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RESUMEN
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El presente trabajo se analiza la oportunidad de crear un centro de mantenimiento
aeronautico especializado, disefiado para satisfacer las necesidades de las escuelas de
vuelo, clubes aéreos y particulares que operan en la zona centro del pais. La propuesta
se centra en la ubicacion estratégica del centro en la losa del aerédromo, lo que permitira
ofrecer servicios de mantenimiento de manera rapida y conveniente, contribuyendo a
mejorar la disponibilidad, accesibilidad de llegada y salida al aer6dromo, sin dejar de lado
la seguridad de las aeronaves de nuestros clientes.

En el capitulo 1, "Diagnéstico y metodologia”, se realiza un andlisis detallado del
proyecto, definiendo sus objetivos generales y especificos. Ademas, se presenta un
contexto amplio sobre la implementacion de un centro de mantenimiento aeronautico,
considerando diversos aspectos relevantes. Se evalla el alcance y los impactos
potenciales de un proyecto de esta magnitud, comparando la situacién actual con los
escenarios futuros. Asimismo, se identifican los beneficiarios directos e indirectos y se
estima el flujo de ingresos y costos asociados. Se establecen los indicadores y criterios
gue permitirAn evaluar la viabilidad del proyecto y se propone una estructura para su
seguimiento.

En el capitulo 2, "Analisis de prefactibilidad de mercado", se define el servicio a ofrecer
con base en un estudio exhaustivo de la oferta y la demanda, donde el mercado objetivo
para este proyecto seran los propietarios de aeronaves pequefas, esto quiere decir
aeronaves Cessna en sus modelos 150 y 172, siendo estos dos modelos las mas
operadas a nivel nacional y mundial, ademas aeronaves Piper, Beechcraft, Cirrus, entre
otras. Se realiza un analisis FODA para comprender el comportamiento del mercado y se
determina la ubicacion en el aerédromo de Curacavi mediante el sistema de evaluacion
de aspectos claves para una eleccién correcta, la cual consiste en dar una puntuacién de
0 a 10, como su estrategia de comercializacion influird en la atraccion y captacion de
clientes.

El capitulo 3, "Analisis de prefactibilidad técnica" se detalla el proceso de
mantenimiento, incluyendo un diagrama de flujo que visualiza las etapas involucradas. Se
seleccionan los equipos y herramientas necesarios, se estructuran los programas de
trabajo segun las necesidades de los clientes y se estiman los costos e inversiones
requeridos. Para este proyecto, se estimé una inversién total de 3.119 UF.

En el capitulo 4, "Andlisis de prefactibilidad administrativa, legal, societaria, tributaria,
financiera y ambiental", se abordan los aspectos legales y administrativos del centro de
mantenimiento, definiendo la estructura societaria, el régimen tributario y los posibles
impactos ambientales.

En el capitulo 5, "Evaluacion economica" se define el horizonte de evaluacion, la
moneda a utilizar y los impuestos aplicables. Se elaboran flujos de caja con y sin
financiamiento para comparar diferentes escenarios. Para el proyecto financiado al 75%,
se obtiene un VAN de 1219 UF, una TIR del 31% y un PRI de 5 afios. Ademas, se realiza



un analisis de sensibilidad para evaluar como varian los resultados ante cambios en
variables clave, como los costos de mantenimiento o el aumento de remuneraciones.

En la conclusién, se determina que la implementacion de un Centro de Mantenimiento
Aeronautico en Curacavi es economicamente viable. El proyecto presenta un VAN de 851
UF sin financiamiento, y que aumenta a 1.219 UF con financiamiento al 75%, y una TIR
del 31%, superior a la tasa de descuento del 9,96%. Los ingresos proyectados alcanzan
5.071 UF anuales, con utilidades netas superiores a 2.300 UF al quinto afio.



INDICE

INTRODUGCCION ......oiitiiiecie ettt ettt ettt e et e ettt et eeteeveeseeaeeteetesseentesaeareareenens 1
CAPITULO 1: DIAGNOSTICO Y METODOLOGIA DE EVALUACION. ......coocveeieeneenene, 2
1. DIAGNOSTICO Y METODOLOGIA DE EVALUACION. ......cocoveueeiicieeeeeeeeeeeeee e 3
1.1 DIAGNOSTICO ..ottt ettt ettt et et et e testeere et e saeereareenes 3
1.1.1 Antecedentes generales y especificos del proyecto. .............cvveeeiieeeiiieiiiiiieneeeenn, 3
1.1.2 ObjJetiVoS eI PrOYECTIO......eviiiiiiiiiiiiiiiiieiee ettt 3
1.1.3 Antecedentes CUANTALIVOS. ..........cuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeee ettt 4
1.1.4 Contexto de deSArITOIl0 .........ceviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieieeeee e 5
1.1.5 Tamafo del PrOYECIO ......oeviiiiiiiiiiiiiiiiieieeeeee ettt 8
1.1.6 Impactos relacionados CON €l PrOYECTO ........cevvvviviiiiiiiiiiiiiiiiieieeeeeeeeeeeeeeeeeee e 9

1.2 METODOLOGIA.......o ettt ettt e ettt eae et e e te et e saeareareeneens 10
1.2.1 Definicidn de situacion SiN PrOYECIO ......uueiieeeiiieeicee et 10
1.2.2 Definicidn de Situacion CON PrOYECLO ......ccceeeiiiiiiiiiiiiieee e e e ettt e e e e e e siieareeea e 10
1.2.3 Analisis de separabilidad..............ccooouiiiiiiii e 11
1.2.4 Método para medicidn de beneficioS ¥ COStOS ........ceviiiiiiiiiiiiiiiie e, 11
2 [T o= To (o] €= 12
1.2.6 CriterioS de @VAIUACION..........cceviiiiiiiiiiiiieiieiieeeeieee ettt e e e e e e e e e e e e e e aaaaaaees 13
1.2.7 Estructura de evaluacion del ProyecCtO..........cccovvviiiiiiiieeeeeeieee e 14
CAPITULO 2: ANALISIS DE PREFACTIBILIDAD DE MERCADO. .......cccoviieieciecirainnen, 15
2. ANALISIS DE PREFACTIBILIDAD DE MERCADO. ......coveiuiiieieeeeceeee e, 16
2.1 Definicidn del prodUCLO/SEIVICIO .......ccceiiiieiiiicie e 16
2.2 Andlisis de demanda actual y fUtUra ...........cccoooiiiiiiiiiiiice e 16
2.3 Variables que afectan a la demanda...............coooviiiiiiiiiiiiiii 23
2.4 Analisis de la oferta actual y fULUFa ............oooiiiiiiiiiii e 24
2.5 Comportamiento del MErCadO...........cooiiiiiiiicie e 26
2.6 Determinacion de niveles de precio y ProyeCCiONES .........cccvvvvveeiieeeeniiiiiiiiieaeaaeeananns 30
2.7 Andlisis de 10CaliZaCION............ccoviiiiiiiiie e 31
2.8 Andlisis del sistema de comercializacion ............cccccccvvviiiiiiiiiiiii 33
CAPITULO 3: ANALISIS DE PREFACTIBILIDAD TECNICA. .....cvoveieeeeeeeeeeeeee e, 35
3. ANALISIS DE PREFACTIBILIDAD TECNICA .......coiiiiiieieeeieeiee et 36
3.1 DescripCion Y SEleCCION A PrOCESOS .....cciiiieiiiiiiiiiiieee e e e ettt e e e e e e e s eaaaeaaaanns 36
3.2 Diagrama de flUJO ....... e 37
3.3 Balance de Masa y ENEIGIA .......couiiiuuuiiiiiiie ettt e e e e e s s eeeaaeeeaanes 38
3.4 SElECCION UE EUUIPOS ....ueiiiiiiieee e ettt et e e e e e e ettt e e e e e e e sttt e e e e e e e e s s nstebeeeaaaeeeaaanns 39
3.5 Proyectos COMPIEMENTANIOS. .......u e e e e e e e e e e e e 46

