos asociados a reparaciones no programadas. La
sinergia entre la infraestructura fisica (hangares que protegen contra factores
ambientales) y la estrategia de mantenimiento (monitoreo predictivo que
anticipa fallas mecanicas) configura un modelo de gestién integral que
preserva tanto el valor técnico como el valor econémico del activo
aeronautico, condicion indispensable para la sostenibilidad financiera del
negocio de alquiler.

Seguridad operacional y gestion de riesgos

La gestion de la seguridad operacional (operational safety management)
constituye un componente ineludible de la viabilidad técnica en el sector
aeronautico, trascendiendo el cumplimiento normativo para configurarse
como un pilar estratégico que condiciona la sostenibilidad operativa y la
credibilidad del emprendimiento. La Organizacion de Aviacion Civil
Internacional (OACI), a través del Documento 9859, define el Sistema de
Gestidon de Seguridad (Safety Management System, SMS) como un enfoque
sistematico para gestionar la seguridad que integra estructuras
organizacionales, responsabilidades, politicas y procedimientos orientados
a la identificacion proactiva y mitigacion de riesgos. Si bien la
implementacion 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 adopcion voluntaria en operaciones de
aviacion general de pequefa escala, reconociendo que los principios de
gestion de seguridad son aplicables y beneficiosos independiente mente 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 gestion de riesgo operativo. En primer lugar, la politica de
seguridad debe establecer explicitamente que la prioridad de la seguridad
operacional prevalece sobre cualquier consideracibn comercial,
materializandose en decisiones concretas como la suspension de
operaciones ante condiciones climéaticas adversas o el respeto riguroso de
los limites de fatiga del piloto. En segundo lugar, la gestién de riesgos
implica la identificacion sistematica de peligros —desde fallas de motor
durante el despegue hasta la formacion de hielo o la fatiga del piloto— vy la
implementacion de medidas de mitigacion proporcionales, que pueden
incluir reentrenamiento especifico, 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 desempefio operativo a través del seguimiento de incidentes, la
recepcion de informes voluntarios de pilotos y la ejecucion de auditorias
internas  periédicas que validen la efectividad de las medidas
implementadas. Finalmente, la promocion de la seguridad se desarrolla
mediante la difusion de boletines informativos, la realizacion de sesiones de
briefing prevuelo y, fundamentalmente, la construccion de una cultura
organizacional que fomente la notificacion abierta de eventos sin temor a
represalias, condicion indispensable parael aprendizaje continuo y la mejora
del sistema (Reason, 2016).

Esta aproximacion integral al SMS no solo garantiza el cumplimiento
regulatorio, sino que transforma la seguridad operacional de una obligacion
reactiva en un activo estratégico que fortalece la reputacién del
emprendimiento, reduce los costos asociados a incidentes y accidentes, y
genera confianza en los pilotos que utilizan el servicio para la acumulacién
de horas. La implementacion voluntaria del SMS en un modelo de time
building demuestra, por tanto, una madurez organizacional que trasciende el
minimo legal exigido y posiciona al emprendimiento como un operador
comprometido con los més altos estdndares de la industria aerondutica.
Analisis de la demanda y capacidad instalada

La gestion de la capacidad instalada constituye un eje critico del estudio
técnico-operativo, pues determina el equilibrio entre la capacidad de atender

la demanda estimada y la preservacion de la rentabilidad del negocio. En el
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contexto del alquiler de aeronaves Cessna 150 para time building, la
capacidad maxima 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 limites regulatorios de horas de vuelo y factores
mecanicos derivados del mantenimiento programado y las inspecciones
reglamentarias exigidas por la FAA. Una estimacion realista de la capacidad
anual por aeronave se sitta entre 800 y 1.000 horas de vuelo, lo que equivale
a una utilizacién media de 66 a 83 horas mensuales (MyAircraftCost, 2025).
Sin embargo, la maximizacién de la capacidad instalada no constituye
necesariamente el objetivo 6ptimo desde una perspectiva estratégica. Chase
et al. (2001) sefialan que, en servicios intensivos en activos, un factor de
utilizacién 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 renovacion de flota
y la gestion de imprevistos. Esta capacidad ociosa estratégica no representa
ineficiencia, sino una reserva operativa que garantiza la disponibilidad
continua del servicio, preserva la integridad tecnica de las aeronaves y evita
la deterioracion de la rentabilidad por costos de mantenimiento correctivo
no programado.

Esta aproximacion a la gestion de capacidad refleja una comprensiéon
madura de la dindmica operativa del sector aerondutico: la sostenibilidad
financiera del modelo de time building no depende de maximizar las horas
de vuelo por aeronave, sino de calibrar la utilizacion en un rango que
equilibre la satisfaccién de la demanda, la preservacién del activo y la
predictibilidad de los costos operativos.

Andlisis critico de la viabilidad técnico-operativa del Cessna 150

El Cessna 150 es una plataforma cuya tecnologia data de mediados del siglo
XX, lo que plantea ciertas limitaciones en términos de avidnica y eficiencia
de combustible en comparacion con modelos mas modernos (Avogadro y
Redondi 2024a). Sin embargo, desde la perspectiva de la teoria de los activos
especificos (Williamson, OE (1985), esta aparente desventaja tecnologica se
convierte en una ventaja estratégica en el contexto del time building.
Analisis de riesgos técnicos y operativos

Un analisis riguroso de la viabilidad técnica debe incorporar la
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identificacion sistematica de los riesgos que podrian comprometer la
continuidad operativa del negocio, asi como el disefio de estrategias de
mitigacién proporcionales a la magnitud de cada amenaza. En el contexto
del modelo de time building propuesto, tres categorias de riesgo merecen
especial atencion 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 Unica fuente de mantenimiento
configura un riesgo operativo significativo, pues la saturacion o el cierre
temporal del taller contratado podria 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 &rea metropolitana de
Dallas-Fort Worth, garantizando asi la redundancia en la capacidad de
mantenimiento. Complementariamente, la incorporacion de un mecénico
con credenciales A&P (Airframe and Powerplant) en plantilla permitiria
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 climatica 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
frecuente mente superan los 38 °C reducen significativamente la densidad
atmosférica, lo que deteriora el rendimiento del motor y la capacidad de
sustentacion de las alas. En estas condiciones, el despegue con un peso
cercano al madximo autorizado exige distancias de pista considerablemente
mayores y puede comprometer la seguridad de la operacion. Para gestionar
este riesgo, la empresa debe establecer limitaciones operativas claras y
comunicadas explicitamente a los arrendatarios, tales como la prohibicién
de despegar cuando la temperatura ambiente supere los 40 °C o cuando la
altitud de densidad exceda los 5.000 pies. Estas restricciones, aungue
reduzcan la disponibilidad operativa en dias 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 critico para
la seguridad del vuelo, aun cuando la FAA no imponga limites estrictos de

horas de wvuelo 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 coordinacion motora y la conciencia situacional,
incrementando exponencialmente la probabilidad de incidentes operativos.
Aungue estas limitaciones no sean legalmente exigibles bajo la Parte 91, un
operador responsable puede implementar politicas internas voluntarias que
restrinjan el nimero maximo de horas de vuelo diarias, por ejemplo, no mas
de 6 horas por piloto y exijan periodos minimos de descanso entre jornadas
consecutivas. Estas politicas, ademas de reducir la exposicion a
reclamaciones por responsabilidad civil, demuestran un compromiso
organizacional con la seguridad que trasciende el minimo regulatorio y
fortalece la reputacion del emprendimiento frente a clientes y autoridades
(Salas, Maurino y Curtis, 2010).

En conjunto, la identificacién y gestidn proactiva de estos riesgos configura
las condiciones para una operacion sostenible que equilibra la disponibilidad
comercial con los imperativos de seguridad aeronautica, transformando la
gestion de riesgo de una obligacidn reactiva en un pilar estratégico de la

viabilidad técnica del modelo de negocio.

Indicadores Técnicos de Operacién y Mantenimiento del Cessna 150

Parametro Critico Especificacion Impacto Operativo Fuente de
Técnica Real Directo Validacion
Planta de Poder Continental O-200-A | Simplicidad de disefio, baja | Cessna Owner Org.
(100 HP) tasa de fallos catastréficos (2023)
Consumo de | 55 Galones / Hora | Maxima eficiencia | AirNav (2026)
Carburante (Avgas 100LL) energética del segmento
monomotor
Ciclo Mayor de Vida | 2,000 Horas  de | Amortizacién predecible | Continental
(TBO) Operacion del motor por hora volada Aerospace (2022)
Intervalo de | Cada 100 Horas de | Parada técnica controlada | FAA 14 CFR Parte
Inspeccidn Motor para auditoria estructural 91
Mandataria
Infraestructura en | Pista 13/31 (6,502 Capacidad para misiones | FAA Airport
KLNC pies / Asfalto) instrumentales y nocturnas | Master Record
(2025)

Elaboracion propia

La tabla presenta cinco parametros criticos que configuran las condiciones

operativas fundamentales para emprendimientos aeronduticos basados en
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especificaciones de ingenieria verificables en entornos reales. Cada pardmetro
se articula con su impacto operativo directo es decir, como condiciona la
disponibilidad de la flota, la seguridad de las operaciones o la predictibilidad de
los costos y se respalda en fuentes de validacién técnica que garantizan la
solidez empirica del andlisis. Esta aproximacion metodolégica 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 ensuposiciones
tedricas. El motor Continental O-200-A (100 hp) ofrece un disefio simple y una
baja tasa de fallas catastroficas (Cessna Owner Org., 2023); El consumo de
100LL de Avga de 55 galones por hora garantiza la maxima eficiencia
energética para el segmento de un solo motor (AirNav, 2026); un ciclo de vida
(TBO) més largo, de 2.000 horas, permite predecir la depreciacion del motor
por hora de vuelo (Continental Aerospace, 2022); el intervalo de inspeccion
obligatorio de cada 100 horas requiere una parada de ingenieria controlada para
la revision del disefio (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 parametros constituyen una base técnica para la optimizacion financiera y
operativa del entrenamiento aeronautico.

2.2.2.4. Viabilidad financiera

El andlisis de mercado constituye el pilar central y determinante de la
viabilidad de cualquier modelo de negocio o implementacion tecnologica.
Desde la perspectiva de la estrategia financiera, los indicadores de
rentabilidad no deben interpretarse como cifras estaticas, sino como
indicadores rezagados (lagging indicators) cuyo origen reside en variables
externas dindmicas. La precisiéon de la modelacién financiera no es un
gjercicio aislado de proyeccion numérica, sino que se encuentra contingente
a la profundidad y rigor del analisis de mercado que la sustenta. En este
sentido, la viabilidad financiera opera como la validacién cuantitativa de una
hipotesis de mercado previa: los flujos de caja proyectados solo son
confiables en la medida en que reflejan dindmicas comerciales
documentadas y no suposiciones optimistas desconectadas de la realidad del

sector.
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La robustez de un flujo de caja, por tanto, no emerge del calculo matematico
en si mismo, sino de la capacidad estratégica de la organizacién para
interpretar y capitalizar el comportamiento del consumidor, neutralizar la
intensidad competitiva mediante diferenciacion operativa, y sostener un
posicionamiento de mercado que proteja los margenes operativos frente a
presiones de precio o cambios en la demanda. Esta comprensién integral
transforma la modelacion financiera de un ejercicio contable en un
instrumento de validacién estratégica, donde cada variable econémica se
fundamenta en evidencia empirica sobre las condiciones reales del mercado

aeronautico.
Tabla 6

Herramientas de Viabilidad y Factores de Mercado

Herramienta Proposito de | Vinculo Critico con el Mercado Impacto en la Decisién
Financiera Bvaluacion (Go/No-Go)
Analisis Costo- | Evaluar la | Comportamiento del | Rechazar si el valor
Beneficio eficiencia consumidor y valor | percibido no garantiza una
(CBA) econdmica percibido: Determina recurrencia que supere el
neta del | la longevidad de los beneficios. | umbral de costos de
proyecto o | Si el comportamiento del | mantenimiento y entrada.
tecnologia. consumidor tiende a la baja
lealtad, los beneficios proyectados
se erosionan rapidamente frente a
los costos operativos.
Valor Actual | Cuantificar la | Segmentacion y potencial de | Aprobar sélo si el VAN
Neto (VAN /| creacién de | demanda: La exactitud de las | positivo se basa en un
NPV) valor proyecciones de ingresos es | modelo realista de captura
monetario en | directamente proporcional a la | de mercado y una
términos granularidad de la segmentacién. | segmentacion que reduzca
presentes. Un VAN positivo es wuna | la incertidumbre de los
validacién de la capacidad de | flujos.
absorcion del mercado objetivo.
Tasa Interna | Medir la | Competencia y alternativas | Rechazar si la TIR no
de Retorno | eficiencia del | existentes: las alternativas del | ofrece  una  diferencia
(TIR / IRR) capital frente a | mercado representan los costos de | significativa entre el WACC
las tasas de | oportunidad del consumidor. La | de desempefio ajustado por
descuento. agresividad competitiva aumenta | riesgo en comparaciéon con
la prima de riesgo y la beta del | las alternativas del mercado.
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proyecto, elevando el umbral de

rentabilidad requerido.

Periodo de | Medir el | Ventaja competitiva y | Priorizar proyectos que,
Recuperacion horizonte diferenciacién: Una ventaja | gracias a la diferenciacion,
(Payback) temporal  de | robusta posibilita una rapida | tengan un Payback corto y
exposicion al | penetracion en el mercado y | asipuedan reducir el riesgo
riesgo de | barreras de acceso para otros, lo | de obsolescencia
capital. que disminuye significativamente | tecnolégica o  cambios

el tiempo de exposicion antes del | repentinos en el mercado.

retorno sobre la inversion.

Relacion Calcular el | Posicionamiento estratégico: En | Revaluar Si el BCR es
Beneficio- rendimiento mercados saturados, alcanzar un | menor que 1.1, esto
Costo (BCR) por cada | BCR significativamente superior | significa que el
unidad de | a 1.0 solo es posible mediante un | posicionamiento es débil o
dinero posicionamiento premium, | que las alternativas actuales
invertido. mejorando el valor percibido sin | estan debilitando la

que los costos de produccion | capacidad de establecer

aumenten proporcionalmente. precios.
Elaboracion propia
La viabilidad financiera constituye, en la mayoria de los proyectos de
inversion, la dimension culminante del estudio de factibilidad, pues integra
y cuantifica los efectos de las dimensiones de mercado, técnica, legal y
administrativa en un indicador unico: la capacidad del proyecto para generar
valor econdmico para sus promotores y para recuperar el capital invertido
en un plazo razonable. La evaluacién financiera, como sefiala Baca Urbina
(2013), tiene por objeto determinar si el proyecto generara los rendimientos
esperados y si la inversion inicial se recuperara en un horizonte temporal
compatible con las expectativas del inversionista. Esta definicion, aunque
aplicable a cualquier emprendimiento, adquiere una relevancia particular en
eld&mbito aerondutico, donde los activos son intensivos en capital, los ciclos
de recuperacion son prolongados y los riesgos operativos vinculados a la
seguridad, la regulacién y la volatilidad de los costos exigen un rigor
analitico que trascienda la mera proyeccion contable.
En este contexto, el andlisis financiero que sustenta la presente investigacion
se estructura como un sistema integrado de indicadores que, articulado
progresivamente, permite evaluar la viabilidad econdmica del modelo de

time building propuesto desde maltiples perspectivas complementarias. En
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primer lugar, la proyeccion de ingresos y egresos establece la base empirica
sobre la cual se calibran las decisiones estratégicas, traduciendo las hipotesis
de mercado en flujos de caja verificables. En segundo lugar, el punto de
equilibrio operacional identifica el umbral minimo de actividad requerido
para que el emprendimiento alcance la autosuficiencia financiera,
configurando un indicador critico 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 inversion. Comple mentariamente,
la relacién beneficio-costo ofrece una perspectiva adicional sobre la
eficiencia econdmica del modelo, mientras que el analisis de sensibilidad
funciona como herramienta de gestién de la incertidumbre, permitiendo
evaluar la robustez de las proyecciones ante variaciones en variables criticas
como el precio del combustible, la demanda de horas de vuelo o los costos
de mantenimiento.

Esta aproximacion metodoldgica transforma el analisis financiero de un
ejercicio de validacion numérica en un instrumento estratégico que no solo
determina la viabilidad econdmica del emprendimiento, sino que tambien
identifica las variables criticas que condicionan su sostenibilidad y orienta
las decisiones de gestion frente a escenarios adversos.