B T8I = 2 o L | 46



3.7 Determinacion de insumos, productos y subproductos............cccevvveveveiieieeieieieeeeeeee, 48
3.8 Flexibilidad ¥ rendiMIeNtO ...........uoiiiiiiiiice e 49
3.9 CONSUMO UE ENEIGIA ..uuuiiieeiiieeiiicei et e e e e e e e e e e e e e e e e e ae e aaeees 49
3.10 Programas de trabajo: turnos y gastos en personal...........ccccccvvvviviiiiiiiiiiiiiiiiinnnnne, 50
3.11 Personal de operaciones, cargos, perfiles y sueldos ...........cccccvvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiinen, 52
3.12 Inversiones en equipo Yy edifiCacCioNes ........ccooeeeiiiiiiiiiiiii e 53
3.13 Inversiones en capital de trabajo .............uviiiii i 54
3.14 Costos de instalacion y puesta €N MarCha..............cceeeiiiiiiiiiiiieieeeeeesiiiieee e 56
3.15 COStOS A€ IMPIEVISIOS ... cciiieeiiiiie et e e et e e e e e e e e e e e e eaas 57
CAPITULO 4: ANALISIS DE PREFACTIBILIDAD ADMINISTRATIVA, LEGAL,
SOCIETARIA, TRIBUTARIA, FINANCIERA Y AMBIENTAL. .oovviiiiiiiiiiiiieeee e 58
4. ANALISIS DE PREFACTIBILIDAD ADMINISTRATIVA, LEGAL, SOCIETARIA,
TRIBUTARIA, FINANCIERA Y AMBIENTAL. ..ottt 59
4.1 Estudio de prefactibilidad administrativa...............viiiiiiieiiiieiicee e 59
L1 PEISONAL ... 59
4.1.2 Estructura organizacCional...........ccoooooioiieee e 59
4.1.3 Sistemas de informacion administrativos ..........ccooveeeieiiiiiiieeeeeeeeeeeeeeee e, 60
4.1.4 Personal administrativo, cargos, perfiles y sueldos .........cccooeveeeiiiiiiiiiiinieecciins 61
4.1.5 GAStOS €N PEISONA ... .. 62

4.2 Estudio de prefactibilidad 1€gal ..............uuuiiieiiiiiiiiiiiiiiiiiiii 62
4.2.1 Marco legal vigente nacional e internacional................cccceeieiieeeiiiiiiiiiiee e, 62
4.2.2 Politicas de desarrollo industrial............ccoooeeeeiieei e, 63
4.2.3 Aspectos legales del giro del Proyecto .........ccooeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 64
O [ Tt =T 1LY TSR 64
4.2.5 ASPECLOS |aD0ralES......ovvei i e 65
4.2.6 Costos asociados al cumplimiento de la legislacion vigente............cccccccooevieneeee. 65

4.3 Estudio de prefactibilidad SOCIETANTAL. ... ... ..uuuriiiriiiiiiiiiiiiiiiiiiieiieeeieee e 67
4.3.1 Relacion entre [0S INVErSIONIStAS .......ccoeeeieieieeeeeeeee e 67
4.3.2 Estimacion del gasto para dar forma a la estructura societaria............................ 67

4.4 Estudio de prefactibilidad tribUtaria................uueewiiiiiiiiiiiiii e 68
4.4.1 SIStemMa trIDULAIIO ... 68
4.4.2 Mecanismo de determinacion de gasto en imMpPUESO........ccceeeeeeviiiiiiiiiieeieeeeeeennnns 69

4.5 Estudio de prefactibilidad fINANCIEIA .............uuuiiuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieiieeee e 70
4.5.1 Entidades fINANCIEIAS ... ...oiiieeeiieeeiiee et e e e e e e e e ta s e e e e e eeananes 70
A.5.2 INVEISIONISTAS ... eeeeeeeeitiee ettt e e e ettt e e e e e e e e eeaeta e e e e e e e e eenentnn e e aeeaeeennees 70
4.5.3 INStItUCIONES CredItiCIAS ....uiieeeieeeeiiee e e e e e e e e e e anenes 71
B.5.4 LEASING .. 73

4.5.5 COStOS A€ fINANCIAMIEINTO .....eeeeee ettt ettt ettt e e e e e e e e e eneenns 73



4.6 Estudio de prefactibilidad ambiental ... 74
4.6.1 Impacto medio ambIENte...........oouiiiiii e 74
4.6.2 MArco legal VIQENTE ........uii it e e e et e e e e e e eaanes 75
4.6.3 AJUSEE @ 18S NOIMBS... ..o 75

CAPITULO 5: EVALUACION ECONOMICA .....ocoveieceeete ettt 77
5. EVALUACION ECONOMICA ......viieeeeeeeeee ettt eae e 78

5.1 Consideraciones @ ULIlIZAr............ccuuuiiiiiiiiiii e 78
5.1.1 HOrizonte de @VAlUACION..........uuuuuuureeeeiiiiiieeninnennnnnnnnnnsnnnnnnnnnnssnsnsnnnnnnnnnnsnnnnnnnnnnnes 78
SO A o= W o (=0 [T ot U= oo 78
I R 1V (o] g T=To PN WU 1] 2= | 81
5.1.4 IMPUESEOS ...eeevriiis e e et eeee e e et e e e e e et e e e et r e e e e e e e e e enn i n s e e e e et eennnnnanneeeeeas 81
5.1.5 Valor lIbro y depreCiaCion ............oouiiiiiiieiiee e 81
I G = Lo g (=3 o (U | 83
5.1.7 INQIESOS Y EOIESOS ... .ceeeeruuuureeeeeteennntnaaaaaeeeetennrteaaaaeeeetesnrrn s e eeaeeeennnnnaaaaeaes 83
5.1.8 Fuentes de finanCiamiento ...........ooeuuiiiiiii e 84

LI = (0 ) =Tox (o 1 o] | o PP 86
5.2.1 Flujo de caja sin financiamiento ...........ccooiiiiiiiiiiiiiiiin e 86
S22 [ o [Tor=To [0 (=TSR =Yoo a o] 4 01T o LS 86

5.3 Proyecto con finanCiami€nto...........cooviiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeee e 87
5.3.1 Flujo de caja financiado al 25%0..........uuciiiiiieiiiieiec e 87
SRS I8 [ To [Tor=To [0 (=TSR =Tol o o] 1 01T o 1S 87
5.3.3 Flujo de caja finanCiadO @l 50%0..........uuuuuuuuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieiiiieeeeeeeeeeeeeeeeeneeeees 88
SRS [ o [Tor=To (0] =X =Tol o] o o 1Tl o LS 88
5.3.5 Flujo de caja financCiado al 75%0..........uuciiiiiieiiieeeee e 89
SIS NG [ o [Tor=To [0 =TSR =Tolo ] a o] 4410 LS 89
5.3.7 Resumen rentabilidad ................uuuuemmuiiiiiiiiiiiiiiiiiie e 90

5.4 Andlisis de Sensibilidad.............oouveiiiiiiiiiii 90
5.4.1 Sensibilizacion @ 10S INQGIrESO0S........ooiuuiiiiiiiie e 91
5.4.1 Sensibilizacion @ 10S EQreS0S .......ccciiuuiiiiiiiieeeieiiiiiieee et 92

CONCLUSIONES ... ettt e e e et e e e e e e e sttt e e e e e e e e s sseeaeaaaeeeeaaannnsenneeaeeens 93
BIBLIOGRAFIA ...ttt ettt e ete et e e eteara e 94
F Y NN 1 TP 97

Respuesta de CMA SaANta Fe. ... e 97

Respuesta de OMA Club aéreo Comodoro Arturo Merino Benitez. ...........ccccccvvvvvennnnnnnns 98



INDICE DE GRAFICOS

Grafico 1.1: Precio combustible por mes, afio 2024. ...........ooviiiii i 6
Gréfico 2.1: ¢ Qué tipo de aeronave posee actualMente? ..........ccccuviiiiiiiiiiieeeeiiiiiiiieeeeean 20
Gréfico 2.2: ¢ Con que frecuencia utiliza SU aeroNave? .............ccccoeveiiiiiiiiieeiee e 21
Grafico 2.3: ¢ Donde suele realizar el mantenimiento a Su aeronave?.........ccooceeeeeeveneeeennnnns 21
Grafico 2.4: ¢ Qué factores considera mas importantes al elegir un centro de mantenimiento
= =] o) F= U)o 1R 21
Grafico 2.5: ¢ Estaria dispuesto a utilizar un CMA especializado en su modelo de aeronave?
........................................................................................................................................... 22
Gréfico 2.6: ¢ Cuanto estaria dispuesto a pagar por el mantenimiento de 100 horas para su
o =T 0] T\ = PP TUPPPPPPPPPTR 22
Gréfico 2.7: Daily jet fuel VS. Daily crude Oil PriCES. .......couuiiiiiieieeeeeiiiieeee e 24
Grafico 5.1: Sensibilizacion a l10S INQGIrES0........ccii i 91
Grafico 5.2: Sensibilizacion a 10S EQreS0S.......ccciiviiiiiiiii e 92
INDICE DE TABLAS
Tabla 2.1: Cantidad de aviones al 2014. ... 17
Tabla 2.2: Cantidad de aviones al 2024. ... 18
Tabla 2.3: Cantidad de aviones de INterés en 2024. ...........ooiiiiiiiiiiiieeiiiiieeee e 18
Tabla 2.4: Proyeccion de aviones al 2025. ..........uuiiiiiiiiiiieiie e 19
Tabla 2.5: Datos para ObtENEr “N7. ... 20
Tabla 2.6: Obtencion de mercado disponible, eficiente y objetivo. ...........cccvvveeiiieiiiiiiiinne. 23
Tabla 2.7: Proyeccion de demanda hasta el afio 2029.............cccccoeeeeeiiieee, 23
Tabla 2.8: Centros de mantenimiento aeroNAULICO. .........ceeeeeeeeiieeeieeeeeeeeeeeeee e 25
Tabla 2.9: Centros de mantenimiento dediCas @ 88rONAVES ...........coceeveeeeeeieiieeeeeeeeeeeeeeee 26
Tabla 2.10: Matriz de analisis FODA ..., 29
Tabla 2.11: Puntuacién ubicacion hangar. ............cccooooiiiiiiiiiiii e 32
Tabla 3.1: INSUMOS adMINISIFALIVO......ccceeeeiieeeeee e 48
Tabla 3.2: COStOS PO FEPUESIOS .....coeeeeeeeeeee e 48
Tabla 3.3: Consumo eléctrico en KWh por meS Y @fio .......coooiuiiiiiiiiiieeeiiiiiiieeee e 49
Tabla 3.4: consumo de agua sin cobros adicionales por SErviCio .........ccccceeeeeeeiiiiiiiiiieneeennn, 50
Tabla 3.5: Consumo de agua con cobros adicionales por ServiCio ...........ccoceeeeeeeeeeeeeeeeee, 50
Tabla 3.6: Gastos €N PEISONAL ........cooeei i 51
Tabla 3.7: INVErsidn €N €QUIPOS ......cooeeeiiee e 54
Tabla 3.8: Desglose de 10S INgresos MEeNSUAIES .........cooiiiiiiiiiiiii e 55
Tabla 3.9: COStOS PO FEPUESTO .....ceeeeeee e 55

Tabla 3.10: CAICUIO 0B COSEOS ....eeneeee et 55



Tabla 3.11: Célculo del capital de trab@jo...........cccuueiiiiiiiiii e 56
Tabla 3.12: Detalle gastos de puesta en marcha .............ocueiiiiiieeiiieeiiiie e 56
Tabla 3.13: Resumen de la inversion iNiCial ..., 57
Tabla 4.1: EStIMacion @ gASLOS .......c..uuuiiiiiiieiiiiiiie ettt e e a e e e e 68
Tabla 4.2: Impuesto Unico de segunda CAtEQOria. .......uuuuieeiiiiiiiiiiieie et 69
Tabla 4.3: Inversionistas nacionales e internacionales.............cccccoeeeeii, 70
Tabla 4.4: Tasa e INLETES .....cooe i 74
Tabla 5.1: BON0S lIBres de MeSg0 .......coove i 79
Tabla 5.2: Indicadores BUISALIES ...........oooeveiiiiie 80
Tabla 5.3: Valor IDro ..., 81
Tabla 5.4: Informacion de depreciacion acelerada .............oooouuviiiiiiieeiiiiiiiieee e 82
Tabla 5.5: Depreciacion activos fijos €n UF. ..........uuiiiiiiiiiiie e 82
Tabla 5.6: Valor reSidual ..........cooooiioiiiiee 83
Tabla 5.7: Informacion adicional ..., 83
Tabla 5.8: INgresoS €N UF ... ..o 84
Tabla 5.9: EQresos €N UF ...ttt 84
Tabla 5.10: Amortizacion con financiamiento al 509 ..., 85
Tabla 5.11: Amortizacién con financiamiento al 50% .............cccceeeeeeeeeee e, 85
Tabla 5.12: Amortizacién con financiamiento al 75% ...........ccccceeeeeeee e, 85
=T o] F= T G Tl = (o) Y= Tox (o I o] U o J PP 86
Tabla 5.14: INdiCadores ProYECIO PUID ....ceeeeeeeeeeeee e 86
Tabla 5.15: Proyecto financiado al 25% ..o 87
Tabla 5.16: Indicadores proyecto financiado al 25% ...........cccceeeiieeriiiiiiiiie e, 87
Tabla 5.17: Proyecto financiado al 5090 ..........couuiiiiiiii i 88
Tabla 5.18: Indicadores proyecto financiado al 50% .............ceeviieeriiiiiiiiiiie e 88
Tabla 5.19: Proyecto financiado al 75%0 ..........ceuuiiiiiii i 89
Tabla 5.20: Indicadores proyecto financiado al 75% ...........cccceeeiieeiiiiiiiiiici e, 89
Tabla 5.21: Resumen iNAICAUOIES .........cii it e e e e e eare e e e e e 90
Tabla 5.22: VariaCion @l PreCiO........oocuuiiiiiiiiee oottt e e 91
Tabla 5.23: Variacion a 1as remuneracCionNes ..........ccoeeeeiieeiieieeeeeeee e 92

INDICE DE ECUACIONES

Ecuacion 1.1: Valor aCtUal NELO...........ccviviiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeeeeeee ettt 12
Ecuacion 1.2: Tasa interna de retOrNO .........ovvvviiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeee et ee e 12
Ecuacion 1.3: indice de Valor ACtUAI NETO. ...........ccuevueireieeeeeeeeeeee e eeee e ee e ere s 13
Ecuacion 2.1: Tasa de crecimiento anual COMPUESTO. .......ccuieeeiiiiiiiiiiiiieee e eiiiiiiieeeaee e e 18

Ecuacion 2.2: Calculo para encontrar la tasa de crecimiento anual..............ccoovvvvveveeeeennn... 19



Ecuacion 2.3: Ecuacion para encontrar muestra representativa para encuesta .................. 19
Ecuacion 2.4: CAICUIO dE “N7 .....oiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeee et 20
Ecuacion 5.1: Modelo CAPM (Capital Asset Pricing Model) ...........oeeeiiiiiiiiiiiiiieeeeecees 78
Ecuacion 5.2: AplICACION CAPM ...ttt a e e e e 80
Ecuacion 5.3: Depreciacion acelerada......... ... iiiiiiiiiiiiee e 81
Ecuacion 5.4: CalCulo VAIOr CUOTA .........ccviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeee ettt 84

INDICE DE FIGURAS

Figura 2.1: Localizacién de aer6dromo de CUFACAVI. .......eeviieeeiiiiiiiiiiiieae e e e e 32
Figura 3.1: Diagrama de flujo proceso de INSPECCION ........cceieeeeiiiiiiiiiiie e e e e 38
Figura 3.2: Caja de herramienta tiPO ..........ouuuiiiiii e e e e e e e e aanees 39
Figura 3.3: LIAVE 08 TONQUE .....eeiiiiiiiiiiiiieieeieeee ettt ettt 40
Figura 3.4: MUltimetro digital...........ccooeiiiiiiiiicie e e e e e eaaees 40
Figura 3.5: Kit taladro y atornillador ... e eaaens 41
Figura 3.6: BOroSCOPIO d€ INSPECCION .......uvviiiiiiieeeeiiiiieiet et e e e e e ettt e e e e e et eaeeeaanas 42
Figura 3.7: meson de trabajo POrtAtil.............eeeeiiiiiiiiiiiiiiiiie e 42
Figura 3.8: ESCItorio de trabajO ..........ccoeiiiiiiiiiiii et e e e e aaaens 43
Figura 3.9: Estante para almacenar Herramientas y @qUIPOS ..........ccevvvvveieeieeiiieeeiiieeiiieeeeen 43
FIQUra 3.10: ESTANTEITA. . .cciiiiiiiieiiiee ettt e e e e e e st e e e e e e e e e aanns 44
Figura 3.11: Silla d€ ESCIOMO.....uuuuiii e eeeeeeeiee e et e e e e e e e et e e e e e eeeaanes 45
Figura 3.12: Notebook de €SCILOMO .......ccoeiiiiiiii e e e e e eaaees 45
Figura 3.13: IMpPresora de OfiCINA..........ueiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii ettt 46
Figura 3.14: Lay-0Ut gENETAI ........oeiiiiiiiiiiiiiiiiiiieieeeeeeee ettt 47
Figura 3.15: Lay-0ut de detalle.........cccooeeiiiieiiiiei e e e aaens 47
Figura 4.1: Estructura organizaCional...............uueiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeee et 60
Figura 5.1: BON0S €N UF @ 10 @F0S.......ccuttiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieee ettt 79
FIGUIA 5.2: TNCICE IPSA ...ttt ettt eee et et e et e e teeaaeareeaneeeeeas 79