Proyeccién de ingresos y egresos

La proyeccion de ingresos y egresos constituye el punto de partida
metodologico de cualquier evaluacion financiera, pues establece la base
empirica sobre lacual se calibran los indicadores de rentabilidad y viabilidad
del proyecto. En el contexto especifico de un emprendimiento de alquiler de
aeronaves Cessna 150 orientado al time building, la construccion de esta
proyeccién exige una comprensién integral de las variables que determinan
la generacion de ingresos, las cuales no operan de forma aislada sino como
un sistema interdependiente donde cada componente condiciona a los
demés.

Los ingresos del modelo dependen fundamentalmente de tres variables que
articulan la ecuacién econémica 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 formacion y debe calibrarse considerando
la disposicion a pagar del mercado objetivo y los precios de la competencia
en el corredor de Dallas-Fort Worth. En segundo lugar, el nGmero 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 area de influencia del
Aeropuerto de Lancaster. En tercer lugar, la tasa de ocupacion efectiva de la
flota, que mide la proporcion de horas disponibles que efectivamente se
comercializan y que funciona como un indicador critico de la eficiencia
comercial del emprendimiento, revelando la capacidad del modelo para
transformar capacidad potencial en ingresos reales.

La interaccion 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 proyeccion 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 demas, configurando asi un
instrumento de planificacion estratégica que trasciende el ejercicio contable.
La literatura especializada en evaluacion de proyectos de inversion
recomienda elaborar proyecciones para un horizonte de entre cinco y diez
afios, desagregando los flujos de efectivo en periodos anuales o semestrales
(Chain 2006).

En la fijacion 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 sitGan tipicamente
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 analisis de los egresos operativos
constituye la contrapartida indispensable de la proyeccidn de ingresos, pues
permite determinar la estructura de costos del modelo y, consecuentemente,
la viabilidad de los margenes de contribucion esperados. Segun
estimaciones de la Aviation Insurance Agency, los gastos operativos

directos de un Cessna 150 oscilan entre 45y 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 margenes de contribucion 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 categorias
analiticamente diferenciadas, pero operativamente interdependientes: los
costos fijos y los costos variables. Los costos fijos, que no varian con el nivel
de actividad y deben ser asumidos incluso en periodos de baja demanda,
configuran la base estructural del negocio. Entre estos destacan los gastos
de administracion bésica, el software de gestion 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 o0 hangaraje. Estos egresos representan el umbral minimo de
operacion que el negocio debe cubrir independientemente de su volumen de
actividad, y su gestion eficiente resulta critica para la sostenibilidad
financiera en etapas iniciales o en temporadas de menor demanda.

Los costos variables, por su parte, se generan en proporcion 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
provision especifica para la posible revision general del motor (overhaul).
A estos conceptos debe afiadirse la depreciacion de la aeronave, un costo no
desembolsable pero relevante tanto desde la perspectiva contable como para
el célculo de obligaciones fiscales, pues refleja el consumo econémico del
activo a lo largo de su vida Util.

La estimacidn rigurosa de estos costos debe fundamentarse en datos reales
del mercado aeronautico texano, no en supuestos tedricos. 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 afio 2026 ronda los 6 USD por galon. Esta referencia
empirica permite calibrar con precision uno de los componentes mas
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 definicion contable
tradicional para configurarse como el umbral critico de sostenibilidad
financiera del emprendimiento. Mas alla de identificar el nivel de actividad
expresado en horas de vuelo mensuales o anuales en el que los ingresos
totales igualan 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 econémica.

En un sector como la aviacion general, donde las obligaciones financieras
(seguros, hangaraje, administracion) son recurrentes independientemente de
la utilizacion 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 minima de
comercializacion que la gestion operativa debe alcanzar para garantizar la
continuidad del servicio, validar las hipétesis de demanda y asegurar la
recuperacion de la inversion en el horizonte temporal proyectado. Se trata
de un indicador de gran utilidad practica, pues permite al emprendedor
conocer el umbral minimo de operacion por debajo del cual el negocio
resultaria inviable.

El célculo del punto de equilibrio en unidades fisicas para un servicio como

el alquiler de aeronaves se obtiene mediante la siguiente expresion:

Costos fijos mensuales

PE horas —

Precio por hora — Costo vartable por hora
El precio por hora es la tarifa de alquiler en modalidad wet rate. El costo
variable por hora incluye los conceptos que varian con el nivel de actividad:
combustible, aceite, reserva de mantenimiento e, idealmente, una reserva
para overhaul del motor. EI margen de contribucion unitario, entendido
como la diferencia entre el precio de venta y el costo variable por hora de
vuelo, constituye un indicador estratégico que revela cudnto aporta cada
hora efectivamente operada a la cobertura de los costos fijos y, una vez
superado el punto de equilibrio, a la generacion de beneficio neto. En el
contexto del modelo de time building propuesto, este margen no es

simplemente una cifra contable, sino el termometro de la eficiencia
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economica del emprendimiento: cuanto mayor sea la proporcion del precio
que se traduce en contribucion, menor sera el volumen de actividad
necesario para alcanzar la autosuficiencia financiera y, consecuentemente,
mayor serd la resiliencia del negocio frente a fluctuaciones de la demanda.
La interpretacion estratégica del punto de equilibrio se enriquece cuando se
analiza en relacion con la capacidad maxima instalada de la flota. Un punto
de equilibrio bajo, situado en un porcentaje reducido de dicha capacidad,
indica una alta resiliencia del proyecto ante caidas 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 maxima expone al emprendimiento a una vulnerabilidad
estructural frente a fluctuaciones estacionales, variaciones en el
comportamiento de los pilotos en formacion o la entrada de nuevos
competidores en el corredor de Dallas-Fort Worth.

En el sector de la aviacidn general, esta dinamica se ve favorecida por una
particularidad estructural: los margenes de contribucion suelen ser
relativamente elevados, situandose tipicamente entre el 40 % y el 60 % del
precio por hora de vuelo (Your Freedom to Fly - AOPA, 2023). Esta
caracteristica del sector permite alcanzar puntos de equilibrio moderados,
siempre que la estructura de costos fijos se mantenga contenida mediante
una gestion rigurosa de los gastos ad ministrativos, las tarifas aeroportuarias
y los seguros. Para el modelo propuesto en el Aeropuerto de Lancaster, esta
combinacion de margenes amplios y costos fijos controlados configura las
condiciones para una operacién financieramente saludable, capaz de generar
valor incluso en escenarios de demanda subdptima.

Valor Actual Neto (VAN)

El Valor Actual Neto (VAN), también denominado Valor Presente Neto
(VPN), constituye uno de los criterios mas robustos para la evaluacion de
proyectos de inversion, pues permite traducir a una métrica Unica y
comparable el valor econémico que una iniciativa genera a lo largo de su
ciclo de vida. Su logica analitica consiste enactualizar al momento presente
todos los flujos de caja futuros tanto positivos como negativos que la

inversion producira, 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 podria obtener en alternativas de riesgo comparable.

Esta operacion de actualizacion no es un mero ejercicio aritmético: responde
al principio financiero fundamental de que un ddlar hoy vale mas que un
délar mafiana, debido a la capacidad del capital de generar rendimientos en
el tiempo y al riesgo inherente a toda proyeccion futura. En el contexto del
modelo de time building propuesto, donde la inversion inicial en aeronaves,
infraestructura y adecuaciones operativas es significativa y los retornos se
materializan de forma progresiva a lo largo de varios afios, 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 relacion con las alternativas disponibles en el mercado.

La interpretacion 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
sefiala que la inversion no compensa el riesgo asumido ni el capital
inmovilizado; y un VAN igual a cero revela que el proyecto apenas cubre la
rentabilidad minima exigida, sin crear valor adicional. Esta claridad
interpretativa convierte al VAN en una herramienta indispensable para la
toma de decisiones de inversion, al sintetizar en una sola cifra la viabilidad
economica integral del emprendimiento. Como sefialan (Vidal-Carreras
2025) en un articulo de referencia sobre la materia, el VAN es una
herramienta que utiliza la actualizacion para traer todos los flujos de caja
futuros al presente, permitiendo comparar con sentido proyectos que
generan beneficios en distintos momentos del tiempo. La regla de decision
es elemental: un proyecto es aceptable si su VAN es positivo, nulo si su
VAN es igual acero, y rechazable si es negativo (Allen 2017).

La formula general del VAN es la siguiente:

FC

- "Lt
VAN = ~Ih+ ) =
< (1+k)

La eleccion de la tasa de descuento es una de las decisiones mas criticas en

el célculo del VAN. Para un emprendimiento pequefio en el sector
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aeronautico, 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
pequefio tamafio, 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 creacion 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 cajay a la eleccion de la tasa
de descuento, por lo que debe complementarse con analisis 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 inversién a lo largo de su
vida atil. Como indican (Brealey et al. 2018), la TIR nos permite conocer la
rentabilidad que ofrece un proyecto, facilitando la comparacién entre
distintas alternativas de inversion. La norma de decision para la aprobacion
de un proyecto es que su TIR supere la tasa de descuento (costo del capital);
si la TIR es menor, el proyecto no afiade valor y debe ser desechado.

Desde una perspectiva matematica, la TIR se determina al resolver la

ecuacion que sigue:

La TIR es un indicador que se puede entender con facilidad, ya que se
expresa en porcentajes y permite la comparacion directa con la rentabilidad

esperada de otras inversiones (Brealey et al. 2018).
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Relacion beneficio-costo

La relacion beneficio-costo (B/C) es un indicador comple mentario que mide
la eficiencia de la inversion al comparar, en valor actual, la totalidad de los
beneficios generados por el proyecto con la totalidad de los costos
incurridos, incluyendo la inversidn inicial. Se expresa mediante la siguiente

férmula:

_ VA (Beneficios)
VA (Costos)

B/C

El principal atractivo de este indicador es su capacidad para comparar
proyectos de diferentes escalas y para comunicar la eficiencia de la inversion
a partes interesadas no necesariamente especializadas en finanzas (Chain
2006).

Conviene sefalar, no obstante, que la relacion beneficio-costo puede verse
afectada por la forma en que se clasifican los flujos entre beneficios y costos.
Una préactica habitual es considerar la inversion 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 decisién, al
VAN: un VAN positivo implica necesariamente un B/C superior a 1. Por
esta razdn, 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 publico diverso (incluyendo inversionistas no financieros), el B/C
ofrece una representacion intuitiva de la eficiencia del proyecto.

Analisis de sensibilidad y escenarios

Toda evaluacion financiera descansa sobre un conjunto de hipotesis 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 cdmo varian los
indicadores de rentabilidad (VAN, TIR, punto de equilibrio) cuando se
modifican una o mas de estas hipotesis. Este ejercicio recibe el nombre de
anélisis de sensibilidad.

El andlisis de escenarios, por su parte, ofrece una vision mas realista de la
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incertidumbre al considerar que las variables no se mueven de forma aislada,
sino interrelacionada. Por ejemplo, una situacion negativa podria incluir que
la demanda caiga (debido a una recesion econémica), que el costo del
combustible se eleve y que las primas de seguro aumenten. Podria
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 indicadores financieros en estos tres
escenarios (optimista, esperado y pesimista), se obtiene una distribucion de
probabilidades implicita que justifica la decision definitiva del inversor.
2.3. Marco Conceptual
Aeronavegabilidad. Condicion técnica y legal que certifica que una aeronave
cumple con los estandares de seguridad y mantenimiento exigidos para operar en
el espacio aéreo (FAA, 2023).
Aeronaves. Vehiculos disefiados para desplazarse en la atmdsfera mediante
principios aerodindAmicos y sistemas de propulsion, sujetos a certificacion
regulatoria (Organizacion de Aviacion Civil Internacional) (OACI, 2022).
Alquiler de aeronaves. Contrato mediante el cual se cede temporalmente el uso de
una aeronave a cambio de una contraprestacidbn econdmica, bajo condiciones
operativas y legales preestablecidas (Doganis 2019).
Aeropuerto. Infraestructura designada para el despegue, aterrizaje y operaciones
de apoyo a aeronaves, clasificada segln su uso comercial, general o militar (FAA,
2023).
Cessna 150. Aeronave monomotor de ala alta, bimotor de piston 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 servicios
con condiciones superiores en términos de calidad, precio y rendimiento en
comparacion con otras compafiias 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. Acumulacion 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 dindmico 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 organizacién que produce valor a nivel
social y econémico (Pindyck y Rubinfeld 2012).

Emprendimiento: Proceso dindmico 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 organizacién que genera valor
econdmico y social (Benitez Pincay, Ortiz Ramirez, y Lema Cachinell 2024).
Estrategia. Conjunto de decisiones y acciones orientadas a generar ventajas
competitivas sostenibles mediante la alineacion de recursos, capacidades y
oportunidades del entorno (Porter 1980).

Estudio de factibilidad. Evaluacion sistematica que analiza las dimensiones
técnica, comercial, financiera y legal de un proyecto para determinar su viabilidad
antes de la movilizacién de recursos (Baca Urbina 2013).

Estudio de mercado. Proceso de recopilacion y andlisis de informacion sobre
clientes, competidores y entorno, con el propésito de validar la aceptacion 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, certificacion y
operacidn del espacio aéreo civil nacional (FAA, 2023).

Gestion operativa. Conjunto de actividades para planificar, ejecutar y controlar
procesos productivos o de servicio, asegurando el uso eficiente de recursos y el
cumplimiento de estandares de calidad (Chase et al. 2001).

Marketing. Proceso estratégico de identificacion, creacién y entrega de valor para
satisfacer necesidades del mercado objetivo y generar relaciones rentables con los
clientes (Kotler et al. 2022).

Modelo de gestién. Estructura conceptual que integra procesos, recursos y
mecanismos de control para orientar la toma de decisiones y la ejecucion de
actividades organizacionales (Huertas Ldpez 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 especifico (Osterwalder y Pigneur s. f.).

Normativa legal. Conjunto de leyes, reglamentos y disposiciones de caracter
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obligatorio que regulan la operacidn, certificacion y responsabilidad enactividades
aeronauticas (FAA, 2023).

Oferta. Cantidad de un bien o servicio que los productores estan dispuestos a
comercializar a distintos niveles de precio, manteniendo constantes los factores de
produccién (Pindyck y Rubinfeld 2012).

Punto de equilibrio (break-even point): Nivel 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 fisicos. Equipamiento tangible, infraestructura e instalaciones necesarias
para el funcionamiento de una entidad (Chain 2006).

Recursos humanos. Personas que integran una organizacion 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 tecnoldgicos. Herramientas, sistemas y plataformas digitales empleados
para automatizar procesos, mejorar la toma de decisiones y fortalecer la relacion
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 gestion estratégica, contribuyen al desarrollo
organizacional sostenible (Chiavenato 2020).

Tasa Interna de Retorno (TIR): Tasa de descuento hipotética que iguala el valor
actual de los flujos de caja futuros de un proyecto con la inversion inicial, haciendo
que el Valor Actual Neto sea cero. Representa la rentabilidad efectiva al afio que
produce el proyecto (Brealey et al. 2018).

Time Building. Estrategia de aviacion que busca acumular de manera sistematica
horas de vuelo por parte de pilotos con certificacidn, con el objetivo de satisfacer
los requisitos regulatorios para certificaciones mas 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 inversion inicial. Un VAN positivo sefiala que
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el proyecto produce valor superior a su costo de financiacién 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 especifico (Chain 2006).

Viabilidad financiera. Evaluacién econdmica orientada a determinar la capacidad
de un proyecto para generar rentabilidad, recuperar la inversiébn y mantener
sostenibilidad econdmica mediante el analisis de ingresos, egresos y flujos de
efectivo (Principios de Administracion Financiera 2020).

Viabilidad técnica. Capacidad que posee un proyecto para operar adecuadamente
mediante recursos fisicos, tecnoldgicos e infraestructura suficiente para garantizar
la prestacion 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. Operacion aérea que comprende el desplazamiento controlado de una
aeronave desde el despegue hasta el aterrizaje, bajo condiciones meteorologicas 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 operacion de un emprendimiento de alquiler de aeronaves en
Estados Unidos: el derecho aeronautico federal, cuyo nucleo es el Titulo 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 vy, al
mismo tiempo, gestionar los riesgos inherentes a la actividad aérea.