Figura 5.3: Valor Beta para la industria aeronNAULICA...........cc.eceeiiviviiiiiiiieeeeeceeieee e eeeeaens 80



10

SIGLAS
CAPE: Club aéreo del personal de ejercito
DGAC: Direccion General de Aeronautica Civil
FEDACH: Federacion Aérea de Chile
CMA: Centros de Mantenimiento Aeronautico
OACI: Organizacién de Aviacion Civil Internacional
SMS: Sistema de Gestidén de Seguridad Operacional
OPEP: Organizacién de Paises Exportadores de Petréleo
CLP: Peso chileno
UF: Unidades de fomento
USD: Dolar estadounidense
IPC: indice de Precios al Consumidor
FAR: Federal Aviation Regulations
JAR: Joint Aviation Requirements
LAR: Latinoamerican Aviation Regulations
CLAC: Comision Latinoamericana de Aviacion Civil
AOPA: Asociacion de Operadores y Propietarios de Aeronaves
MRO: mantenimiento, reparacién y revision
B2B: Busines-to-business
COM: Certificado de operador de mantenimiento
EASA: European Union Aviation Safety Agency
SEIA: Sistema de Evaluacién de Impacto Ambiental
SMA: Superintendencia del Medio Ambiente
EIA: Estudio de Impacto Ambiental
DIA: Declaracion de Impacto Ambiental
IVA: Impuesto al Valor Agregado
IDPC: Impuesto de primera categoria
Sll: Servicio de impuestos internos
SA: Sociedad anénima
AMT: Certificado de técnico de mantenimiento
OMA: Organizacion de mantenimiento aeronautico

EPP: Equipo de proteccion personal



INTRODUCCION

A lo largo de la historia, el ser humano ha mostrado un fuerte deseo de volar, y ese
anhelo ha evolucionado hasta convertirse en una industria aeronautica que abarca
diversas areas. En Chile, la aviacién general ha crecido significativamente, centrada en
las escuelas de vuelo y los clubes aéreos, especialmente en el centro del pais, donde las
instituciones se unen de manera fundamental en la formacién de pilotos y en la promocion
de la aviacion recreativa.

Las escuelas de vuelo en Chile son clave para la instruccion de futuros pilotos
comerciales y privados. En 2023, se contabilizaban alrededor de 70 clubes aéreos
distribuidos por todo el pais, muchos de los cuales se concentran en la Region
Metropolitana y zonas aledafias como Curacavi y Melipilla. Estas escuelas de vuelo estan
aprobadas y reguladas por la Direccion General de Aeronautica Civil (DGAC), que
también supervisa la seguridad operacional de las aeronaves y la certificacion de
instructores. Ademds, en los Ultimos afios, se han implementado estandares
internacionales de seguridad y protocolos de mantenimiento que fortalecen la preparacion
técnica y operacional en esta area.

Los clubes aéreos son cruciales en la aviacion general de Chile. No solo proporcionan
instruccién de vuelo para pilotos recreativos, sino que también organizan actividades
comunitarias y eventos aeronauticos que fomentan la aviacion como una actividad
accesible. En estos clubes, se ofrecen desde vuelos recreativos hasta formacion técnica
para pilotos que buscan profesionalizarse, muchos de los cuales comienzan su carrera
en aviacion comercial a través de estas instituciones. Este ecosistema también ha
permitido la colaboracién entre pilotos experimentados y nuevos estudiantes, generando
una comunidad sélida que impulsa el desarrollo de la aviacién nacional.

El aer6dromo de Vitacura, por ejemplo, es uno de los centros mas activos en la regiéon
central, con una amplia oferta de cursos de formacién y eventos para aficionados.
Asimismo, el Aerédromo de Tobalaba en La Reina es otro referente clave, albergando
importantes escuelas de vuelo que ofrecen programas acreditados por la DGAC. En este
contexto, la creciente importancia de aer6dromos secundarios, como el de Curacavi,
destaca como una oportunidad estratégica para descongestionar otros puntos y
diversificar los centros de operacion de aviacion general.

En cuanto a la aviacion general, su desarrollo estd directamente vinculado a la
disponibilidad de aeronaves ligeras, que se usan para instruccion y vuelos recreativos y
personales. En 2023, la aviacion en Chile tenia alrededor de 1,400 aeronaves registradas,
con una gran cantidad dedicada a la formacion de pilotos. Estos ndimeros reflejan la
creciente importancia de la aviacion general y su contribucién al sector aeronautico
nacional. Ademas, la creacion de infraestructuras especializadas, como centros de
mantenimiento aerondutico, es un pilar esencial para garantizar la operacion segura y
eficiente de estas aeronaves.

La propuesta de establecer un centro de mantenimiento aeronautico en el aerédromo
de Curacavi responde a la necesidad de contar con instalaciones modernas que
respalden las operaciones locales y regionales.
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1. DIAGNOSTICO Y METODOLOGIA DE EVALUACION.
1.1 DIAGNOSTICO

1.1.1 Antecedentes generales y especificos del proyecto.

La aviacion general en Chile creci6, impulsado por la formacién de pilotos privados y
la actividad recreativa en clubes aéreos y escuelas de vuelo. En particular, la zona centro
del pais, que incluye ciudades como Santiago, Rancagua, Vifia del mar, Valparaiso,
Curacavi, La Serena, CuricO y Talca. Estas localidades cuentan con varios aerédromos y
una red de clubes aéreos activos.

Destacan clubes como el Club Aéreo de Curicd, con una larga trayectoria de formaciéon
de pilotos privados y participacion en actividades de rescate y apoyo a la comunidad.
Ademas, instituciones como la Escuela de Vuelo CAPE, certificada bajo la norma 1SO
9001:2015, ofrecen formacién de alta calidad, el club aéreo de Santiago y el club aéreo
de Curicé, lo que ha aumentado el nUmero de pilotos y, en consecuencia, la demanda de
servicios de mantenimiento para aeronaves pequefias.

La actividad de estos clubes aéreos y su escuela de vuelo también la imparten las
escuelas y academias de vuelo, donde enfatizan la formacion de pilotos comerciales que
luego ingresan a formar parte de las lineas aéreas. Dentro de las escuelas y academia de
vuelo destacan, Fly pro, Fly with us, aeroinnova, aeromet, Golden Eagle y la academia de
vuelo de la Universidad Federico Santa Maria, lo cual cuentan con aeronaves BRM Bristell
S-LSA, Pipistrel alpha, Cessna 172, Piper PA-28 Cherokee.

La demografia de la Aviacion General muestra un perfil diverso de usuarios, que
incluye desde pilotos privados hasta operadores comerciales y empresas. En la zona
centro, los clubes aéreos fomentan tanto la recreacién como el vuelo deportivo, lo que
aumenta la demanda de mantenimiento para una flota variada. Entre las aeronaves mas
comunes se encuentran modelos ligeros como los Cessna 150, 152 y 172, asi como
aeronaves del fabricante Piper, incluyendo los modelos PA-28 Dakota y PA-28 Cherokee.
Ademads, destacan otras marcas reconocidas, como Beechcraft, con sus modelos F33A,
V35B y B36TC, entre otros. Estas aeronaves se utilizan para instruccion y vuelos
recreativos.

1.1.2 Objetivos del proyecto

Objetivo general

e Crear un centro de mantenimiento aeronautico para aeronaves pequefas, para
brindar servicios especializados a clubes aéreos, escuelas de vuelo y particulares.

Objetivos especificos

e Optimizar los procesos de mantenimiento para reducir el tiempo promedio de
atencion, la satisfaccion del cliente.



e Garantizar la ejecucion efectiva de las inspecciones programadas segun el plan
de mantenimiento anual, respondiendo a la demanda de un servicio confiable y
reduciendo el tiempo de inactividad de las aeronaves.

o Capacitar al personal técnico en los sistemas de los nuevos modelos de aviones
que ingresen, a través de cursos especializados.

e« Aumentar los ingresos a través de la prestacion eficiente de servicios de
mantenimiento para inspecciones de 100 horas y atencién de discrepancias.

1.1.3 Antecedentes cualitativos

Chile fue uno de los primeros paises en América Latina en reconocer la importancia
de la aviacibn como herramienta estratégica y simbolo de progreso. Apenas siete afios
después del historico vuelo de los hermanos Wright en 1903, la nacidn experimento su
primer vuelo oficial, protagonizado por César Copetta® el 21 de agosto de 1910. Este
evento, ademas de ser una hazafia técnica, representd un hito simbdlico: reflejaba el
interés de Chile en integrarse en los avances tecnoldgicos mundiales y en aprovechar la
aviacion para el desarrollo nacional.

La aviacién general en Chile incluye principalmente actividades de vuelo recreativas,
de instruccion y privadas, realizadas en su mayoria por aeronaves pequefias, como
Cessna, Pipery Cirrus, operadas en club aéreos es, escuelas de vuelo y por particulares.
Este sector ha experimentado un desarrollo gradual, consolidado en redes de clubes
aéreos y centros de formacion de pilotos privados. La Direccion General de Aeronautica
Civil (DGAC) regula las actividades de estos clubes y escuelas, que se agrupan bajo la
Federacion Aérea de Chile (FEDACH), una organizacion que desde hace mas de 90 afios
promueve la aviacion general y coordina la operacion de mas de 70 clubes aéreos en el
pais?.

La instruccién de pilotos privados y recreativos en Chile esta bien representada en
clubes emblematicos como el Club Aéreo de Santiago y el Club Aéreo de Concepcion,
gue operan flotas de aviones ligeros y ofrecen cursos de formacién de pilotos privados y
comerciales. Estos clubes realizan actividades de vuelo para sus miembros y organizan
eventos de promocion aeronautica, como festivales aéreos y exhibiciones, que acercan
la aviacion a la comunidad. A través de estos clubes, los pilotos pueden entrenarse en
condiciones locales y aprovechar las facilidades que ofrece cada centro, como hangares
y talleres de mantenimiento que permiten el acceso a servicios esenciales para la aviacion
privada.

En cuanto al mantenimiento, los clubes y centros de formacion de aviacion general
deben cumplir con las regulaciones de la DGAC para operar sus aeronaves de manera
segura, siguiendo normativas internacionales y locales. El mantenimiento se realiza tanto
en talleres propios de los clubes como en centros autorizados especializados en aviones
ligeros, asegurando la vida util de las aeronaves.

Los Centros de Mantenimiento Aeronautico (CMA) en Chile son instalaciones
estratégicas que, desde finales del siglo XX, garantizan la seguridad y operatividad de la
flota aérea nacional e internacional que opera en el pais. Estos centros, bajo la estricta
regulacion de la Direccion General de Aeronautica Civil (DGAC), cumplen un papel crucial



en la aviacion chilena y regional, asegurando que se mantengan los mas altos estandares
de calidad y seguridad. La DGAC implementé en 1985 las primeras normativas
especializadas para estos centros, en alineacioén con los estdndares de la Organizacion
de Aviacion Civil Internacional (OACI), permitiendo que Chile se convierta en un referente
en la region en cuanto a seguridad y confiabilidad en el mantenimiento aeronautico.

La alta especializacién es una caracteristica distintiva de estos centros, con personal
compuesto por técnicos e ingenieros capacitados en la mantencion de diversos tipos de
aeronaves, incluyendo aviones comerciales, militares y de carga. Este perfil técnico
comenz6 a profesionalizarse en 1992, cuando Chile formaliz6 su programa de
certificacion para técnicos en mantenimiento aéreo, garantizando un estandar de
competencia elevado y adaptado a las exigencias del sector. Ademas, los CMA chilenos
estan dotados de herramientas avanzadas y software de Ultima generacion. A partir de
2018, muchos centros han incorporado tecnologias emergentes como la realidad
aumentada y la inteligencia artificial para optimizar procesos de diagnéstico y reparacion,
lo cual ha permitido mejorar la precision y reducir los tiempos de inactividad de las
aeronaves.

Los CMA chilenos se destacan también por su riguroso cumplimiento de normas
internacionales. La implementacion de los estdndares de la OACIl y la DGAC, actualizados
desde los afios 90, ha garantizado que estos centros operen con las mejores practicas
internacionales, favoreciendo la competitividad de Chile en el dmbito de la aviacién.
Desde el afio 2010 el estado de Chile asume para su implantacién el Sistema de Gestién
de Seguridad Operacional (SMS)3, lo que provocé que muchos centros de mantenimiento
de adaptaran a este sistema promovido por la DGAC para minimizar riesgos y prevenir
incidentes mediante protocolos estrictos de evaluacion de riesgos, una medida que
posiciona a Chile como lider en gestiébn de seguridad en la region. La capacitacion
continua del personal es otra prioridad en la industria, permitiendo que estos centros
mantengan su relevancia y competitividad en un contexto global. Los CMA han
incrementado significativamente sus programas de actualizaciéon en areas clave como
avionica, mantenimiento estructural y tecnologia de motores, en especial desde el afio
2000, manteniéndose a la vanguardia de las demandas de la industria.

Ademas de su papel fundamental en la seguridad aérea, los CMA contribuyen
notablemente al desarrollo econémico del pais. Desde 2015, el sector de mantenimiento
aeronautico en Chile ha crecido a una tasa anual, generando miles de empleos directos
e indirectos de alta especializacion y atrayendo inversiones extranjeras, consolidando un
ecosistema industrial con impacto significativo en el empleo y la economia nacional. Este
crecimiento conlleva desafios y oportunidades, incluyendo la competencia global en un
sector cada vez mas exigente, que impulsa a los CMA a ofrecer servicios de calidad
superior a precios competitivos.

1.1.4 Contexto de desarrollo

Contexto econémico

En 2024, el tipo de cambio del dolar ha oscilado considerablemente, con un valor
promedio de unos 912 CLP en enero y en septiembre de 924 CLP, segun indica el Banco
Central de Chile, sobre todo por factores externos como la politica monetaria de la



Reserva Federal de EE. UU. y la volatilidad en los mercados globales. La intervencion del
Banco Central de Chile ha sido mas cautelosa, enfocandose en mantener la inflacién bajo
control en lugar de intervenir directamente en el tipo de cambio, como lo hacia en afios
anteriores. El precio del petréleo también ha sido volatil en 2024, oscilando entre $80 y
$90 dolares por barril indico la OPEP (la Organizacion de Paises Exportadores de
Petréleo?), impulsado por la inestabilidad geopolitica, particularmente en Oriente Medio.
Estos aumentos afectan de manera directa a la industria aeronautica debido al costo del
combustible. Chile estd experimentando una desaceleracidbn en su crecimiento
econdémico. Para 2024, hubo un crecimiento en el primer trimestre del PIB de 2,3%, con
una ligera mejora proyectada para 2025 con un 2,5%. La inflacion sigue siendo un desafio
clave en Chile, con tasas anuales, en agosto de 2024, el indice de Precios al Consumidor®
(IPC) anoté una variacion mensual de 0,3%, acumulando 3,4% en el afio y 4,7% a doce
meses respecto de la serie empalmada del indice. Lo que afecta tanto a los consumidores
como a las empresas. Un menor poder adquisitivo de la poblacién puede reducir la
demanda de vuelos y servicios relacionados (ver grafico 1.1).
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Grafico 1.1: Precio combustible por mes, afio 2024.

Contexto politico

Desde una perspectiva politica y regulatoria, los aspectos fundamentales a considerar
en los Centros de Mantenimiento Aeronautico (CMA) son las entidades reguladoras, las
normativas aplicables y los procedimientos de operacién que rigen el mantenimiento de
las aeronaves.

En Chile, los CMA son regulados, certificados y supervisados por el Departamento de
Seguridad Operacional de la Direccion General de Aeronautica Civil (DGAC). Este
organismo es responsable de asegurar que las normativas nacionales armonicen con las
regulaciones internacionales, en especial aquellas establecidas por la Organizacion de
Aviacion Civil Internacional (OACI). Ademas, la DGAC toma como referencia normativas
clave como las FAR (Federal Aviation Regulations) de Estados Unidos, las JAR (Joint
Aviation Requirements) de la Union Europea, y las LAR (Latinoamerican Aviation
Regulations), desarrolladas por la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil (CLAC),
vinculada a la OACI.



Normativa Especifica para los CMA
En mayo de 2008, la DGAC establecié dos normativas clave para los CMA:

e Norma Aeronautica DAN 145: "Centros de Mantenimiento Aeronautico®': Este
reglamento define los procedimientos y requisitos para que un centro de
mantenimiento pueda obtener su certificacidn. Incluye las reglas operacionales de
estos centros, asi como la creacién de una "lista de capacidades”, que especifica
las aeronaves y servicios que el CMA esta habilitado para mantener, segun las
aprobaciones otorgadas por la DGAC. Esta certificacion tiene vigencia hasta que
el titular renuncie a ella o sea suspendida por la DGAC.

e Norma Aeronautica DAN 43: "Control y Ejecucién de Mantenimiento’: Establece
las responsabilidades de los CMA, los procedimientos de control y ejecucion del
mantenimiento, asi como los requisitos técnicos necesarios para garantizar la
conformidad del servicio. También abarca temas como la conformidad de las
tareas de mantenimiento y otras especificaciones técnicas que deben cumplir los
CMA.