Como ha sido sefialado en la literatura especializada, el cumplimiento normativo en
aviacion no constituye Unicamente una exigencia formal, sino que actla como un factor
critico de sostenibilidad empresarial, pues los incumplimientos particularmente en
materia de mantenimiento y certificacion de pilotos pueden dar lugar a sanciones
econdémicas significativas, a la inmovilizacion de la flota o, en casos extremos, a la
revocacion de los permisos de operacion (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 aviacion civil, incluyendo la certificacién de aeronaves, pilotos, mecanicos y
operadores, asi como la gestion del espacio aéreo nacional (FAA, 2023).EIl cuerpo
normativo fundamental es el Titulo 14 del Code of Federal Regulations (14 CFR),
cuyas partes mas relevantes para el proyecto se examinan a continuacion.
2.4.1.1. Parte 119: Certificacion de transportistas aéreos y operadores comerciales
La delimitacion entre una operacion de aviacion general sujeta a la Parte 91 y una
operacién 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 certificacion para quienes operen como air carrier o commercial operator.
No obstante, el apartado (d) de dicha disposicion aclara que la Parte 119 no rige las
operaciones conducidas bajo la Parte 91, subparte K cuando no existe common
carriage (transporte publico).
Esta distincion resulta fundamental para un emprendimiento de alquiler de aeronaves
Cessna 150. Una operacion de alquiler bajo la modalidad de dry lease (arrendamiento
seco), en la que el arrendatario aporta su propia tripulacion 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, siel empresario proporcionara
la aeronave y el piloto (modalidad wet lease), se podria clasificar la operacion como
common carriage. Esto requeriria un certificado de acuerdo con la Parte 119 y que se
cumplan los estandares operativos de la Parte 135. Para definir quién tiene el control
operacional, la FAA analizara no solo los acuerdos escritos, sino también la realidad
operativa. Por lo tanto, el contrato de alquiler tiene que cederle al arrendatario de forma
explicita la responsabilidad de planear, realizar y finalizar el vuelo.
2.4.1.2. Parte 91: Normas generales de operacion y vuelo
Todas las aeronaves que operen en el espacio aéreo estadounidense, con independencia
de que lo hagancon fines privados o comerciales, quedansujetas a las normas generales
de la Parte 91. Para el emprendimiento que nos ocupa, resultan especialmente
relevantes las siguientes secciones:

o 91.7 (Aeronavegabilidad): Ninguna persona puede operar una aeronave gue no

se encuentre en condiciones de aeronavegabilidad. La aeronave tiene que tener

un certificado de aeronavegabilidad estandar que esté en vigor
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o 91.9 (Manual de vuelo): Cualquier individuo esta prohibido de manejar una
aeronave si no respeta las marcas, limitaciones y placas que se encuentran en el
manual de vuelo autorizado.

o 91.13 (Operacion descuidada o imprudente): Nadie tiene la posibilidad de
operar una aeronave de forma negligente o imprudente que amenace la vida o
bienes ajenos.

o 91.203 (Certificados exigidos a bordo): Cada aeronave tiene la obligacion de
tener a bordo su certificado de aeronavegabilidad y el certificado de registro
(FAA Form 8050-3).

Las responsabilidades de mantenimiento estan 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 instruccién sean inspeccionadas cada cien horas de vuelo, ademéas de
la inspeccion anual obligatoria para todos los aviones.

Por ultimo, el 91.417 impone al propietario u operador la obligacion de conservar los
registros de mantenimiento, incluyendo las inspecciones de 100 horas y anuales, y de
ponerlos a disposicion de la FAA o de la NTSB cuando sean requeridos.

2.4.1.3. Parte 61: Certificacion de pilotos e instructores de vuelo

La Parte 61 regula la certificacion de pilotos. Para poder alquilar una aeronave Cessna
150, el arrendatario debera poseer al menos una licencia de piloto privado (PPL) con
habilitacionde clase paraaviones 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 fisicas y mentales necesarias para desempefiar el cargo de piloto al
mando sin comprometer la seguridad aérea. Segun 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 aviacién (AME) que la FAA designe.

La regla de las 1.500 horas para obtener el certificado de piloto de transporte de linea
aérea (ATP) exigida por la Airline Safety and Federal Aviation Administration
Extension Actof 2010 constituye larazonde 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 elevd el minimo de horas de vuelo exigidas a los copilotos de
aerolineas de 250 a 1.500 horas.

2.4.1.4. Parte 43: Mantenimiento, mantenimiento preventivo, reconstruccion y
alteracion

La Parte 43 establece quién esta 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 especificamente autorizada por la FAA. Las personas autorizadas incluyen a
los mecénicos certificados bajo la Parte 65, los transportistas aéreos bajo las Partes 121
y 135, y las estaciones de reparacion 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 sustitucion de bujias, el inflado de
neumaticos y la lubricacién de controles puede ser realizado por el titular de una
licencia de piloto privado sobre la aeronave que posea o alquile. Esta prevision tiene
interés practico, pues permite que el emprendedor, si ostenta la licencia de piloto
adecuada, pueda realizar ciertas tareas rutinarias sin necesidad de contratar a un
mecanico para cada intervencion menor.

2.4.2. Marco estatal (Texas)

La regulacion estatal afecta fundamentalmente a dos aspectos del emprendimiento: la
constitucion y operacion de la persona juridica, y el cumplimiento de las obligaciones
tributarias.

2.4.2.1. Constitucion de la empresa (Texas Business Organizations Code)

La forma juridica recomendada para el emprendimiento es la Limited Liability
Company (LLC), regulada por el Titulo 3, Capitulo 101 del Texas Business
Organizations Code (BOC). La LLC tiene dos beneficios fundamentales: (i) reduce la
responsabilidad de los socios, quienes no sonresponsables con supatrimonio 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 Capitulo 3 del BOC. Dichos requisitos incluyen la identificacion del

nombre de la entidad, la direccion de su oficina principal, su agente registrado y el tipo
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de entidad. Una vez constituida, la LLC debera 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
operacién del emprendimiento en varios frentes.

En primer lugar, el Capitulo 151 regula el impuesto a las ventas y usos (sales and use
tax). El articulo 151.328 dispone que no se aplicard un impuesto a las aeronaves que
sean vendidas a ciertos individuos, por ejemplo, a los transportistas aéreos certificados
o0 aquellos que la emplean solamente para vuelos internacionales o entre estados. No
obstante, esta excepcién podria no ser valida para una LLC de pequefia 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) estdn exentos del impuesto a las
ventas, segun lo estipulado en el articulo 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 capitulo 151, el
capitulo 163 regula especificamente la carga impositiva sobre la venta y uso de
aeronaves. EI combustible para aviones (Avgas 100LL) tiene un impuesto particular
por galon, cuyo tipo el empresario debe verificar cada afio.

Por ultimo, el Texas Franchise Tax (impuesto a la franquicia) gravaa las entidades que
realizan negocios en Texas. Las LLC con ingresos inferiores a 1.230.000 ddlares
anuales estan exentas. Dado que los ingresos proyectados en el primer afio son
inferiores a esa cantidad, el emprendimiento no incurriria en este impuesto.

2.4.2.3. Regulacion aerondutica estatal (Texas Transportation Code)

El Titulo 3 del Texas Transportation Code regula la aviacion en el Estado.
El Capitulo 21 crea la Aviation Division dentro del Texas Department of
Transportation (TxDOT), cuyas funciones incluyen la planificacién aeronautica y la
asistencia a los aeropuertos locales. No obstante, el Estado de Texas ha delegado la
mayor parte de la regulacion operativa en la FAA, limitandose a exigir el cumplimiento

de los requisitos federales de registro y aeronavegabilidad. El Cddigo tipifica como
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infraccion la operacion 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 instalacion publica
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 (estdndares minimos) que la
ciudad establece para los distintos tipos de operadores.

Segln la legislacion aeroportuaria de Lancaster, todo individuo que trabaje en el
aeropuerto debe seguir las leyes federales y estatales vigentes, ademas de las
ordenanzas locales relacionadas con incendios, zonificacion, construccion 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 limites minimos (normalmente 1.000.000 de ddlares 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: fijacion de tarifas por amarre en rampa, hangaraje y uso de las instalaciones.
El emprendedor debera contactar directamente con la administracion 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 gestion del riesgo mediante seguros adecuados es un componente ineludible del
marco legal de cualquier emprendimiento aerondutico. Aunque la ley federal no exige
un seguro minimo para las aeronaves de aviacion general operadas bajo la Parte 91, la
practica comercial y las exigencias de los aeropuertos hacen indispensable su
contratacion.

2.4.4.1. General Aviation Revitalization Act (GARA) de 1994

La GARA es una ley federal que definié un lapso de 18 afios para la prescripcion de las
demandas contra los productores de aeronaves de aviacion general por responsabilidad
del producto. Una vez pasado ese periodo, el productor queda liberado de cualquier
responsabilidad por fallos de fabricacién o disefio. La GARA exime al fabricante
original de responsabilidad en el caso de un Cessna 150 hecho en los afios setenta. La

GARA se mantiene en los casos que regula, a pesar de que Texas ha establecido un
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periodo de prescripcion mas corto (15 afios) para la mayoria de las situaciones de
responsabilidad del producto.
La consecuencia practica 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
contratacion 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 péliza de responsabilidad civil cubre los dafios que la operacion de la aeronave
pueda causar a terceros en tierra o en el aire, incluyendo dafios corporales y materiales.
Encuanto a las operaciones de alquiler, el sector sugiere limites de 1.000.000 de délares
por ocurrencia (combined single limit), aunque ciertos aeropuertos piden 1.000.000 de
ddlares por asiento (Your Freedom to Fly - AOPA s. f.).
Elseguro del casco cubre los perjuicios que la aeronave sufre, ya sea por robo, incendio,
accidente o dafios en tierra. Por lo general, el valor de mercado de la aeronave (conocido
como agreed value) establece el limite de cobertura.
Elempresario debera 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 reparticién de las responsabilidades y el compromiso de cada
parte a sostener las coberturas requeridas.
2.5. Georeferencial
La presente investigacion busca mitigar una problematica presente en el
contexto de operacion del aeropuerto regional de Lancaster (KLNC), ubicado
en Texas, situado en la latitud 32.57760 y la longitud -96,71750 (METAR, 2021).

Figura 8 Ubicacion del Aeropuerto de Lancaster Tx (KLNC).
TR o
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Nota. Tomada de Google Maps (2026).
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CAPITULO 111

METODOLOGIA
El presente capitulo describe la estructura metodolégica disefiada para dar respuesta a
los objetivos de investigacion 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 disefio metodoldgico y la naturaleza del objeto de estudio constituye
un requisito indispensable para garantizar la validezde los hallazgos y la pertinencia de
las conclusiones (Herndndez Sampieri, Ferndndez Collado y Baptista Lucio, 2014).
3.1. Tipo de Investigacion
El trabajo se adscribe a un tipo de investigacién aplicada, en tanto que sus resultados
estandestinados a laresolucionde unproblema préactico y verificable: la determinacion
de la viabilidad de un proyecto de negocio concreto. De acuerdo con Baca Urbina
(2013), los estudios de factibilidad empresarial constituyen una modalidad de
investigacion aplicada que integra dimensiones de mercado, técnica, legal y financiera,
con el proposito de fundamentar decisiones de inversién y reducir la incertidumbre
asociada a la implementacion del proyecto.
En cuanto a su alcance y profundidad, la investigacion presenta un caracter
predominantemente descriptivo y prospectivo. Es descriptiva porque busca especificar
las propiedades y caracteristicas de los fendmenos que se analizan, midiendo vy
recolectando informacion relevante sobre variables como la demanda potencial, la
estructura de costos operativos Yy los requisitos regulatorios aplicables. Es prospectiva
porque, sobre la base del diagndstico actual, elabora proyecciones financieras a cinco
afios y estima indicadores de rentabilidad futura. Como sefialan Hernandez Sampieri et
al. (2014), los estudios descriptivos permiten medir con precision las variables de
interés y situarlas en el contexto donde ocurren, sin que ello implique necesariamente
establecer relaciones causales.
Conviene afiadir que la investigacion incorpora componentes exploratorios en algunas
de sus fases iniciales, particularmente en lo relativo al analisis de la normativa FAA
aplicable y a la identificacion de las practicas de time building vigentes en el area
metropolitana de Dallas-Fort Worth. El componente exploratorio resulta justificado
cuando el fendmeno de estudio ha sido escasamente abordado por la literatura
académica, como ocurre con los emprendimientos de alquiler de aeronaves ligeras

orientados a la acumulacion de horas de vuelo (Hernandez Sampieri et al., 2014). La
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combinacion de elementos descriptivos y exploratorios confiere al estudio un caracter
integral y le permite adaptarse a la naturaleza multidimensional del objeto analizado.
La investigacion es de tipo no experimental, puesto que no se manipulan
deliberadamente las variables independientes. El fendmeno se observa en su contexto
natural para, posteriormente, analizarlo y extraer conclusiones sobre su viabilidad. Esta
decision responde a la naturaleza del estudio de factibilidad, que evalla un proyecto
hipotético basandose en datos de la realidad existente, sin intervenir sobre dicha
realidad para modificar sus condiciones de partida.

3.2. Enfoque de la investigacion

El enfoque metodoldgico adoptado en esta investigacién es de caracter mixto, con
predominio del componente cuantitativo sobre el cualitativo. La investigacion mixta es
un enfoque metodoldégico que combina tanto métodos cuantitativos como cualitativos
en un solo estudio o serie de estudios, permitiendo abordar el fendmeno desde
perspectivas complementarias y obtener una comprension mas completa del objeto
analizado (Hernandez Sampieri etal., 2014).

La investigacidén se sustenta principalmente en un enfoque cuantitativo, debido a que
los objetivos planteados requieren estimar el tamafio de la demanda potencial, proyectar
los costos operativos, calcular la inversion inicial y analizar indicadores financieros
como el Valor Actual Neto (VAN) y la Tasa Interna de Retorno (TIR). Este tipo de
analisis demanda el uso de modelos matematicos para la evaluacién financiera y de
herramientas estadisticas para el tratamiento de los datos, lo cual caracteriza claramente
alenfoque cuantitativo. Eneste sentido, la informacion obtenida mediante una encuesta
aplicada a pilotos en formacidon permitio 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 delentorno
operativo y regulatorio de la aviacion general en Texas. En particular, la interpretacion
de los requisitos legales para la constitucion de una Limited Liability Company (LLC)
en el estado, el andlisis de la normativa de la Federal Aviation Administration (FAA)
Partes 61, 91, 43 y 119 y la caracterizacion de las practicas locales de time building en
el Aeropuerto de Lancaster requieren un enfoque basado en el analisis documental y la
interpretacion de fuentes normativas.

La integracion de ambas perspectivas se desarrolla mediante un disefio de triangulacion

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 interpretacion de
resultados. Segun Creswell y Plano Clark (2017), este tipo de disefio es especialmente
adecuado cuando se busca una comprension integral de fendmenos que combinan
dimensiones medibles e interpretativas.

3.3. Métodos de investigacion

Para alcanzar los objetivos planteados se han empleado, de manera complementaria,
tres métodos de investigacion: el método analitico-sintético, el método deductivo vy el
método comparativo.

El método analitico-sintético ha sido aplicado en el estudio de costos y en la
descomposicidn de la estructura de precios de la competencia. Este método consiste en
desagregar un fenGmeno en sus partes constitutivas para su estudio individual (analisis)
y, posteriormente, integrar dichos elementos para obtener una vision global (sintesis)
(Hernandez Sampieri et al., 2014). En el presente trabajo, la descomposicion del costo
total por hora de vuelo en sus componentes combustible, aceite, reserva de
mantenimiento, reserva de overhaul, depreciacion permitio identificar los margenes de
contribucién y las areas susceptibles de optimizacion. La etapa de sintesis consistié en
la integracion 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 analisis de la viabilidad del emprendimiento. Partiendo de los principios
generales de la economia aeronautica (elasticidad de la demanda, relacidn entre costos
fijos y variables, punto de equilibrio), se ha descendido a las condiciones especificas
del mercado de Lancaster yde la aeronave Cessna 150. Este método permite estructurar
el razonamiento desde premisas tedricas ampliamente aceptadas hacia conclusiones
particulares verificables empiricamente (Hernandez Sampieri et al., 2014).

Se ha empleado el método comparativo en la investigacién 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 comparacion sistematica 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 Yy establecer una estrategia de precios diferenciada.