Certificacion de Aeronavegabilidad

Ademas de las normativas aplicables a los CMA, las aeronaves también estan sujetas
a estrictos controles normativos. El Reglamento Aeronautico DAR 08 "Aeronavegabilidad"
establece que cada aeronave debe contar con un Certificado de Aeronavegabilidad
vigente, el cual solo se otorga si el mantenimiento ha sido realizado en un CMA autorizado
por la DGAC. Este reglamento también impone que los explotadores de aeronaves con
dicho certificado deben cumplir con inspecciones periddicas, tales como una revision
anual o de 100 horas de vuelo, realizadas por un CMA certificado.

Contexto social

La Aviacién Civil deportiva en Chile comenz6 a principios del siglo XX, pero fue en
Santiago, el ano 1913 cuando se fundé “El Aero Club de Chile”, primera entidad aérea
deportiva del pais. Mas tarde se fundé el Club Aéreo de Chile, con filiales en Temuco,
Punta Arenas e lquique, las que mas tarde pasarian a ser independientes. En la década
de los 30 se realizé la campana “Alas para Chile” con la cual se logré comprar 30 aviones
Aeronca L-3B Grasshopper y 89 Fairchild (principalmente modelos PT-19, y algunos PT-
26) destinados a la creacion de las escuelas de vuelo civiles y los clubes aéreos. Esto
permitié consolidar definitivamente la aviacion deportiva nacional.

En el 2022 se contabilizaba con 70 Clubes Aéreos inscritos y regularizados por la
DGAC, sin embargo, no todos esos clubes aéreos estan activos a lo largo de todo Chile.
Ademas, hay distintas agrupaciones relacionadas a la aviacién civil, tales como la
“Federacion Aérea de Chile” (FEDACH), “Asociacion de Operadores y Propietarios de
Aeronaves” (AOPA), “Agrupacion de Mujeres Pilotos de Chile Alas Andinas”, entre otras.

Contexto cultural

Para la creacion de un centro de mantenimiento aeronautico en Chile, es esencial
entender el contexto cultural que rodea la historia de la aviacion en el pais. La aviacion
chilena tiene raices profundas que se remontan a los inicios del siglo XX, cuando pioneros
de la aviacion, tanto civil como militar, hicieron realidad el suefio de volar, destacdndose
en el ambito latinoamericano.

El desarrollo de la aviacion en Chile no fue un proceso aislado, sino que se dio en
paralelo con avances tecnolégicos y sociales que transformaron al pais, como la llegada



de la electricidad, el automovil y el cine. Estos factores crearon un ambiente de progreso
que permitié la rapida adopcion de la aviacién como un medio de transporte clave.

El Estado chileno jugé un rol fundamental en el crecimiento de la aviacion. La creacion
de la Escuela de Aviacion en 1913 y el nacimiento de la Linea Aeropostal Santiago-Arica
en 1929 son hitos claves. Esta ultima fue precursora de la emblematica Linea Aérea
Nacional (LAN), que consolid6é la aviacion comercial en el pais. Estos antecedentes
resaltan la importancia que siempre ha tenido el apoyo estatal en el desarrollo y
sostenibilidad de la aviacion chilena.

Ademas, el enfoque pionero y visionario de Chile en la aviacion se reflejé en la
creacion de la Fuerza Aérea de Chile en 1930, la cual centralizo y profesionalizé los
servicios aéreos militares. El progreso de la aviacion en el pais también estuvo marcado
por personajes iconicos como Dagoberto Godoy, quien cruzé los Andes en avion en 1918,
y Margot Duhalde, la primera piloto de guerra chilena que combati6 en la Segunda Guerra
Mundial.

Este contexto cultural pone de manifiesto la profunda tradicion e importancia de la
aviacion en Chile, la cual debe estar en el centro de la mision y vision de un centro de
mantenimiento aeronautico. No solo se trata de ofrecer un servicio técnico, sino de honrar
una rica historia de innovacion y superacion en la aviacién chilena. El centro puede
convertirse en un pilar para garantizar la seguridad y eficiencia de las aeronaves,
reforzando la continuidad de este legado nacional.

Finalmente, para un pais que ha sido pionero en la region, la creacién de este centro
de mantenimiento no solo tendria un impacto técnico, sino también simbdlico, reflejando
la continuidad de Chile como referente en la aviacion sudamericana.

1.1.5 Tamaiio del proyecto

Para crear un Centro de Mantenimiento Aeronautico (CMA) para aviones pequefios
de hasta 1,700 kilos, es crucial considerar que este proyecto implica una inversion
considerable, ya que el mantenimiento de aeronaves es costoso y los costos de
implementacion son elevados. Ademas, los costos pueden variar segun factores clave,
como la ubicacion, las regulaciones y el equipamiento necesario.

Factores para considerar:

e Ubicacion vy terreno: EI CMA se proyecta estar instalado en el aer6dromo de
Curacavi o Peldehue, que cuenta con todas las caracteristicas para construir un
hangar de 1,000 m2. Este terreno estaré arrendado entre 650 a 800 USD, y estara
estratégicamente conectado con las calles de rodaje y las pista 11/29 para
Curacavi y las pistas 14/32 para Peldehue. El hangar tendria capacidad para
albergar hasta 2 aeronaves de mediano tamafio, incluyendo modelos Piper y
Cessna, que son los mas grandes dentro de esta categoria.

e Infraestructura del hangar: Se debe considerar el tamafio adecuado para alojar las
aeronaves mencionadas, ademas de bodegas de almacenamiento tanto rutinario
como especializado para equipos, herramientas y maquinaria. El costo de
construccién del hangar puede variar entre 500 USD y 800 USD por metro



cuadrado, lo que resultaria en un gasto de 500.000 a 800.000 de dolares
dependiendo de los materiales y especificaciones.

o Equipamiento y herramientas especializadas: Un CMA de esta naturaleza requiere
una gama de herramientas y equipos especializados para realizar diagnosticos y
reparaciones, incluyendo cajas de herramientas, Boroscopio entre otras
maquinarias y equipos necesarios. Se estima que el costo de este equipamiento
podria variar entre 100.000 y 300.000 USD, dependiendo del nivel de sofisticacion
del equipo adquirido.

o Certificaciones y cumplimiento regulatorio: Para operar un CMA es necesario
cumplir con las regulaciones y certificaciones de autoridades aeronauticas como
la DGAC (Direccion General de Aeronautica Civil) y la FAA (Federal Aviation
Administration). Esto implica realizar auditorias, inspecciones y la capacitacion del
personal técnico. Los costos asociados a estos procesos pueden oscilar entre
10.000 y 50.000 USD.

e Recursos humanos (RRHH): Segun la normativa vigente en la entidad nacional
para comenzar un proyecto de CMA solo se necesitan 3 a 4 integrantes, pero para
ello habra 4 integrantes, de los cuales 1 sera ingeniero aeronautico, 1 supervisor
de mantenimiento y 2 mecanicos aeronauticos, lo que clasificara el proyecto como
microempresa. Este equipo se distribuye. Las remuneraciones estimadas para
este personal oscilaran entre los 5.000 y 6.000 USD.

e Servicios auxiliares: Otros elementos importantes incluyen seguros, software de
gestibn de mantenimiento aeronautico, seguridad y el cumplimiento de las
normativas locales.

Estimacion de costos:

e La creacibn de un CMA de estas caracteristicas requiere una inversion
significativa, que incluye los costos de infraestructura, costo operacional, los
equipos, las certificaciones, gasto de puesta en marcha y capital de trabajo. La
inversion oscila entre 615.650 USD y 1.156.800 USD (15.754 y 29.601 UF),
dependiendo de la ubicacion, el tamafio del hangar y el nivel de equipamiento
necesario.

1.1.6 Impactos relacionados con el proyecto

La creacién de un Centro de Mantenimiento Aeronautico (CMA) especializado en
aviones pequefios, como Cessna, Piper, Beechcraft, Cirrus y Bristell, en Chile puede
generar diversos impactos positivos y negativos. Uno de los impactos positivos mas
relevantes seria el impulso al desarrollo econémico local, ya que aumentaria la oferta
laboral tanto de forma directa como indirecta. El empleo directo incluiria a aquellos que
trabajen internamente en el centro de mantenimiento, mientras que el empleo indirecto
podria generarse a través de alianzas con proveedores de repuestos, servicios y otras
empresas asociadas al sector.