Adicionalmente, un método estadistico se utilizd para procesar la informacion obtenida
a través de la encuesta, lo que permitid caracterizar la demanda y calcular los

parametros del mercado para el afio 2026. La informacion pertinente sobre las encuestas
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se pudo resumir y presentar de forma concisa gracias a la implementacién de estadistica
descriptiva (desviaciones, frecuencias, medias) a los datos de la encuesta permitio
resumir y presentar de manera sintética la informacién relevante sobre las preferencias
de los pilotos y su disposicion a pagar.

3.4. Técnicas e Instrumentos de Recopilacién de Datos

La recoleccion de informacion se ha disefiado en funcion de las variables de estudio y
de los indicadores definidos en la matriz de operacionalizacion. Se han empleado dos
técnicas principales, cada una con su instrumento correspondiente.

3.4.1. Analisis documental

El analisis documental ha sido empleado para la revision sistematica de literatura
académica, informes sectoriales, normativa de la FAA y documentacidn técnica de la
aeronave Cessna 150. Segun Hernandez Sampieri y otros (2014), este método se basa
en la blsqueda, eleccion, organizacidn y evaluacion critica 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 especificamente para sistematizar la
informacion importante obtenida de cada fuente. Esta incluye detalles sobre los costos
operativos, las especificaciones técnicas del avion, los requerimientos de regulacion y
los estudios de mercado previos.

Elanalisis documental desarrollado en la presente investigacion ha permitido construir
una base de evidencia solida y multidimensional que sustenta las decisiones estratégicas
del modelo de negocio propuesto. Esta revision se ha articulado en torno a tres ambitos
complementarios que, en su conjunto, configuran un marco de referencia integral para
la evaluacion de la viabilidad técnica, regulatoria y comercial del emprendimiento.

En primer lugar, se realizé la determinacion de los costos comparativos de operacion
del Cessna 150 a partir de fuentes especializadas del sector aeronautico, 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 precision la estructura de costos del modelo, evitando asi proyecciones
financieras fundamentadas en supuestos tedricos desconectados de la realidad del
mercado.

Ensegundo lugar, se llevd a cabo la identificacion sistematica 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 revisidn normativa
realizada no solo permitié asegurar el cumplimiento regulatorio del emprendimiento,
sino también comprender en detalle las particularidades del marco juridico aplicable a
las operaciones bajo la Parte 91. A ello se suma el analisis de las obligaciones de
mantenimiento, los requisitos de habilitacion para pilotos y las condiciones especificas
de operacion 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 llevd a cabo una revision exhaustiva de antecedentes
investigativos relacionados con emprendimientos aeronduticos y estudios de
factibilidad en el sector. El objetivo fue identificar lecciones aprendidas, buenas
practicas y vacios de conocimiento que pudieran orientar el disefio del modelo
propuesto. Esta revisidn de literatura no solo permitié ubicar la investigaciondentro del
estado del arte, sino también contrastar las particularidades del mercado texano con
experiencias documentadas en otros contextos, lo que contribuy6 a reforzar la solidez
metodoldgica y la originalidad del estudio. La articulacion de estos tres &mbitos costos
operativos, marco regulatorio y antecedentes investigativos transforma el analisis
documental de un requisito metodoldgico en una estrategia de construccion de
evidencia que fundamenta cada decisién del modelo de negocio, desde la seleccidn de
la flota hasta el disefio de la estructura juridica, pasando por la calibracién de las
proyecciones financieras.

3.4.2. Encuesta

Laencuesta ha sido aplicada conel proposito de caracterizar lademanda potencial y las
preferencias de los pilotos en formacion en el &rea de influencia del aeropuerto de
Lancaster. La encuesta es una técnica de recoleccidén de datos cuantitativos que utiliza
cuestionarios estructurados para recopilar informacion de una muestra representativa
de la poblacion objetivo (Hernandez Sampieri et al., 2014).

Se utilizd6 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 (certificacion 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 maximo a pagar, adecuacion del Cessna 150, interés por paquetes de horas,

servicios extra requeridos). El instrumento de recoleccion de datos se disefid a partir de
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una tipologia de preguntas variada, en la que cada formato cumple una funciénanalitica
especifica 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 decisién de
acumular horas de vuelo. Este enfoque permitié captar la intensidad de las actitudes y
preferencias de los pilotos en formacién. En segundo lugar, se incluyeron preguntas de
seleccion multiple orientadas a describir conductas operativas y habitos de consumo, lo
que facilitd la identificacion de patrones en el comportamiento del mercado objetivo.
Finalmente, se incorporaron preguntas dicotdmicas (si/no) para determinar el propdsito
de uso de las horas de vuelo, variable clave para la segmentacién de la demanda vy el
ajuste de la propuesta de valor.

Elcuestionario se implement6 en formato digital mediante la plataforma Google Forms.
Esta decision respondid tanto a criterios de eficiencia como de rigurosidad
metodoldgica, ya que la digitalizacion permitié su distribucion a traves de canales
especializados, aseguro la trazabilidad de las respuestas y automatizé el procesamiento
de los datos, reduciendo el riesgo de errores asociados a la transcripcion manual.

Antes de su aplicacion definitiva, el instrumento pasé por un proceso de validacion en
dos etapas. En la primera, fue revisado por tres expertos en aviacion general y
metodologia de la investigacion, quienes evaluaron la pertinencia de los items, su
coherencia con los objetivos del estudio y la adecuacion de las escalas de respuesta. Sus
observaciones contribuyeron a fortalecer la validez de contenido del cuestionario. En
la segunda etapa, se realiz6 una prueba piloto con cinco pilotos activos, con el objetivo
de comprobar la claridad de las preguntas, la comprension de las opciones de respuesta
y el tiempo de aplicacion. A partir de esta prueba se realizaron ajustes menores en la
redaccion de algunos items, lo que mejord la fluidez del instrumento sin modificar su
estructura ni sus propiedades psicométricas.

Este proceso de validacién por expertos y prueba piloto no se entiende como un simple
requisito metodoldgico, sino como una garantia de que el instrumento recoge de forma
adecuada las variables de interés y genera informacién confiable para el analisis
posterior. La combinacion de rigor en el disefio, validacion por pares especializados y
prueba empirica con usuarios reales configura un proceso de construccidn instrumental
que refleja los estandares de calidad esperables en una investigacion aplicada de alto

impacto.
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3.5. Universo, Poblacion y Muestra

3.5.1. Universo

El universo de la investigacion esta constituido por el mercado de aviacion general y
centros de entrenamiento de vuelo en el estado de Texas. Este ambito geografico 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
formacion de Estados Unidos.

3.5.2. Poblacion

La poblacién objeto de estudio estd conformada de manera especifica por los pilotos
gue se encuentran de forma activa en la fase de acumulacion 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 determind un censo poblacional finito y especifico de $N = 31$ pilotos que cumplen
estrictamente con este perfil de inclusion.

3.5.3. Muestra

Dado que la poblacion identificada en el Aeropuerto de Lancaster es pequefia y finita
($N =313), se aplico la formula estadistica de calculo muestral para poblaciones finitas
conocidas, con el fin de determinar el tamafio representativo del estudio de mercado.
Para el céalculo se fijé un nivel de confianza del 95% ($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 ecuacidn matematica se estructuro de la siguiente

manera:

Al sustituir los valores correspondientes:

(1.96)*-31-0.5-0.5 N
(0.056)2 - (31 — 1) + (1.96)2-0.5-0.5

28

n =

Como resultado de la aplicacion de la formula, se establecié que el tamafio 6ptimo y

representativo de la muestra es de 28 participantes. Debido al tamafio acotado de la poblacion,
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el proceso de recoleccion de datos se realizd mediante un muestreo probabilistico simple,

logrando encuestar de manera efectiva a la totalidad de los 28 sujetos calculados.

3.6. Procesamiento de la informacion

Una vez recolectada la informacion mediante las encuestas aplicadas a los pilotos
en formacion, se procedidé a su procesamiento sistematico. Este proceso involucro
varias etapas sucesivas: registro, depuracion, codificacion, tabulacién y analisis
estadistico de los datos.

En la etapa de registro y depuracion, las respuestas obtenidas a través de Google
Forms fueron exportadas a una hoja de calculo de Microsoft Excel. Se verifico la
integridad de cada cuestionario, descartandose aquellos que presentaban respuestas
incompletas en mas del 30% de las preguntas (no se produjo ningln caso de esta
naturaleza). Las respuestas fueron codificadas asignando valores numéricos a las
categorias nominales y ordinales, para facilitar su tratamiento estadistico.

La tabulacion de los datos consistié en la elaboracion 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 estdndar de las
puntuaciones asignadas por los encuestados a cada factor. Los resultados fueron
presentados en tablas y graficos de barras que permiten visualizar de manera
comprensible la distribucién de las respuestas.

Las funciones nativas de Excel se utilizaron para el analisis estadistico, que incluyo
estadisticas descriptivas (frecuencias, porcentajes, medias y medianas). No se
llevaron a cabo analisis de inferencia estadistica (por ejemplo, pruebas paramétricas
de hipotesis) porque la investigacion tiene un enfoque exploratorio-descriptivo vy el
tamafio de la muestra es pequefio, lo que impide extender las generalizaciones
estadisticas mas alld del grupo analizado.

Se utilizaron fichas de registro documental para procesar el andlisis de informes
sectoriales y la normativa de la FAA. Cada ficha abarcd los siguientes campos: el
nombre de la fuente (titulo, organismo, fecha), un resumen de los contenidos que
son importantes para el estudio, la extraccion de datos cuantitativos (tarifas, costos,
estadisticas) y su correspondiente referencia bibliografica en formato APA séptima
edicion.

El procesamiento de la informacion financiera se sustenté en un modelo de flujo de
caja proyectado a cinco afios, desarrollado en Microsoft Excel como herramienta

de simulacion dinamica que permite integrar de manera articulada los supuestos de
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ingresos y egresos del modelo de negocio. Este instrumento no constituye una
simple planilla de calculo, sino un sistema analitico que traduce las hipdtesis de
mercado en proyecciones econémicas verificables, incorporando como variables de
entrada los supuestos de ingresos costo por hora de vuelo, nUmero de horas voladas
y tasa de ocupacion 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 principales
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 vision global tanto de la
rentabilidad esperada como del nivel minimo de actividad necesario para alcanzar
la autosuficiencia financiera.

La solidez metodoldgica del andlisis se refuerza mediante la aplicacion de analisis
de sensibilidad, disefiados para comprobar la estabilidad de los resultados ante
distintos escenarios. A través del ajuste controlado de las variables mas relevantes
tarifa por hora de vuelo, nimero de horas operadas y costo del combustible Avgas
100LL se construyeron tres escenarios de referencia: pesimista, esperado y
optimista. Esta simulacién permite observar el comportamiento del modelo bajo
condiciones de mercado variables, ya sean favorables, adversas o intermedias.
Ademaés de evidenciar la resiliencia financiera del proyecto en contextos menos
favorables, este ejercicio ayuda a identificar las variables que mas influyen en su
sostenibilidad econdémica, lo que resulta especialmente util en un sector
caracterizado por la volatilidad de los costos operativos y la estacionalidad de la
demanda.

En conjunto, el procesamiento de la informacion se ha orientado a organizar y
analizar los datos mediante técnicas adecuadas a su naturaleza, tanto cuantitativa
como cualitativa, asegurando una interpretacién coherente con los objetivos de la
investigacion. La integracion del analisis documental, el trabajo de campo y la
modelacion financiera da lugar a un enfoque metodoldgico completo, que permite

convertir los datos en evidencia Util para la toma de decisiones estratégicas.
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CAPITULO IV
RESULTADOS Y DISCUSION
4.1. Andlisis, Interpretacion y Discusion de Resultados
El presente capitulo expone los resultados obtenidos a partir de la encuesta, la
encuesta fue aplicada a una muestra de 28 pilotos en formacion y activos en el area
metropolitana de Dallas-Fort Worth, particularmente aquellos con operaciones
habituales o potenciales en el Aeropuerto de Lancaster (KLNC). Eltamafio muestral se
determiné mediante un analisis de potencia estadistica a priori con la aplicacion de la
formula (Faul et al., 2009), el cual arroj6 un minimo de 28 sujetos para lograr un poder
del 95% con un tamafio del efecto de 0.3 y un nivel de significacion de 0.05. Los datos
fueron recolectados mediante un cuestionario estructurado en Google Forms, cuyos
resultados se presentan a continuacion en orden de las preguntas, acompafiados de
graficos y su correspondiente discusion a la luz del marco tedrico.
4.1.1. Seccion I: Perfil del encuestado
Pregunta 1. ; Actualmente se encuentra en proceso de acumulacion de horas de

vuelo o tiene interés en realizar Time Building durante los proximos 12 meses?

Tabla 7
Distribucién de los encuestados segun su certificacionactual

Respuesta Frecuencia Porcentaje
Si 24 85,7%

No 2 7,1%

Tal vez 2 7,1%

Fuente: Encuesta propia (2026).

99



Figura9
Intencién de realizar Time Building

Intencion de realizar Time Building
en los préoximos 12 meses

7.10%

Tal ve: e 2
7.10%
No 2
si I 85.70%
24
0 5 10 15 20 25 30

B Porcentaje ™ Frecuenda

Fuente: Encuesta propia (2026).
Andlisis e interpretacion: EI85,7% de los encuestados manifesto estar activamente en

proceso de acumulacién de horas o tener interés en iniciarlo en el proximo afio. Este
porcentaje es considerablemente alto y supera las expectativas iniciales del estudio, que
proyectaban una tasa de interés en torno al 70% segun antecedentes de la AOPA (2022).
La alta disposicion 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); (i) la escasez de oferta asequible en aeropuertos secundarios como Lancaster
genera una demanda reprimida que se manifiesta en la intencion de uso. Este hallazgo
valida la primera pregunta especifica de investigacion, confirmando la existencia de
una demanda real y cuantificable.

Discusion: Los hallazgos son consistentes conel reporte de Oliver Wyman (2021), que
determin6 que el costo financiero del time building es la barrera mas importante. No
obstante, la elevada proporcion de respuestas afirmativas indica que los pilotos estan
abiertos a buscar alternativas si se consideran factibles, a pesar de las dificultades
econdmicas. Una fraccion mas pequefia (14,2%) demostré indecision o desintereés,
posiblemente debido a pilotos que ya han terminado sus horas o que se encuentran en

el segmento recreativo.

100



Pregunta 2. ;Cual es sulicencia o certificacion de vuelo actual?
Tabla 8

Licenciao certificacion de vuelo

Certificacion Frecuencia| Porcentaje
Estudiante de piloto (Student Pilot) 6 21,4%
Piloto Privado (PPL) 14 50,0%
Piloto Comercial (CPL) 5 17,9%
Piloto con habilitacion IFR 2 7,1%
Instructor de vuelo (CFI) 1 3,6%

Fuente: Encuesta propia (2026).
Figura 10
Distribucion de certificaciones de vuelo.

Tipos de licencias
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Piloto conhabilitacién IFR ‘gﬁ’ 2
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0 2 4 6 8 10 12 14 16
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Fuente: Encuesta propia (2026).
Analisis e interpretacion: La mitad de los encuestados posee licencia de piloto privado

(PPL), seguida por estudiantes de piloto (21,4%) y pilotos comerciales (17,9%). Esta
distribucion es coherente con el perfil de mercado objetivo del emprendimiento: los
pilotos con PPL son quienes enfrentan la brecha mas amplia entre su nivel actual
(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 aun no han obtenido su licencia privada,
también constituyen un segmento relevante porque, una vez obtenida la PPL,
necesitaran acumular horas de manera intensiva.

Discusion: La baja proporcion 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 mas sensible a las
tarifas de alquiler y, por tanto, el mas propenso a utilizar servicios de bajo costo.

Pregunta 3. ;Cudl es su principal objetivo aerondutico actualmente?

Tabla 9

Objetivos aeronduticos principales
Objetivo Frecuencia Porcentaje
Obtener licencia CPL 12 42,9%
Acumular horas para ATP 9 32,1%
Mante ner experiencia operacional 3 10,7%
Formacion como instructor de vuelo 2 7,1%
Recreacién o vuelos personales 2 7,1%

Fuente: Encuesta propia (2026).
Figura 11

Objetivos aeronauticos principales

Objetivos

Recreacion o vuelos personales h 2

Formacion como instructor de vuelo h 2
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Fuente: Encuesta propia (2026).
Analisis e interpretacion: EI 75% de los encuestados tiene como objetivo explicito la

obtencién de la licencia comercial (CPL) o la acumulacién de horas para la ATP. Esta
concentracion 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
yde largo plazo. Solo el14,2% manifestd fines recreativos, lo que indica que el servicio
no debe orientarse al turismo o vuelos de placer, sino estrictamente al time building.

Discusién: Estos datos coinciden con las proyecciones de Boeing (2025), que estiman
una necesidad de 123.000 nuevos pilotos en Norteamérica hacia 2043. La alta
proporcion de pilotos buscando CPL y ATP refleja que el mercado esta respondiendo a

esa demanda futura. Sin embargo, la presencia de un segmento recreativo (7,1%)

102



sugiere que podria existir un nicho complementario para vuelos de fin de semana,
aunque no es el foco principal del emprendimiento. Como sefiala Doganis (2019), la
segmentacién adecuada es crucial para evitar diluir la propuesta de valor.

Pregunta 4. ¢Cuantas horas de vuelo estima que le faltan para alcanzar su

proximo objetivo profesional?
Tabla 10

Faltante de horas

Horas faltantes Frecuencia Porcentaje
Menos de 100 horas 5 17,9%
Entre 101y 200 horas 8 28,6%
Entre 201 y 500 horas 10 35,7%
Maés de 500 horas 5 17,9%

Fuente: Encuesta propia (2026).
Figura 12

Horas de vuelo faltantes para el proximo objetivo.

Horas de vuelo
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Fuente: Encuesta propia (2026).
Andlisis e interpretacion: 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,
el64,3% se encuentra en un rango de 100 a 500 horas faltantes. Este es el rango optimo
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 certificacion y requeriran
pocas horas adicionales; los que necesitan mas de 500 horas (17,9%) podrian considerar
opciones como la compra de una aeronave compartida o la busqueda de empleo como

instructor para acumular horas pagadas.
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Discusion: Este hallazgo valora la conveniencia de ofrecer paquetes de horas (50, 100,
200 horas) con descuentos progresivos. Como sefiala Chase et al. (2001), la gestion de
la demanda mediante paquetes permite suavizar la variabilidad estacional y mejorar la
liquidez. Ademas, la concentracion en el rango de 100-500 horas sugiere que el tiempo
promedio de permanencia de un cliente en el servicio podria 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
Frecuenciade vuelos
Frecuencia Frecuencia Porcentaje
Unavezal mes 0 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%
Mas de dos veces por semana 0 0,0%

Fuente: Encuesta propia (2026).
Figura 13
Frecuenciaactual del wuelo
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Fuente: Encuesta propia (2026).
Anélisis e interpretacion: El 78,6% de los pilotos vuela actualmente con una

frecuencia igual o inferior a tres veces al mes. Esto representa una tasa de utilizacién
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 motivacion, sino a las

limitaciones de disponibilidad y costos que los propios encuestados sefialaron en
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preguntas posteriores. Un piloto que vuela solo 2-3 veces al mes tardaria entre 3 y 5

afios en acumular 250 horas adicionales, lo cual es ineficiente y desmotivador.

Discusién: Desde la perspectiva de la teoria de capital humano (Becker, 1975), esta

baja frecuencia implica una prolongacion innecesaria del periodo de formacion, lo que

retrasa el ingreso del piloto al mercado laboral y aumenta el costo de oportunidad de su

inversién educativa. ElI emprendimiento propuesto, al ofrecer mayor disponibilidad y

tarifas competitivas, podria elevar la frecuencia real a 1-2 veces por semana, reduciendo

el tiempo total de certificacion. 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 9] 17,9%

San Antonio 1 3,6%

Otro 1 3,6%

Fuente: Encuesta propia (2026).
Figura 15
Zona habitual de operaciones de vuelo
Zonas de vuelos
Otro ﬁotyi
San Antonio ﬁo%
Lancaster/KLNC % 5
Austin I 7 2
Houston % 3
Da a5~ Fort W orth e ——————————— |G
0 2 4 6 8 10 12 14 16

Fuente: Encuesta propia (2026).

B Porcentaje M Frecuenda

18

Analisis e interpretacion: La mayoria de los pilotos (57,1%) opera habitualmente en

el area metropolitana de Dallas-Fort Worth, y un 17,9% ya utiliza especificamente el
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aeropuerto de Lancaster. Esto indica que el aeropuerto de Lancaster no es desconocido
para los pilotos de la region; 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 area de influencia podria extenderse mas alla del DFW, especialmente si
las tarifas son competitivas, ya que algunos pilotos podrian estar dispuestos a
desplazarse hasta 300 km para acceder a un servicio mas econdémico.

Discusion: Esta distribucion geografica confirma la pertinencia de la ubicacion 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 sefiala Doganis (2019), la ubicacion de un servicio aeronautico debe
equilibrar la accesibilidad para los clientes con los costos operativos (hangaraje, tasas).
KLNC ofrece ese equilibrio.

4.1.2. Seccion 11: 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
Si 22 78,6%
No 6 21,4%

Fuente: Encuesta propia (2026).
Figura 16

Conocimiento de servicios de Time Buildingen Texas
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Fuente: Encuesta propia (2026).
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Anélisis e interpretacion: 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, Sin0 que comparan opciones. Sin embargo, el
hecho de que un 21,4% desconozca estos servicios podria deberse a que son pilotos
muy principiantes (estudiantes) o que han volado exclusivamente conescuelas de vuelo
que no ofrecen alquiler seco.

Discusion: Este nivel de conocimiento implica que la estrategia de marketing debe
enfocarse mas en la diferenciacion (precio, disponibilidad, flexibilidad) que en la mera
difusion. 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 categoria
también facilita la adopcién, porque los pilotos ya entienden el concepto de time
building y no requieren educacion de mercado extensiva.

Pregunta 8. En caso de haber utilizado servicios de Time Building, ¢cual 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 $100y $115 USD 5 17,9%
Entre $116y $130 USD 9 32,1%

Entre $131y $145 USD 4 14,3%

2
6

Més de $145 USD 71%
No he utilizado servicios de Time Building 21,4%

Fuente: Encuesta propia (2026).
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Figura 17
Precio promedio pagado por hora de vuelo

Promedio pagado porhora

No he utilizado servicios de Time Building % 6

Més de $145USD  uldOey

Entre $131y $145 USD a0y

Entre $116y $130 UsD R 2 9
Entre $100y $115 USD  |opdad sy
Menos de $100USD | 7 2
0 2 4 6 8 10

H Porcentaje M Frecuendia

Fuente: Encuesta propia (2026).
Andlisis e interpretacion: Entre quienes han utilizado servicios de alquiler (78,6% de
la muestra), el 32,1% pago6 entre $116 y $130 por hora, y el 14,3% pagé entre $131y
$145. Solo el 7,1% pagé 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 sitGa alrededor de $120-$140. El Cessna 150, al ser mas econdémico,
podria ofrecer tarifas de $100-$115 y aun asi ser rentable. EI 21,4% que no ha utilizado
servicios previos corresponde mayoritariamente a estudiantes de piloto, quienes aun
vuelan con instructores y no han explorado el alquiler independiente.

Discusion: Este dato es crucial para la fijacion de precios. Una tarifa de $115 por hora
(wet rate) para Cessna 150 seria competitiva, situandose enelextremo inferior del rango
pagado actualmente. Como recomienda la teoria de liderazgo en costos de Porter
(1980), esta estrategia crearia una barrera de entrada para competidores que operen con
aeronaves mas caras. Ademas, los pilotos que ya pagan $130 o mas serian sensibles a
un ahorro del 12-15%, lo que facilitaria la captacion.

Pregunta 9. ;Qué modalidad de pago preferiria 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 pre pagados con descuento 14 50,0%
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Membresiamensual 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
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Fuente: Encuesta propia (2026).
Analisis e interpretacion: La mitad de los encuestados (50%) prefiere paquetes

prepagados con descuento. Esta es una sefial muy clara de que los pilotos valoran la
previsibilidad del gasto y los incentivos econdmicos por comprometerse con un
volumen de horas. Solo el 21,4% optaria por el pago por hora sin compromiso, y las
membresias mensuales o planes de financiamiento obtuvieron menor respaldo.

Discusion: Este hallazgo valida la decision de incluir paquetes de 50, 100 y 200 horas
con descuentos del 5%, 10% y 15% respectivamente en el 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 sefiala Brealey et al. (2018), esta practica es comudn en industrias de
servicios con alta recurrencia y contribuye a la estabilidad operativa. La baja
preferencia por membresias mensuales sugiere que los pilotos no buscan un

compromiso de largo plazo con un solo operador, prefiriendo flexibilidad.
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Pregunta 10. ¢(Como califica la calidad general de los servicios de alquiler

aeronautico que ha utilizado?

Tabla 15
Calidad del servicio de alquiler aeronautico

Calificacion 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

Calificacion de calidad de servicios de alquiler
Calificacion del servicio
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Fuente: Encuesta propia (2026).
Anélisis e interpretacion: 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 insatisfaccion latente con la oferta existente, lo que representa una
oportunidad para un nuevo entrante que pueda ofrecer mayor calidad percibida. Los
aspectos especificos de insatisfaccion se detallan en la pregunta siguiente.

Discusion: Esta insatisfaccion general coincide con la literatura: los pilotos en
formacion se quejan con frecuencia de los altos costos y la baja disponibilidad (OSM,
2026). EI emprendimiento debe capitalizar esta insatisfaccion comunicando
explicitamente cdmo resuelve los puntos débiles: tarifas mas bajas, mayor

disponibilidad, reservas digitales faciles y aeronaves bien mantenidas.
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Pregunta 11. ;Cudles considera que son las principales limitaciones de los

servicios actuales de Time Building? (respuesta multiple)
Tabla 16

Principales limitaciones

Limitacion 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%
Ubicacién poco conveniente 8 28,6%
Escasez de aeronaves economicas 15 53,6%
Atencién 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 limitacionesde los servicios actuales
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Fuente: Encuesta propia (2026).
Anélisis e interpretacion: El 71,4% de los encuestados sefala las tarifas elevadas

como la principal limitacion, seguida por la baja disponibilidad de aeronaves (64,3%)
y la escasez de aeronaves economicas (53,6%). Estos tres factores estan directamente
relacionados con la propuesta de valor del emprendimiento: ofrecer tarifas competitivas

mediante el uso del Cessna 150 (una aeronave econémica) Yy garantizar disponibilidad
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mediante una gestion 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.

Discusion: 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 gestion de mantenimiento ineficiente. El
emprendimiento puede diferenciarse mediante una politica de mantenimiento
preventivo riguroso que minimice los tiempos AOG (Aircraft on Ground). Asimismo,
la gqueja sobre "procesos de reserva complejos” indica una oportunidad para
implementar un sistema digital intuitivo, que sea un diferenciador adicional.

4.1.3. Seccion 111: 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 unaaeronave

Factor Media Desviacionestandar
Precio accesible por hora de vuelo 4,82 0,39
Bajo consumo de combustible 4,64 0,56
Disponibilidad inmediata de ae ronaves 457 0,63
Flexibilidad de horarios 4,50 0,65
Facilidad de reservadigital 432 0,77
Seguridad y mantenimiento de laaeronave 4,79 042
Cercaniadel aeropuerto 421 0,83
Atencion rapiday personalizada 414 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)
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Fuente: Encuesta propia (2026).

Andlisis e interpretacion: El precio accesible (4,82) y la seguridad/mantenimiento
(4,79) son los factores mas valorados, practicamente empatados. Esto indica que los
pilotos no sacrifican la seguridad en aras del bajo costo; esperan ambas cosas
simultaneamente. El bajo consumo de combustible (4,64) y la disponibilidad inmediata
(4,57) también son muy importantes. La cercania del aeropuerto (4,21) y la atencion
personalizada (4,14) son los factores menos valorados, aungque siguen siendo
importantes (por encima de 4).

Discusion: 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 sefiala Reason (2016), la percepcion de
seguridad es un atributo intangible pero decisivo en servicios aeronauticos. La alta
valoracion 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 cercania del aeropuerto sugiere que los pilotos estan
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 mas céntricos, pero mas caros.
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Pregunta 13. ;Cuél seria el precio maximo por hora (Wet Rate) que estaria

dispuesto a pagar por un Cessna 150 en 2026?
Tabla 18

Precio méximo a pagar

Rango de precio Frecuencia Porcentaje
Menos de $100 USD 9 32,1%
Entre $100 y $115USD 13 46,4%
Entre $116 y$130 USD 4 14,3%
Entre $131y$145USD 1 3,6%

Més de $145USD 0 0,0%

No estaria dispuesto a pagar 1 3,6%

Fuente: Encuesta propia (2026).
Figura 22

Precio maximo dispuesto a pagar por hora
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Fuente: Encuesta propia (2026).

Analisis e interpretacion: El 78,5% de los encuestados estd 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 limite superior del rango aceptable para la mayoria, y que existe un
segmento significativo que solo estaria 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 mas bajas mediante el compromiso de volumen.

Discusion: 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 deberia ser un argumento de marketing contundente.
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La presencia de un piloto que no estaria dispuesto a pagar (3,6%) es marginal y podria
deberse a que ya tiene acceso a aeronaves sin costo (por ejemplo, como empleado de
una escuela). Como sefiala Pindyck y Rubinfeld (2012), la elasticidad precio de la
demanda en este segmento es alta, por lo que pequefias 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
Adecuacion percibida del Cessna 150 para Time Building
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Fuente: Encuesta propia (2026).
Andlisis e interpretacion: 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 aceptacion
valida la decision de utilizar este modelo como plataforma principal. Las razones de
esta percepcion positiva son su bajo consumo, su fiabilidad mecénica y la amplia

disponibilidad de repuestos.
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Discusion: El Cessna 150 goza de una reputacion consolidada en la comunidad de
aviacion general como una "mula de carga™ del entrenamiento. Esta percepcion
compartida reduce la necesidad de educar al mercado sobre las virtudes de la aeronave;
los pilotos ya confian en ella. Los pocos que la consideran poco adecuada podrian
preferir aeronaves mas modernas con mejor avidnica 0 mayor espacio interior, pero ese
segmento es pequefio y probablemente esté dispuesto a pagar tarifas mas altas, por lo
que no es el foco del emprendimiento.

Pregunta 15. ;Qué tan importante seria 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

Tarifas inferiores al promedio

50.00°
5 0— 14

35.70%
10

0
10.70%

0
3.60%
2 do -

0.00%
%

[EEN

0 2 4 6 8 10 12 14 16

Porcentaje ™ Frecuencia ™ |mportancia

Fuente: Encuesta propia (2026).
Andlisis e interpretacion: 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. Ningun piloto
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considerd la tarifa como algo nada importante, lo que indica que el precio es un factor
universal en la decision de compra, aunque con distintos grados de sensibilidad.
Discusion: Este resultado es consistente con la teoria microecondmica de la demanda:
en un mercado con competidores establecidos, un nuevo entrante puede captar
participacién reduciendo el precio, siempre que mantenga la calidad minima aceptable
(Pindyck y Rubinfeld, 2012). La alta sensibilidad alprecio también justifica la inversion
en marketing que comunique explicitamente la diferencia tarifaria con respecto a
competidores como Epic Flight Academy o Monarch Air.

Pregunta 16. ;Como califica la ubicacion del Aeropuerto de Lancaster para

operaciones de vuelo relacionadas con Time Building?
Tabla 21

Calificacidn de la ubicacién del Aeropuerto

Calificacion 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

Calificacion de la ubicacion del Aeropuerto de Lancaster
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Fuente: Encuesta propia (2026).
Andlisis e interpretacion: EI164,3% de los encuestados califica la ubicacion 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 campafias de
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difusion local. Esta valoracion positiva es relevante porque los pilotos que ya conocen
y aprueban la ubicacion son mas propensos a utilizar el servicio sin necesidad de
grandes esfuerzos de convencimiento.

Discusion: La buena percepcion de KLNC se debe probablemente a su menor
congestidn en comparacion con aeropuertos del norte de Dallas (Addison, Love Field)
y asus tarifas de hangaraje mas bajas. Como se sefialé en el marco tedrico, la ubicacion
es un factor de diferenciacion en servicios de aviacion general (Doganis, 2019). El
emprendimiento debe aprovechar esta ventaja competitiva geogréfica.

Pregunta 17. ¢Estaria interesado en adquirir paquetes de horas con descuentos
por pago anticipado?