Ademas, el desarrollo de este CMA contribuiria al incremento de personal técnico
capacitado en el pais, ya que el mantenimiento de aviones requiere una formacion
especializada y certificada por la Direccion General de Aeronautica Civil (DGAC). Esto, a
su vez, podria fomentar la atraccion de inversiones extranjeras, al ofrecer un nivel de
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servicios que cubra la creciente demanda de mantenimiento para aeronaves pequefias
en la region.

Por otro lado, los impactos negativos incluyen el alto costo de la inversion inicial
necesaria para establecer el centro, asi como la competencia con otros CMA ya existentes
en Chile que ofrecen servicios similares. Asimismo, es importante considerar el impacto
ambiental que este tipo de proyectos puede generar, lo cual debe ser gestionado
adecuadamente para cumplir con los estandares ambientales exigidos por las entidades
reguladoras y minimizar los posibles efectos negativos en el entorno.

1.2 METODOLOGIA

1.2.1 Definicién de situacion sin proyecto

El sector aeronautico en Chile experimenta un crecimiento sostenido en la flota de
aviacion general, especialmente en modelos como el F33A, Bristell S-LSA, Cessna 150,
172, SR22 y Piper PA-28. Sin embargo, los propietarios y operadores de estas aeronaves
enfrentan desafios significativos en cuanto a la obtencion de servicios de mantenimiento
de alta calidad y oportunos.

Los Cessna 172 y 150 son dos de los aviones de entrenamiento mas populares y
utilizados en Chile. Su disefio sencillo, fiabilidad y bajo costo de operacién los han
convertido en una eleccién ideal para escuelas de vuelo, clubes aéreos y propietarios
privados, lo que implica el no tener una accesibilidad de CMA especializado en dichas
aeronaves resultaria complicado seguir promoviendo la aviacién general en el pais, todo
por el alta creciente de aviones Cessna y Piper.

La escasez de Centros de Mantenimiento Aeronautico (CMA) especializados en
aviacion general en Chile genera una dependencia de instalaciones ubicadas lejos de las
zonas donde operan las aeronaves. Esto provoca demoras en la programacion y
ejecucion de inspecciones esenciales, como la de 100 horas, ademas de incurrir en costos
elevados y la necesidad de trasladar las aeronaves a lugares distantes ademas de las
demoras en programas operativos que siguen los duefios de las aeronaves.

Esta situacién impacta negativamente en la eficiencia operativa de las aeronaves,
genera incertidumbre en cuanto a la calidad de los trabajos realizados y limita el desarrollo
de la industria aeronautica nacional. La ausencia de un CMA local dificulta la capacitacion
de personal técnico especializado y retrasa la adopcion de nuevas tecnologias en el
mantenimiento de aeronaves ligeras.

1.2.2 Definicion de situacion con proyecto

La situaciéon actual del sector aerondutico en Chile presenta una oportunidad Unica
para el desarrollo de un Centro de Mantenimiento Aeronautico (CMA) especializado en
aviacion general. La creciente flota de aeronaves ligeras, como los modelos F33A, Bristell
S-LSA, Cessna 150, 172, SR22 y Piper PA-28, demanda servicios de mantenimiento, lo
gue el presente proyecto aportaria en la optimizacion de tiempos poder obtener el servicio
gue necesita el cliente y asi no atrasar sus operaciones.
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Un servicio fundamental para estas aeronaves es la inspeccion de 100 horas.
Actualmente, los propietarios y operadores de estas aeronaves enfrentan desafios como
demoras en la programacion y ejecucion de estas inspecciones en centros de
mantenimiento extranjeros, costos elevados y la necesidad de trasladar sus aeronaves a
lugares distantes.

Un CMA especializado en aviacion general en Chile, enfocado en la inspeccion de 100
horas, permitiria resolver estas problematicas y ofrecer multiples beneficios:

e Mayor eficiencia: Reduccion de tiempos de espera y costos asociados al traslado
de aeronaves.

e Mayor flexibilidad: Adaptacion de los horarios de inspeccion a las necesidades de
los propietarios.

e Mayor control de calidad: Supervision directa de los procesos de mantenimiento,
garantizando el cumplimiento de los estdndares de fabricacion y las regulaciones
nacionales.

o Desarrollo tecnolégico: Fomento de la industria aeronautica nacional y la
capacitacion de personal técnico especializado en las inspecciones de 100 horas.

o Fortalecimiento de la seguridad operacional: Contribucibn a mantener las
aeronaves en 6ptimas condiciones de vuelo.

Este nuevo CMA ofreceria una infraestructura adecuada y una capacitacion
especializada para realizar las inspecciones de 100 horas de acuerdo con los manuales
de mantenimiento de cada fabricante. Ademas, podria complementar este servicio con
otros como cambios de aceite, revisién de sistemas y pequefias reparaciones.

1.2.3 Analisis de separabilidad

La creaciéon de un centro de mantenimiento aeronautico no implica muchos
componentes o fases de creacion del proyecto, por lo que la separabilidad del proyecto
no es necesaria para ello, ya que se puede analizar segun los principales criterios de
evaluacion, pero si existiera nuevos proyectos relacionados con este mismo, por ejemplo,
la expansion hacia paises vecinos, mejoras de infraestructura, modernizacion de
tecnologias en las instalaciones o sistemas de marketing, seria necesario realizar una
separabilidad de fases o componentes del proyecto.

1.2.4 Método para medicién de beneficios y costos

Para medir los beneficios y costos, se utilizaran flujos de caja proyectados en periodos
anuales, con una estimacién a 5 afios, complementados con indicadores econémicos. Los
beneficios provendran de los ingresos generados por los servicios de mantenimiento,
especificamente de las inspecciones de 100 horas y la atenciéon de discrepancias
identificadas o solicitadas por los clientes. La frecuencia de ingreso de las aeronaves al
mantenimiento dependera de su uso; por ejemplo, en las escuelas de aviacién, donde los
aviones vuelan diariamente, las inspecciones se realizan con mayor frecuencia, al igual
gue en los clubes aéreos, que son las organizaciones que mas utilizan estas aeronaves.
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e Los costos de inversion: Corresponden a inversion en construccion de hangar con
lo necesario para recibir en su interior aviones de interés de los diferentes
fabricantes tales como: F33A, Bristell S-LSA, 150 (A-B-F-G-H-J-K-L-M), 172 (A-B-
C-D-F-G-H-I-K-L-M-N-P-R-RG-S), SR22 ,PA-28-(140-160-161-180-181-201T-35),
equipos, maquinarias, herramientas, plataformas para trabajar en las diferentes
partes en altura de la aeronave, puesta en marcha y capital de trabajo.

e Los costos fijos: Estan constituidos por las remuneraciones de los empleados, el
pago de arriendo del galpén, agua potable, energia y publicidad.

e Los costos variables: Como este proyecto no se beneficiara de la venta de un
producto, ya que es un servicio de mantenimiento entregado, no existiran grandes
costos variables, pero en cada inspeccion podrian encontrarse partes o equipos
defectuosos que no se contemplaban en la planilla basica de cada inspeccion y
habra que comprarlos aparte a la compra de repuesto contemplado.

1.2.5 Indicadores

VAN: Valor actual neto, es un indicador de riqueza que permite calcular el valor
presente de un determinado numero de flujos de caja futuros, originados por una
inversion. La metodologia consiste en descontar al momento actual (es decir, actualizar
mediante una tasa) todos los flujos de caja futuros del proyecto. A este valor se le resta
la inversion inicial, de tal modo que el valor obtenido es el valor actual neto del proyecto.
Valor obtenido de la ecuacion 1.1.

BN, ,
1+t °

t=1
Fuente: Finanzas en linea

VAN =

Ecuacioén 1.1: Valor actual neto

TIR: La tasa interna de retorno o tasa interna de rentabilidad (TIR) de una inversion,
esta definida como la tasa de interés con la cual el valor actual neto o valor presente neto
(VAN) es igual a cero. ElI VAN es calculado a partir del flujo de caja anual, trasladando
todas las cantidades futuras al presente. Es un indicador de la rentabilidad de un proyecto,
a mayor TIR, mayor rentabilidad. Valor que se obtiene de la ecuacion 1.2.

n

BN,

VAN =0 = ]
(1+TIR) °

t=1

Fuente: Rankia

Ecuacién 1.2: Tasa interna de retorno
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PRI: (periodo de recuperacion de la inversion): Playback, corresponde al periodo
necesario para que el flujo de caja del proyecto cubra la inversion.

IVAN: Se define como la razén entre el VAN y la inversion y es la relacion entre la
ganancia expresada en el VAN y la inversién inicial. Indica cuanto es el VAN logrado por
unidad monetaria invertida.