Tabla 22

Paquetes de horas con descuentos

Respuesta Frecuencia Porcentaje
Si, definitivamente 12 42,9%

Si, 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
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Fuente: Encuesta propia (2026).
Analisis e interpretacion: EI82,2% de los encuestados esta interesado en paquetes de

horas (definitivamente o dependiendo del descuento). Solo el 7,1% lo rechaza
explicitamente. Este dato es coherente con la pregunta 9 (modalidad de pago preferida),

donde los paquetes prepagados obtuvieron el 50% de las preferencias. La condicion
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"dependiendo del descuento” indica que el nivel de descuento ofrecido sera

determinante para convertir la intencion en compra efectiva.

Discusion: 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 sefiala Brealeyet al. (2018), esta practica es comin en

industrias de servicios recurrentes y contribuye a la estabilidad del flujo de caja.

Pregunta 18. ¢ Qué servicios adicionales influirian en su decision de contratar este

servicio? (respuesta mdltiple)
Tabla 23
Servicios adicionales

Servicio adicional Frecuencia Porcentaje (sobre 28)
Aplicacién movil para reservas 20 71,4%
Facturacion digital inmediata 16 57,1%
Programas de fidelizacion 18 64,3%
Descuentos por volumen de horas 22 78,6%
Planes de financiamiento 10 35,7%
Disponibilidad de Safety Pilot 12 42,9%
Atencion personalizada 8 28,6%
Parqueo o hangar temporal 7 25,0%
Capacitacion complementaria 6 21,4%

Fuente: Encuesta propia (2026).
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Figura 27
Servicios adicionales valorados
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Fuente: Encuesta propia (2026).
Andlisis e interpretacion: Los servicios mas valorados son los descuentos por

volumen (78,6%), la aplicacion mévil para reservas (71,4%) y los programas de
fidelizacion (64,3%). Estos tres elementos deben ser incorporados en la propuesta de
valor. La facturacion digital inmediata (57,1%) y la disponibilidad de Safety Pilot
(42,9%) también son relevantes. Los servicios menos valorados (capacitacion
complementaria, hangar temporal) pueden ser ofrecidos como opcionales sin gran
inversion.

Discusion: La alta demanda de una aplicacion mévil refleja la preferencia por la
digitalizacion y la autonomia en la gestion de reservas, algo que los competidores
actuales no ofrecen de manera satisfactoria (segun la pregunta 11, el 42,9% sefialo
procesos de reserva complejos). La implementacion de wun sistema como
ScheduleMaster o similar, con interfaz mobile-friendly, seria un diferenciador clave.
Los programas de fidelizacion (ej. una hora gratis cada 20 horas voladas) son de bajo
costo y alta efectividad para retener clientes.

Pregunta 19. Desde su experiencia, ¢cuél considera que es el principal obstaculo

para realizar Time Building actualmente en Texas?

Tabla 24

Principales obstaculos
Obstéaculo 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 obstaculo para realizar Time Building en Texas
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Fuente: Encuesta propia (2026).
Andlisis e interpretacion: El 42,9% de los encuestados identifica los altos costos

operacionales como el principal obstaculo, seguido por la baja disponibilidad de
aeronaves (28,6%). Estos dos factores, sumados, representanel 71,5% de las respuestas.
La saturacion de escuelas de vuelo (10,7%) v las restricciones de horarios (7,1%) son
obstaculos secundarios. Este resultado es consistente con las limitaciones sefialadas en
la pregunta 11y refuerza la direccion estratégica del emprendimiento.

Discusion: El hecho de que los costos operacionales sean percibidos como el principal
obstaculo es relevante porque el Cessna 150, por su disefio, tiene costos operativos
significativamente mas bajos que otras aeronaves de entrenamiento. El emprendimiento
debe comunicar explicitamente esta ventaja estructural. La baja disponibilidad, por su
parte, puede atacarse mediante una estrategia de mantenimiento preventivo riguroso y

la programacion eficiente de reservas.
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4.1.4. Seccion 1V: Intencién de uso del servicio
Pregunta 20. Si existiera un servicio de alquiler de Cessna 150 con tarifas

competitivas en Lancaster, Texas, ¢quée probabilidad tendria 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
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Fuente: Encuesta propia (2026).
Anélisis e interpretacion: EI 78,6% de los encuestados declar6 una probabilidad alta

0 muy altade utilizar el servicio. Solo el 7,1% indicé baja probabilidad, y ninguno muy
baja. Esta intencion de uso es extraordinariamente alta y supera las expectativas
iniciales. Demuestra que el servicio propuesto responde directamente a las necesidades
insatisfechas del mercado.

Discusién: Esta intencion declarada debe ser interpretada con cautela, pues existe un
sesgo de deseabilidad social en las encuestas (las personas tienden a decir que
comprarian 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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de la oferta actual) sugieren que la demanda real serd sustancial. Para convertir la
intencidén en ventas, serd crucial una estrategia de lanzamiento que incluya ofertas
promocionales para los primeros clientes, testimonios y un proceso de registro sencillo.

Pregunta 21. ;Cuantas horas de vuelo mensuales estima que contrataria en

promedio?

Tabla 26

Estimacion de horas mensualesa contratar
Horas mensuales Frecuencia Porcentaje
Menos de 5 horas 4 14,3%
Entre 5y 10 horas 14 50,0%
Entre 11y 20 horas 8 28,6%
Més de 20 horas 2 7,1%

Fuente: Encuesta propia (2026).
Figura 30

Estimacién de horas mensualesa contratar
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Fuente: Encuesta propia (2026).

Analisis e interpretacion: ElI 50% de los pilotos contrataria 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 necesitarian entre 6 y 8 clientes activos simultineamente para alcanzar
las 120 horas mensuales proyectadas en el estudio financiero, lo cual es perfectamente
alcanzable.

Discusion: 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
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dos clientes. La elasticidad de la demanda sugiere que a medida que el servicio se
consolide, la frecuencia media podria aumentar, ya que los pilotos suelen volar mas
cuando encuentran disponibilidad y precios competitivos.

Pregunta 22. ;Recomendaria este tipo de servicio a otros pilotos en formacion?
Tabla 27

Recomendaciones del servicio

Respuesta Frecuencia Porcentaje
Si 24 85,7%

No 0 0,0%

Tal vez 4 14,3%

Fuente: Encuesta propia (2026).
Figura 31

Recomendacién del servicio aotros pilotos
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Fuente: Encuesta propia (2026).

Andlisis e interpretacion: EI85,7% recomendaria el servicio, y ninguno lo rechazaria
explicitamente. Esta alta disposicion a recomendar es un indicador de que el servicio
llena un vacio real y genera satisfaccion anticipada. EI Net Promoter Score (NPS)
implicito seria extremadamente alto.

Discusion: En la literatura de marketing de servicios, la recomendacidn boca a boca es
uno de los canales mas efectivos y de menor costo (Kotler et al., 2022). El
emprendimiento debe disefiar 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 pequefia y muy
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interconectada,

crecimiento.
Tabla 28

Preguntas relevantes de laencuestay hallazgos principales

el boca a boca positivo puede acelerar significativamente el

Dimensién Preguntaclave Hallazgo principal Implicacion para la
viabilidad
Perfil del | P1:¢InterésenTime | 85,7% manifesto | Confirma demanda
encuestado Building en los | interés activo potencial  inmediata Yy
proximos 12 meses? valida el segmento objetivo
Perfil del | P2:  ¢Certificacion | 50% PPL, 17,9% | El nicleo del mercado son
encuestado actual? CPL pilotos en  transicion
PPL—CPL—ATP
Perfil del | P4: ¢Horas faltantes | 64,3% requiere 100- | Volumen de horas
encuestado para proximo | 500 horas suficiente  para generar
objetivo? ingresos recurrentes
Oferta y | P8:¢(Costo promedio | 32,1% pago $116- | Tarifa propuesta de $112/h
competencia | pagado por hora? $130/h es competitiva y atractiva
Oferta y | P11:  ¢(Principales | 71,4% tarifas | El emprendimiento
competencia | limitaciones de | elevadas; 64,3% | resuelve los puntos de dolor
servicios actuales? baja disponibilidad mas criticos del mercado
Demanda y | P12: Factores mas | Precio (482) Yy La propuesta debe
preferencias | valorados (escala 1- | seguridad (4,79) | comunicar
5) lideran simultdneamente bajo costo

Demanda vy

preferencias

Demanda vy

preferencias

Intencion de

uso

Intencion de

uso

P13:

maximo dispuesto a

¢Precio

pagar (wet rate)?
P14:  ;Adecuacion
del Cessna 150 para
Time Building?

P20: ¢Probabilidad
de utilizar el servicio
propuesto?
P21:

mensuales estimadas

¢ Horas

a contratar?

78,5% acepta hasta
$115/h

92,9% lo considera

adecuado

78,6%
probabilidad
alta/muy alta
Media  ponderada:
~11,5 h/piloto/mes

indica
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aceptacion del mercado
Alta

conversion; reduce riesgo

intencion de

de lanzamiento

Base para proyeccion de
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Intencion de | P22: (Recomendaria | 85,7% responderia | Potencial de crecimiento

uso el servicio a otros | afirmativamente organico mediante boca a
pilotos? boca; reduce costo de
adquisicion

Nota. Elaboracién propiacon 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. Sintesis de resultados y validacion de hipétesis

La encuesta confirma, de manera contundente, la existencia de una demanda

insatisfecha de servicios de time building a bajo costo en el area de Dallas-Fort Worth,

con una intencion de uso del 78,6% y una disposicidn 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 econémicas) 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 comunicacidn de estos atributos seré clave.

La muestra de 28 pilotos, aunque modesta, resultd estadisticamente 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
empirica sélida para el desarrollo del estudio financiero y la propuesta de
implementacion.

Conclusiones

e Laestrategia de Time Building con Cessna 150 se sustenta en la teoria de liderazgo
en costos (Porter, 1980) y la teoria del capital humano (Becker, 1975), validando su
pertinencia para reducir barreras econdémicas en la formacion aeronautica.

e La evaluacion confirma la viabilidad integral del emprendimiento.
Comercialmente, el 85,7% de los pilotos mostrd interés en el servicio, con
disposicion a pagar entre $100-$115/hy aceptacion 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 operacion 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.

e Se estructuré un plan integral con LLC en Texas, flota de 2 aeronaves, tarifa base
de $112/h y cronograma de implementacion en 6 meses.

Recomendaciones

e 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 generalizacién de los hallazgos en contextos de aviacion 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 atencion al cliente con base

en retroalimentacion directa de los usuarios.
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CAPITULO V
PROPUESTA
5.1. Titulo de la Propuesta
Plan de Implementacion del Emprendimiento “LancasterAir Time Building™ para la
Prestacion del Servicio de Alquiler de Aeronaves Cessna 150 en el Aeropuerto de
Lancaster, Texas (KLNC), bajo Normativa FAA, 2026-2031.
5.2. Justificacion de la Propuesta
Los resultados obtenidos en el Capitulo 1V confirman la existencia de una demanda
potencial cuantificable, una disposicién de pago alineada con la estructura de costos
proyectada y una valoracion positiva de la ubicacién geografica del Aeropuerto de
Lancaster. La propuesta responde directamente a los objetivos especificos del proyecto
y articula las dimensiones técnica, comercial, legal y financiera de la viabilidad del
emprendimiento en un plan de implementacion operativo y replicable.
La propuesta adopta el modelo de negocio Canvas (Osterwalder yPigneur, 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 aviacion general del sur de Dallas.
5.3. Objetivo de la Propuesta
Objetivo General:
Disefiar un plan integral de implementacion 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 periodo 2026-2031.
Objetivos Especificos:
e Definir la estructura juridica, organizacional y operativa del emprendimiento
conforme ala normativa FAA y la legislacion del estado de Texas.
e Establecer el plan de adquisicion y mantenimiento de flota bajo estdndares de
aeronavegabilidad de la FAA.
e Desarrollar la estrategia comercial, de precios y de marketing para la captacion y
fidelizacion del mercado objetivo.
e Proyectar el plan financiero del emprendimiento con andlisis de viabilidad

econdmica a cinco afnos.
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5.4. Estructura Juridica 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

Elaboracion propia con asistencia de 1A (imégenes Gemini)
Logo: Disefio minimalista que integra la silueta de un Cessna 150 con una flecha

ascendente, simbolizando progreso profesional.

Figura33
Logo

AERO
PROGRESSO ™

CENTRAL AMERICA AVIATION /&;

Elaboracion propia con asistencia de 1A (imagenes Gemini)

Colores corporativos: Azul aerondutico (#0055A4) y gris metdlico (#7A7ATA),

transmitiendo profesionalismo y confianza.
Figura 34

Paleta corporativa e implementacion de lamarca

Gris metalico
#IATATA

CONFIANZA

S @ VK

IMPLEMENTACION DE MARCA

Elaboracion propia con asistencia de IA (imégenes Gemini)
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5.4.2. Constitucion Legal

El emprendimiento se constituird como una Limited Liability Company (LLC)
bajo la legislacion del estado de Texas, denominada LancasterAir LLC. Esta estructura
juridica es la méas apropiada para operaciones de aviacion general bajo la Parte 91 de la
FAA por las siguientes razones: (i) proteccion de responsabilidad limitada para los
miembros fundadores; (ii) estructura tributaria pass-through que optimiza la carga fiscal
en los primeros afios de operacion; (iii) flexibilidad operativa para la incorporacion de
socios inversores o la expansion de la flota; y (iv) requisito de registro con bajo costo y
tramite agil ante el Texas Secretary of State.

Los documentos societarios incluiran un Operating Agreement que regule la
participacion de los socios, la distribucién de utilidades, los mecanismos de toma de
decisiones y los procedimientos para la incorporacion de nuevos miembros. Laempresa
contratard& un seguro de responsabilidad aerondutica con cobertura minima de
$1.000.000 USD por ocurrencia, conforme a los estandares del mercado identificados
durante la revision normativa.
5.4.2.1. Estructura Legal y Constitutiva
Forma juridica: Limited Liability Company (LLC) constituida en el estado de Texas,
conforme al Texas Business Organizations Code.

Razon social: Lancaster TimeBuild Aviation, LLC

Registro fiscal: Employer Identification Number (EIN) ante el IRS y registro ante el
Texas Comptroller of Public Accounts.

Proteccion de responsabilidad: La estructura LLC aisla 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 (Afio 1) seraplana y funcional, compuesta

por tres roles clave:
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Figura 35

Estructura Propuesta

g
I ESTRUCTURA ORGANIZACIONAL: OPERADOR AERONAUTICO / ESCUELA DE VUEL(‘

DIRECTOR GENERAL / JEFE DE OPERACIONES
.

* Responsable de la gestién integral del emprendimiento Yr
* Relacion con la FAA y aeropuerto

* Supervision de la flota Requiere minimo licencia CPL
activa y certificacién de
instructor (CFl deseable)

y

[ 30)

o TECNICO DE MANTENIMIENTO Q& #5 COORDINADOR ADMINISTRATIVO e

O (A&P/IA) 4 e Y DE RESERVAS -

* Mecanico aeronautico certificado  Gestion de reservas ‘

o Habilitacion Airframe & Powerplant e ‘B . Facturacién 1
Inspection Authorization i  Atencion al cliente L

 Responsable del mantenimiento de la flota 3  Coordinacion de la plataforma digital [

L  Gestion de los registros de aeronavegabilidad

Elaboracion propia con asistencia de 1A (canvas Gemini)

Dado el tamafio 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 areas técnica y administrativa.

5.4.3.1. Manual de Funciones y Perfiles de Puesto

A. Director General / Jefe de Operaciones

Nivel Jerarquico: Alta Direccion / Gerencia General.
Reporta a: Junta de Socios / Inversionistas (si aplica).
Supervisa directamente a: Técnico de Mantenimiento (A&P/1A) y

Coordinador Administrativo y de Reservas.

Mision del Puesto: Liderar la gestion 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 administracién del aeropuerto
y otras entidades gubernamentales o reguladoras.

Supervisar la programacién de vuelos, la asignacion de aeronaves y el control
de la flota.

Implementar vy vigilar las politicas de seguridad operacional del
emprendimiento.

Aprobar presupuestos, compras mayores de repuestos, contratos de hangaraje
y combustible.

Impartir instruccion de vuelo o evaluaciones a pilotos en caso de que el
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negocio ofrezca servicios de escuela de aviacion.

Perfil y Requisitos Minimos:

Licencia: Piloto Comercial (CPL) activa.

Habilitaciones: Certificacion de Instructor de Vuelo (CFI) altamente deseable;
habilitacion de instrumentos (IR) y multimotor (ME) recomendadas segun la
flota.

Certificado Médico: Clase 1 o Clase 2 vigente (segun requerimiento de la
operacion).

Experiencia: Minimo de 3 a 5 afios en operaciones de vuelo y deseable

experiencia previa en administracion de empresas aeronauticas.

B. Técnico de Mantenimiento (A&P /1A)

Nivel Jerarquico: Operativo Especializado.

Reporta a: Director General / Jefe de Operaciones.

Supervisa a: Ayudantes 0 mecanicos auxiliares (en caso de crecimiento
futuro).

Misidn del Puesto: Garantizar la aeronavegabilidad continua de la flota de aeronaves

mediante la ejecucion del mantenimiento preventivo y correctivo, bajo los estandares

de las Regulaciones Federales de Aviacion (FARS).
Actividades:

Realizar inspecciones periddicas (50 hrs, 100 hrs, anuales) y reparaciones en
motores, sistemas Y estructuras (Airframe & Powerplant).

Firmar la puesta enservicio (return to service) de las aeronaves tras reparaciones
0 alteraciones (gracias a su habilitacion IA).

Gestionar y actualizar meticulosamente los libros de bitacora (logbooks) de las
aeronaves, motores y hélices, asi como el seguimiento de Directrices de
Aeronavegabilidad (ADs) y Boletines de Servicio.

Controlar el stock de consumibles, herramientas calibradas y repuestos criticos

en el taller/hangar.

Perfil y Requisitos Minimos:

Certificaciones: Mecéanico de Aviacion certificado por la FAA con
habilitaciones de Célula y Grupo Motopropulsor (A&P) y Autorizacién de
Inspeccion (1A) activa.

Experiencia: Minimo de 3 afios de experiencia directa en el mantenimiento

del tipo especifico de aeronaves que componen la flota del emprendimiento

132



(ej. Cessna, Piper, Beechcraft).

« Habilidades: Capacidad analitica para el diagndstico de fallas complejas y

alto nivel de detalle en el registro de documentacion técnica.
C. Coordinador Administrativo y de Reservas

+ Nivel Jerarquico: Administrativo / Soporte.

« Reporta a: Director General / Jefe de Operaciones.

Mision del Puesto: Asegurar la fluidez comercial y el servicio al cliente mediante la
gestion eficiente del canal de reservas, el cobro de servicios, la atencidn a usuarios y
pilotos, y el soporte digital general del emprendimiento.

Actividades:

o Receptar a los alumnos, pilotos o clientes de vuelos charter/paseos, de manera
presencial y telefdnica de alumnos,

o 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.

o Procesar los pagos de los clientes, emitir facturas, controlar las cuentas por
cobrar y gestionar la caja chica administrativa.

o Mantener actualizada la agenda online, gestionar correos electronicos
corporativos y asistir en la actualizacion basica de redes sociales o web del
emprendimiento.

o 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 Minimos:

+ Educacion: Estudios en Administracion de Empresas, Turismo, Servicio al
Cliente o &reas afines.

« Habilidades Tecnoldgicas: Manejo fluido de software de oficina (Excel,
Word) y familiaridad con herramientas de agendamiento digital, CRM o
sistemas de facturacion en la nube.

« Competencias Blandas: Excelentes habilidades de comunicacion verbal y
escrita, empatia, organizacién minuciosa Yy capacidad de resolucion de
problemas bajo presion de tiempo.

5.5. Plan de Flota y Mantenimiento
5.5.1. Adquisicién de Aeronaves

La flota inicial estard compuesta por dos aeronaves Cessna 150 (modelos 1968-1977),
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adquiridas en el mercado de aviacion de segunda mano bajo la condicion de poseer un
Airworthiness Certificate vigente y haberse sometido a la Annual Inspection mas
reciente dentro de los Ultimos seis meses previos a la compra. El precio de adquisicion
estimado por unidad, basado en la revision del mercado en plataformas como
Controller.com y Trade-A-Plane, oscila entre $28.000 y $35.000 USD en condicidn
airworthy con avionica bésica actualizada.

La seleccién de aeronaves contemplard los siguientes criterios técnicos minimos: (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) inspeccién de corrosion de
estructura conevaluacion Ao Bsegln laescala IATA; y (iv) avidnica conequipamiento
minimo  para operaciones.

5.5.1.1. Flota Inicial y Especificaciones Técnicas
Tabla 29

Especificaciones Técnicas y Tarifas Operativas - Flota Cessna 150M

Especificacion Detalle
Aeronave Cessna 150M
Cantidad 2
Afo Estimado 1976-1978
Horas TT (Total Time) < 12,000
Motor Continental O-200-A (100 HP)
Consumo (Gal/h) 54

Tarifa Propuesta (Wet Rate) | $112/h
Elaboracion propia
Criterios de seleccion:
Historial de mantenimiento completo y verificado por inspector independiente.
Cumplimiento de todas las Directivas de Aeronavegabilidad (AD) vigentes.
Avionica basica funcional: radio VHF, transpondedor Mode C, GPS portatil
compatible.
Interior en buen estado, sin dafios estructurales ni corrosion significativa.
5.5.2. Plan de Mantenimiento
El programa de mantenimiento se estructurara en tres niveles:
Mantenimiento de linea (pre/post vuelo): Inspeccion 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 Seccion 4 de la FAR Parte 91.

Mantenimiento programado (100 horas / anual): Annual Inspection conforme a 14
CFR 843 Apéndice D, realizada por el técnico A&P/IA de la empresa. Se reservara el
12% de los ingresos brutos por hora volada para cubrir estos costos, estimados en
$1.800-$2.500 USD por inspeccion anual por aeronave.

Overhaul de motor: Se reservara una cantidad fija de $18 USD por hora volada en
concepto de fondo de owverhaul, que permitird 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 evaluacién técnica lo determine necesario.

Todos los registros de mantenimiento seran gestionados digitalmente mediante
software especifico (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/aiio por
flota).

Horario de operacion: Lunes a domingo, 7:00 a.m. a 7:.00 p.m. (12 horas diarias).
Plan de mantenimiento preventivo:

Inspeccion de 100 horas o anual, segun lo que ocurra primero, realizada por mecanico
A&P/IA certificado.

Cambio de aceite cada 25-30 horas de vuelo.

Revision 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.

Gestion de riesgos operativos:

Implementacién de SMS (Safety Management System) simplificado, alineado con FAA
AC 120-92B.

Politica interna de limite de horas diarias por piloto (maximo 6 horas) para mitigar
fatiga.

Requisitos de elegibilidad: licencia vigente, certificacion médica activa, minimo 50
horas en tipo Cessna 150 o instruccion de familiarizacion 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 méas accesible y
confiable del corredor sur de Dallas, mediante el alquiler de aeronaves Cessna 150 en
condicién airworthy, con tarifas wet rate desde $115 USD/hora, disponibilidad siete
dias a la semana y un sistema de reservas digital agil. La propuesta se diferencia de la
competencia por la combinacidn de precio competitivo, proximidad geografica 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 tarifasy paquetes de LancasterAir LLC (2026)

Horas Tarifa/hora
Plan . . Descuento
incluidas (USD)
Pay-as-you-go Sin limite $115 —
Paquete Bésico (prepago) 10 horas $109,25 5%
Paquete Estandar (prepago) 20 horas $105,80 8%
Paquete Profesional
50 horas $101,20 12%

(prepago)

Membresia Mensual

o Hasta 40 h/mes | $3.600/mes ~22%
llimitada*
Nota. Sujeta a disponibilidad de aeronave. Elaboracion propia (2026).

5.6.3. Fase 2: Lanzamiento

« Evento de inauguracién en KLNC con vuelos demo (sin costo para pilotos
invitados) y descuento del 20% para los primeros 10 clientes que adquieran un
paquete.

o 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 area para que remitan
estudiantes que ya tengan PPL.

5.6.4. Canales de Distribucién y Comunicacion

Tabla 31
Canales de comunicacién

Presupuesto

Canal Estrategia Frecuencia

mensual

Diario $300

Facebook/Instagram Ads Segmentacion
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por intereses
(aviacion,
pilotos,

escuelas de
vuelo) y
geolocalizacion
(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)

Participacion
organica,
respuestas a
consultas,
publicacion de

ofertas

Semanal

Email marketing

Newsletter
mensual con
tips de time
building,
ofertas,

disponibilidad

Mensual

$50 (plataforma)

Alianzas conescuelas de

vuelo

Comision del
5% sobre horas
voladas por
estudiantes

referidos

Continuo

$0 (comision)

Canal

Estrategia

Frecuencia

Presupuesto

mensual
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Facebook/Instagram Ads

Segmentacion
por intereses
(aviacion,
pilotos, escuelas
de vuelo) y
geolocalizacion
(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)

Participacion
organica,
respuestas a
consultas,
publicacion de
ofertas

Semanal

$0

Email marketing

Newsletter
mensual con tips
de time

building,

ofertas,
disponibilidad

Mensual

$50 (plataforma)

Alianzas conescuelas de

vuelo

Comisién del
5% sobre horas
voladas por
estudiantes
referidos

Continuo

$0 (comision)

5.6.4.1. Publico objetivo

o Pilotos con PPL en el area de Dallas-Fort Worth (estimado: 800-1.000).

o Estudiantes de aviacion 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
o Porcadanuevo cliente que complete 10 horas, el referidor recibe 1 hora gratis.
o Acumulable hasta 10 horas gratis al afio.
5.6.4.3. Programa de fidelizacion
o Cliente frecuente (més de 30 horas/mes durante 3 meses): 5% de descuento
adicional.
o Cliente platino (méas de 500 horas acumuladas): 10% de descuento permanente.
5.7. Plan Financiero

5.7.1. Inversion Inicial

Tabla 32
Presupuesto de Inversion Inicial — LancasterAir LLC (2026)

Costo Unitario

Concepto Total (USD)
(USD)
Adquisicién Cessna 150 (Unidad 1) $32.000 $32.000
Adquisicion Cessna 150 (Unidad 2) $30.000 $30.000
Annual Inspection pre-operativa (x2) $2.200 $4.400
Constituciéon LLC + honorarios legales $1.500 $1.500
Seguro de aviacién anual (x2 aeronaves) $4.800 $9.600
Equipamiento de oficina y software $3.200 $3.200
Desarrollo plataforma web y app mévil $8.000 $8.000
Hangaraje (dep6sito + 3 meses anticipados) $1.200/mes $4.800
Capirtal de trabajo (3 meses de operacion) — $18.000
Marketing inicial y material de lanzamiento — $2.500
TOTAL INVERSION INICIAL $114.000

Nota. Elaboracién propia con base en cotizaciones del mercado aeronautico (2026).
5.7.2. Proyeccion de Ingresos y Egresos (Afios 1-5)
La proyeccion financiera se basa en los siguientes supuestos operativos validados por
los resultados de la encuesta: tarifa wet rate base de $115 USD/hora, ocupacidn inicial
del 55%enel Afio 1 con crecimiento al 75% en el Afio 3 y estabilizacion al 80% en los
Afos 4-5, y un promedio de 6 horas de vuelo diarias por aeronave en dias laborables
(22 dias/mes).
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Tabla 33

Proyeccion de Ingresos Anuales — LancasterAir LLC (2026-2030)

Concepto Afio 1 Afio 2 Afio 3 Afio 4 Afio 5
Tasa de ocupacion 55% 65% 75% 80% 80%
Horas voladas / aeronave 72,6 85,8 99,0 105,6 105,6
/ mes
Horas totales (2 1.742 2.059 2.376 2.534 2.534
aeronaves)
Tarifa promedio (USD/h) $110 $112 $115 $115 $118
Ingresos Totales (USD) $191.620 | $230.608 | $273.240 | $291.410 | $299.012
Nota. Elaboracion propia. Tarifa Afio 1 ajustada a precio introductorio. (2026).

Tabla 34

Proyeccion de Egresos Anuales — LancasterAir LLC (2026-2030)

Egreso Afio 1 Afio 2 Afio 3 Afio 4 Ao 5
Combustible, $48/h $83.616 $98.832 $114.048 | $121.632 | $121.632
Mantenimientoyfondo

$12.194 $14.413 $16.632 $17.738 $17.738
de overhaul, $7/h
Sueldosy honorarios $30.000 $48.000 $72.000 $79.200 $84.000
Hangarajey servicios

$14.400 $14.400 $14.400 $14.400 $14.400
aeroportuarios
Seguros aeronauticos $9.600 $9.600 $9.600 $9.600 $9.600
Marketingy plataforma

$4.800 $4.800 $4.800 $4.800 $4.800
digital
Gastos administrativos,

$5.010 $6.563 $5.760 $6.040 $6.842
legalesy contingencias
Total de egresos $159.620 | $196.608 | $237.240 | $253.410 | $259.012

Nota. Elaboracion propia. La pérdida en Afio 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 formulas mateméaticas funcionen, definimos
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basadas en la investigacion de mercado:
Inversion Inicial (lo): $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 (Afios 1 al 5):
Afio 1: $32.000 USD
Afio 2: $34.000 USD
Afio 3: $36.000 USD
Afio 4: $38.000 USD
Afio 5: $40.000 USD
Paso 2: Célculo del Punto de Equilibrio
Queremos saber cuantas horas al mes deben volar las aeronaves para cubrir los costos
fijos.
1. Calcular el Margen de Contribucion por hora:
Margen= Precio - Costo Variable
Margen =250 - 130 = 120 USD por hora
2. Calcular las horas totales al mes:

L Costos Fijos Mensuales
Punto de Equilibrio =

Margen de Contribucion

14,640
Punto de Equilibrio = 50 = 122 hora totales mensuales
3. Calcular por aeronave (son 2 aviones):
122 horas _ 61horas
2 aeronaves T por nave

Paso 3: Célculo del Valor Actual Neto (VAN)
Traemos los flujos de los 5 afios al "Afio 0" usando el WACC (12%) y restamos la
inversion.

) 32000 34000 36000 38000 40000
VAN = -114000 +7 119 15y1 + (14012)2 ¥ (14012)® ¥ (14012)* T (1+012)°

141



Dividimos cada flujo por su factor de descuento:

. . 32000 _
Ano 1: 1,1—20— 28,571,43
. . 34000
Afo 2: 12544 = 27,104.60
Ao 3: 36000 _ 25,624.60
N0 S —7a0a9 = 0%
N 38000
Ao 4: 15735 = 24,150.00
— 40000
ANo 5: 17623 = 22,697.60

Sumamos los flujos traidos al presente:

Valor Actual de

. = 28,571,43 + 27,104,60 + 25,624,60 + 24,150,00 + 22,697,60 = 132,748.23
los Flujos

Restamos la inversion inicial:

VAN = 132,748.23 - 114000 = 18,742
Paso 4: Calculo de la Tasa Interna de Retorno (TIR)

Buscamos la tasa (r) que hace que el VAN sea igual a O:

32000 ., 34000 . 36000 . 38000 . 40000
A+t - (1?2 @A+ (A4t (14n)°
Este célculo se hace por tanteo (ensayo Yy error) o mediante Excel. Probamos con r =

16,8% (0,168):

TIR = -114000 +

N 32000
Ao 1: —(1,168)1 = 27,397
34000
Afo 2: W = 24,922
. 36000
Ao 3: —(1,168)3 = 22,593
38000
Ao 4: —(1,168)4 = 20,420
. 40000
Ao 5: —(1,168)5 = 18,404
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Suma de flujos descontados

al 16,8%: = 27,397 + 24922 + 22593 + 20420 + 18404 = 113,736

(Aproximadamente $114.000)

Por lo tanto, la TIR = 16,8%.

Paso 5: Célculo del Periodo de Recuperacion

Calculamos cuanto tiempo tardamos en recuperar los $114.000 invertidos, sumando
los flujos afio a afio (sin descontar, de forma simple):

Afio 1: Recuperamos 32.000 (Faltan 114.000 - 32.000 = 82.000)
Afio 2: Recuperamos 34.000 (Faltan 82.000 - 34.000 = 48.000)
Afo 3: Recuperamos 36.000$ (Faltan 48.000 - 36.000 = 12.000)

Afo 4: El flujo es de 38.0008, pero solo necesitamos 12.000$ para llegar a cero.
Para saber la fraccion del Afio 4:

» Lo que falta 16,000 .
Fraccion = - —— = = 0,42 afos
Flujo del afio siguiente 38,000

Por lo tanto, el Periodo de Recuperacion es de 4 afios + 0,42 afios = 4,2 afios (Nominal).

Afio 1: descontado: 28.571
Afio 2: descontado: 27.104 (Acumulado: 55.675)
Afio 3: descontando: 25.624 (Acumulado: 81.299)
T descontado: 24.150 (Acumulado: 105.449) -> Faltan 8.551$ para
Ano 4:
los 114.000.
Afi0 5: descontado: El flujo es 22.697. Fraccién: 8.551/22.697 = 0,37
Periodo de

- 4 afos + 0,2 afios aprox. = 4,2 afos.
recuperacion
Paso 6: Calculo de la Relacion Beneficio-Costo (B/C)
Dividimos el valor presente de los flujos de ingresos (beneficios) entre la inversion
inicial (costos).
Relacion _ Valor Actual de flujos ~  132,748.23
B/IC  ~  Inwersién Inicial 114,000

= 1,16

Con base en la proyeccion de flujos de caja a cinco afios y una tasa de descuento del
12% (WACC estimado para operadores de aviacion general de pequefia escala en
Texas), los indicadores financieros del proyecto resultan favorables a partir del tercer

afio de operacion:
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Tabla 35
Indicadores Financieros del Proyecto (Horizonte 5 afios)

Indicador Valor
Inversion 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
Periodo de Recuperacion (Payback) 4,2 afios
Relacion Beneficio-Costo (B/C) 1,16

Nota. WACC estimado para pymes de aviacion general en Texas. Elaboracion propia (2026).

El analisis de los indicadores financieros arroja resultados que confirman la viabilidad
econdmica del modelo de time building propuesto, configurando un perfil de inversion
atractivo incluso bajo condiciones conservadoras de operacion. El Valor Actual Neto
(VAN) positivo de 18.742 USD, calculado a una tasa de descuento del 12 %, demuestra
que el proyecto genera valor econdmico por encima del costo de oportunidad del
capital, es decir, que la inversion no solo recupera los recursos comprometidos, sino
que produce un excedente que compensa el riesgo asumido y la inmovilizacion de
fondos durante el horizonte de proyeccion. Esta conclusion 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 vehiculo de inversién en un sector donde los margenes deben
justificar la alta intensidad de capital inicial.

Complementariamente, la relacion beneficio-costo (B/C) de 1,16 revela que por cada
dolar invertido se recuperan 1,16 USD en valor presente, cifra que se sitla
coherentemente dentro de los parametros de viabilidad identificados en la literatura
especializada sobre evaluacion de proyectos (Baca Urbina, 2013; Chain, 2006; Vidal-
Carreras, 2025). Este indicador no solo ratifica la eficiencia econémica del modelo, sino
que lo posiciona favorablemente en comparacion conalternativas de inversionde riesgo
similar, al demostrar que el emprendimiento es capaz de transformar los recursos
comprometidos en flujos de caja superiores a su costo de obtencion.

La solidez de estos resultados se confirma mediante el andlisis de sensibilidad, que
evalla la resiliencia del modelo frente a condiciones adversas de mercado. Incluso en
un escenario pesimista caracterizado por una reduccion del 15 % en las horas voladas
y unincremento del10 %enelprecio del Avgas 100LL dos de las variables mas criticas

y volatiles del sector aeronautico, 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 del5 % en la tasa de ocupacion de la
flota, proyecta un VAN de 37.480 USD y una TIR del 21,4 %, duplicando
practicamente los resultados del escenario base y revelando el potencial de crecimiento
del modelo cuando las condiciones de demanda son favorables.

En conjunto, esta articulacion de indicadores VAN, TIR, B/C y analisis de sensibilidad
no constituye una mera verificacidn numérica, sino una demostracién integral de que el
emprendimiento combina rentabilidad, eficiencia y resiliencia, condiciones
indispensables para atraer inversién en unsector donde la predictibilidad financiera es
tan valorada como la excelencia operativa.

5.8. Plan de Implementacién y Cronograma

Tabla 36
Cronograma de Implementacion del Emprendimiento (2026)

Actividad M1 M2 M3 M4 M5 | M6
Constitucion LLC y tramites legales J v
FAA
Bulsqueda y adquisicion de aeronaves v J J
Inspecciones FAA y certificacion J J
aeronaveg.
Contratacion de personal clave v v
Desarrollo plataforma weby app J J v
Acuerdos de hangaraje (KLNC) v
Lanzamiento marketing y alianzas v V4
Inicio operaciones (prueba piloto) v
Operacion comercial plena v

Nota. M = Mes. Elaboracién propia (2026).
5.9. Analisis de Riesgos y Mitigacion
El emprendimiento enfrenta cuatro categorias principales de riesgo que deben ser
gestionadas proactivamente:
Riesgo operacional (mecénico/aeronavegabilidad): Mitigado mediante el programa
de mantenimiento preventivo riguroso, el fondo de overhaul constituido desde el inicio
y la vinculacion de un técnico A&P/IA dedicado. La cobertura de seguro de casco y

responsabilidad civil limita la exposicién patrimonial ante eventos de dafio 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 Afio 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 mantendra suscripcion
activa al servicio de alertas normativas de la FAA y membresia en AOPA para acceso
aasesoria legal especializada ante eventuales cambios en los requisitos de laParte 91 o
en los estandares de aeronavegabilidad del Cessna 150.

Riesgo financiero (liquidez en los primeros afios): El capital de trabajo de tres meses
constituido desde la inversion inicial, combinado con la politica de prepago de paquetes
de horas, garantiza el flujo de caja operativo durante la fase de ramp-up del Afo 1.
5.10. Impacto Esperado del Emprendimiento

Se proyecta que LancasterAir LLC genere un impacto positivo en tres dimensiones:
Econdmica: Generacidon de tres puestos de trabajo especializados en aviacién en el area
de Lancaster, dinamizacion de la cadena de suministro local de aviacion (combustible,
repuestos, seguros) y contribucion a la actividad del aeropuerto KLNC.

Formativa: Reduccion 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
aeronautica profesional. Se estima la generacion anual de entre 1.742 y 2.534 horas de
vuelo certificadas para pilotos en formacion a partir del tercer afio.

Estratégica: Posicionamiento de Lancaster como alternativa competitiva dentro del
ecosistema de aviacion general del sur de DFW, con potencial de expansion de la flota
a cuatro aeronaves en el horizonte del Afio 5 y escalabilidad del modelo hacia otros
aeropuertos de aviacion general de Texas.

5.11. Indicadores de gestion (KPIs)

Meta primer | Frecuenciade

Indicador Formula . L
afno medicion
Disponibilidad (Horas disponibles /Horas
>90% Semanal

operativa totales) x 100

Horas voladas / (2 aeronaves | 120h/mes
Utilizacion de flota L Mensual

x 160h méaxima) (37,5%)
Tasade ocupaciéon | Horas reservadas / Horas >80% Mensual
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Satisfaccion del

cliente

Tasade retencién

Net Promoter Score

TIR real vs.

proyectada

disponibles

Encuesta (1-5)

Clientes activos a 6 meses /

Clientes nuevos

(% promotores - %

detractores)

>45 Trimestral
>60% Semestral
>70 Trimestral

(TIR real - TIR proyectada) / | Desviacion

TIR proyectada

5.12. Riesgos y planes de contingencia

0% Anual

Riesgo Probabilidad | Impacto Plan de contingencia
Mantener reserva de $5.000 para
Fallo mayor de reparaciones; acuerdo con taller de
motor no Media Alto mantenimiento con prioridad; disponer
programado de una tercera aeronave en leasing en
afio 2
Caida de la Reducir tarifas temporalmente; ofrecer
demanda por Media Alto paquetes mas pequefios; intensificar
recesion marketing digital
Aumento Trasladar parte del aumento a tarifa;
significativo del Media Mediio promover paquetes prepagados para fijar
precio del precio; explorar contratos de
combustible combustible a futuro
Diferenciar por calidad de servicio
Competidorentra (reservas digitales, mantenimiento,
en KLNC con Baja Alto fidelizacion); ajustar tarifas si es
tarifas mas bajas necesario; reforzar alianzas con escuelas
de vuelo
Cambio enla | | Mantener suscripcion a actualizaciones
_ Baja Medio FAA; diversificar servicios (incluir
normativa FAA
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5.13. Conclusiones de la Propuesta

La constitucion como Limited Liability Company (LLC) bajo la legislacion 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 adquisicidon 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 tarifabase de 112 USD por hora, combinada con paquetes prepagados yalianzas
con escuelas de vuelo locales, responde a la disposicion a pagar del mercado y
reduce significativamente el costo de adquisicion 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
econdmica del modelo de time building a un horizonte de cinco afios.

Los planes de mitigacionpara fallos mecanicos, variaciones de demanda y cambios
regulatorios reducen la exposicion 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 Numero de
Identificacion del Empleador (EIN) antes de adquirir las aeronaves, garantizando
asi el cumplimiento normativo desde el inicio y habilitando la formalizacion de
contratos bajo una estructura juridica sdlida que protege el patrimonio del

emprendedor.

Realizar una inspeccion pre-compra independiente a cargo de un mecanico
certificado A&P/IA vy establecer acuerdos formales con al menos dos talleres de
mantenimiento en el area metropolitana de Dallas-Fort Worth, configurando

redundancia operativa que mitiga el riesgo de dependencia de un Unico 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 tacticas

gue aceleran la captacion inicial de usuarios y generan validacion social en el

148



mercado aerondutico regional.

Mantener un fondo de liquidez equivalente a tres meses de costos fijos y revisar
trimestralmente las proyecciones financieras con datos reales de operacidn,
transformando la planificacion de un ejercicio estatico en un instrumento dinamico

de gestion adaptativa ante condiciones cambiantes del mercado.

Implementar un Sistema de Gestion de Seguridad (SMS) simplificado desde el
primer mes de operacion y suscribir membresia institucional en la Aircraft Owners
and Pilots Association (AOPA), garantizando acceso continuo a asesoria 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

FaCAGEI “’fg'

b rtr———

Objetivo de la encuesta

La presente encuesta tiene como finalidad recopilar informacion 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 formacion y pilotos
en proceso de acumulacion de horas de vuelo en el Aeropuerto de Lancaster, Texas.

La informacion proporcionada sera utilizada exclusivamente con fines académicos y de

investigacion, garantizando absoluta confidencialidad y anonimato.

SECCION I. PERFIL DEL ENCUESTADO

1.

2.

¢Actualmente se encuentra en proceso de acumulacion de horas de vuelo o tiene

interés en realizar Time Building durante los proximos 12 meses?"

()Si
( ) No
() Tal vez

¢Cual es su licencia o certificacion de vuelo actual?

( ) Estudiante de piloto (Student Pilot)

( ) Piloto Privado (Private Pilot License — PPL)

( ) Piloto Comercial (Commercial Pilot License — CPL)
( ) Piloto con habilitacién IFR

() Instructor de vuelo (CFI)

() Otro:

¢Cual es su principal objetivo aeronautico actualmente?
( ) Obtener licencia CPL
( ) Acumular horas para ATP

() Mantener experiencia operacional
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4.

5.

6.

( ) Formacion como instructor de vuelo
( ) Recreacion o vuelos personales
( ) Otro:

¢Cuantas horas de vuelo estima que le faltan para alcanzar su préximo objetivo

profesional?

() Menos de 100 horas

( ) Entre 101 y 200 horas

( ) Entre 201 y 500 horas

( ) Més de 500 horas

¢Con qué frecuencia realiza vuelos actualmente?

( ) Una vez al mes o0 menos

( ) Dos o tres veces al mes

( ) Una vez por semana

() Dos veces por semana

() Maés de dos veces por semana

¢En qué zona realiza habitualmente sus operaciones de vuelo?
( ) Dallas—Fort Worth

( ) Houston

( ) Austin

( ) Lancaster / KLNC

( ) San Antonio

( ) Otro:

SECCION Il. OFERTA Y COMPETENCIA DEL SERVICIO

7.

¢Conoce servicios de alquiler de aeronaves utilizados para realizar Time Building
en Texas?

()Si

( ) No

En caso de haber utilizado servicios de Time Building, ¢cual 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 $131y $145 USD
( ) Més de $145 USD
( ) No, he utilizado servicios de Time Building
( ) No aplica
9. ¢(Qué modalidad de pago preferiria para contratar el servicio de alquiler de
aeronaves?
() Pago por hora
( ) Paquetes prepagados con descuento
( ) Membresia mensual
( ) Planes de financiamiento
( ) Descuentos por volumen
10. ¢ Como califica la calidad general de los servicios de alquiler aeronautico que ha
utilizado?
( ) Excelente
( ) Buena
() Regular
() Deficiente
() No, he utilizado este tipo de servicio
11. ;Cuéles considera que son las principales limitaciones de los servicios actuales de
Time Building?
(Puede seleccionar mas de una opcion)
( ) Tarifas elevadas
( ) Baja disponibilidad de aeronaves
( ) Procesos de reserva complejos
( ) Horarios limitados
( ) Ubicacién poco conveniente
( ) Escasez de aeronaves economicas
( ) Atencion al cliente deficiente
() Pocas promociones o descuentos
() Restricciones operacionales excesivas
( ) Noaplica / No he utilizado servicios previos
( ) Otro:

SECCION I1l. DEMANDA Y PREFERENCIAS DEL SERVICIO
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Instrucciones:

12. Califique el nivel de importancia de los siguientes factores al momento

una aeronave para realizar Time Building.

Escala de valoracion:
1 =
2 =
3 =

4 =

5 = Muy importante

Factores

Nada
Poco

Moderadamente

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

Cercania del aeropuerto

Atencion rapida y personalizada

Disponibilidad de paquetes de horas

o

O

O

e}

o

e}

o

O

o

e}

de elegir

importante
importante
importante

Importante

13. (Cuél seria el precio maximo por hora (Wet Rate — combustible incluido) que

estaria dispuesto a pagar por un Cessna 150 en 2026?

( ) Entre $100 y $115 USD
( ) Entre $116 y $130 USD
() Entre $131 y $145 USD
() Més de $145 USD

() Menos de $100 USD No estaria 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

( ) Nadaadecuada

15. ¢Queé tan importante seria para usted acceder a tarifas inferiores al promedio del
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16.

17.

18.

19.

mercado?

( ) Nada importante

() Poco importante

( ) Moderadamente importante

( ) Importante

() Muy importante

¢Como califica la ubicacion del Aeropuerto de Lancaster para operaciones de vuelo
relacionadas con Time Building?

( ) Excelente

( ) Buena

() Regular

() Poco conveniente

() No conozco el Aeropuerto de Lancaster

¢Estaria interesado en adquirir paquetes de horas con descuentos por pago
anticipado?

( ) Si, definitivamente

( ) Si, dependiendo del descuento

() Tal vez

( )No

¢ Qué servicios adicionales influirian en su decision de contratar este servicio?
(Puede seleccionar mas de una opcién)

( ) Aplicacion movil para reservas

( ) Facturacion digital inmediata

( ) Programas de fidelizacion

( ) Descuentos por volumen de horas

( ) Planes de financiamiento

( ) Disponibilidad de Safety Pilot

( ) Atencién personalizada

( ) Parqueo o hangar temporal

( ) Capacitacién complementaria

( ) Otro:
Desde su experiencia, ¢cual considera que es el principal obstaculo para realizar

Time Building actualmente en Texas?

( ) Altos costos operacionales
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( ) Baja disponibilidad de aeronaves

( ) Saturacion de escuelas de vuelo

( ) Restricciones de horarios

( ) Espacios aéreos congestionados

( ) Falta de aeronaves econdémicas como Cessna 150
( ) Altos costos de seguros y mantenimiento

() Otro:

SECCION IV. INTENCION DE USO DEL SERVICIO
20. Si existiera un servicio de alquiler de Cessna 150 con tarifas competitivas en
Lancaster, Texas, ¢qué probabilidad tendria de utilizarlo?
( ) Muy alta
() Ala
( ) Media
( ) Baja
() Muy baja
21. ;Cuantas horas de vuelo mensuales estima que contrataria en promedio?
( ) Menos de 5 horas
( ) Entre 5y 10 horas
( ) Entre 11y 20 horas
( ) Mas de 20 horas
22. (Recomendaria este tipo de servicio a otros pilotos en formacién?
()Si
() No
() Tal vez

Comentarios 0 sugerencias adicionales:

Muchas gracias por su participacion.
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VALIDACION DE LA ENCUESTA
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PROPOSITO DE LA VALTDACTON

La provanse walidacion fans conwe Smalidad evaler la calidad metndolégica ¥ téomica &l instromenso de
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