VAN
IVAN =
Iy

Fuente: Monografia

Ecuacion 1.3: indice de Valor Actual Neto.
Horizonte de evaluacion: 5 afios
Donde:

BN: Beneficio neto

Iy: Inversion inicial

t: Periodos

i: Tasa de descuento

n: Namero total de periodos

1.2.6 Criterios de evaluacion

VAN el criterio a utilizar sera:
e Se aceptara el proyecto con VAN >0
e Se rechazara el proyecto con VAN <0
e Sera indiferente si el proyecto con VAN = 0

TIR el criterio a utilizar sera:
e Se aceptard el proyecto con TIR > Tasa de descuento.
e Se rechazara el proyecto con TIR < Tasa de descuento.
e Sera indiferente el proyecto con TIR = Tasa de descuento.

IVAN el criterio a utilizar sera:
e Se aceptara el proyecto con IVAN > 0
PRI el criterio a utilizar sera:
e Se aceptard el proyecto con PRI <= al horizonte de evaluacion
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1.2.7 Estructura de evaluacion del proyecto

Capitulo 1: Diagnéstico y Metodologia

Antecedentes del proyecto: Se entregara antecedentes generales, especificos y
cualitativos del proyecto.

Objetivo general: Se dard a conocer el objetivo de este proyecto para entender lo
gue se quiere lograr.

Objetivos especificos: Define objetivos especificos, medibles, alcanzables,
relevantes.

Definicién de situacion con y sin proyecto: Se brindara una comparacion entre la
situacion sin proyecto y otra con proyecto para su mejor comprension.

Capitulo 2: Estudio de Mercado

Andlisis de la competencia: Identifica a tus principales competidores y analiza sus
fortalezas, debilidades y estrategias.

Segmentacion de mercado: Divide el mercado en segmentos mas pequefos para
identificar a tu publico objetivo de manera mas precisa.

Estrategias de marketing: Define las estrategias de marketing que utilizaras para
llegar a tu publico objetivo y posicionar tu producto o servicio.

Capitulo 3: Estudio Técnico

Diagrama de flujo: Crea un diagrama de flujo para visualizar el proceso de
produccién o servicio.

Andlisis de capacidad: Determina la capacidad de produccion o servicio necesaria
para satisfacer la demanda proyectada.

Plan de contingencia: Desarrolla un plan de contingencia para enfrentar posibles
problemas técnicos o imprevistos.

Capitulo 4: Aspectos Administrativos y legales.

Estructura organizacional: Propén una estructura organizacional clara y eficiente
para el proyecto.

Plan de recursos humanos: Define las necesidades de personal, los perfiles de los
puestos y un plan de capacitacion.

Marco legal: Analiza en detalle la legislacién aplicable al proyecto, incluyendo
aspectos laborales, ambientales y tributarios.

Capitulo 5: Evaluacion econdmica y financiera

Andlisis de sensibilidad: Realiza un analisis de sensibilidad para evaluar el impacto
de cambios en las variables clave sobre la rentabilidad del proyecto.

Valor actual neto (VAN): Calcula el VAN para determinar si el proyecto genera
valor a largo plazo.

Tasa interna de retorno (TIR): Calcula la TIR para evaluar la rentabilidad del
proyecto en comparacion con otras alternativas de inversion.

Conclusiones

Resumen ejecutivo: Presenta un resumen conciso de los principales hallazgos y
conclusiones del estudio.
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CAPITULO 2: ANALISIS DE PREFACTIBILIDAD DE MERCADO.
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2. ANALISIS DE PREFACTIBILIDAD DE MERCADO.

2.1 Definicion del producto/servicio

El mantenimiento para aeronaves pequefias es una revision profunda y sistemética
gue se realiza periddicamente para garantizar la aeronavegabilidad de estos aviones
privados o de escuelas, donde se desarrolla gran parte de su actividad. Este proceso
implica la inspeccién, reparacién o reemplazo de componentes, la actualizacién de
sistemas y la certificacion de que la aeronave cumple con los estdndares de seguridad y
rendimiento establecidos por los fabricantes y las autoridades aeronauticas. En Chile, la
DGAC regula estas directivas de aeronavegabilidad para dar conformidad de vuelos
seguros.

Las aeronaves de menos de 5.700 kilos o 12.500 libras (excepto los aviones
multimotor de turborreactor/turbohélice y los helicopteros de turbina) utilizadas para
operaciones generales (instruccion, vuelos deportivos, vuelos populares, etc.) deben
haber sido sometidas a una inspeccién de 100 horas de vuelo o un periodo de 12 meses
trascurrida la ultima inspeccién segun lo estipula el fabricante y la norma nacional.
Durante la inspeccién de 100 horas, se desmontan las placas, las puertas de acceso, los
capds y los carenados, y se inspeccionan todos los componentes principales de la
aeronave, incluidos el motor, la cabina, la avidnica, las baterias y el sistema de control de
vuelo. Estas inspecciones tienen una duracion promedio de entre 3y 5 dias, dependiendo
del estado y la complejidad de la aeronave. El servicio principal es la inspeccién de 100
horas, sin discrepancias incluidas, ya que estas son cobradas de forma aparte.

Las aeronaves utilizadas para las instrucciones de vuelo (por ejemplo, Cessna 172y
150, Bristell S-LSA, Piper PA-28, etc.), cuando son suministradas por un instructor de
vuelo, también estan sujetas a la inspeccion de 100 horas. Un mecanico especialista en
ala fija con especialidad complementaria, que puede ser en motores reciprocos o
avionica, debe realizar esta inspeccion.

Ademas de la inspeccién de 100 horas, se ofrecera servicios adicionales que mejoran
la experiencia del cliente y agregan valor al mantenimiento. Se constara con instalaciones
equipadas para el hangaraje de aeronaves, lo que asegura su proteccion durante el
proceso de mantenimiento. También incluimos diagnésticos avanzados de avionica,
reemplazo de baterias, inspecciones al interior del motor y la posibilidad de realizar
ajustes personalizados segun las necesidades especificas del cliente. Nuestro servicio
garantiza tiempos de respuesta rapidos y cumplimiento estricto de los plazos,
minimizando la inactividad de las aeronaves.

2.2 Andlisis de demanda actual y futura

Este estudio pretende analizar la demanda actual y proyectada de servicios de
mantenimiento aeronautico para aviones de aviacién general en Chile, para evaluar la
viabilidad de la creacién de un nuevo centro de mantenimiento en el pais. La aviacion
general en Chile ha experimentado un crecimiento sostenido en los ultimos afios,
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impulsado por diversos factores como el desarrollo econémico, el aumento del turismo y
el interés por la aviacién deportiva.

Este crecimiento ha generado una mayor demanda de servicios de mantenimiento,
reparacion y revision (MRO) para garantizar la operatividad y seguridad de las aeronaves.
Sin embargo, la oferta de servicios de mantenimiento en el pais aln presenta ciertas
limitaciones, lo que representa una oportunidad para el establecimiento de un nuevo actor
en el mercado.

El analisis se centrara en la evolucién de los de aviones de aviacién general en Chile,

con un enfoque especial en los afios 2014 y 2024. A partir de estos datos, se realizara
una proyeccion de la demanda para el afio 2025, considerando las tendencias del
mercado y los factores que podrian influir en el crecimiento de estos aviones.
Los resultados de este estudio permitiran identificar las necesidades especificas de los
operadores de aeronaves de aviacion general en Chile y definir un plan de negocio sélido
para la creacion de un centro de mantenimiento que pueda satisfacer dichas necesidades
y generar un retorno de la inversion.

El estudio se centr6 en analizar el parque de aeronaves de aviacion general inscrita
en el Registro Aerondutico de Chile®, administrado por la DGAC. Se segment? la cantidad
de aeronaves por tipo de aeronave (helicopteros vs. aviones), para luego, enfocarse en
los aviones de aviacion general, discriminando a los utilizados por clubes aéreos,
escuelas de vuelo, academias y propietarios particulares. Los datos recopilados
permitieron identificar una cantidad de 1.011 aviones al cierre de septiembre de 2024.
Para determinar el mercado objetivo, se realizd un andlisis temporal, comparando la
cantidad pre y post 2014, lo que permitié identificar las tendencias de crecimiento y los
segmentos con mayor potencial.

Tabla 2.1: Cantidad de aviones al 2014.

R.N.A DGAC 2014 Cantidad aviones | Porcentaje
Beechcraft 18 4,0%
BRM AERO S.R.O 1 0,2%
Cessna 200 44.8%
Cirrus 1 0,2%
Piper 102 22,9%
Total aviones de interés 322 72,2%
Total aviones por fabricante 446 100,0%

Fuente: Elaboracion propia

La Tabla 2.1 presenta un andlisis detallado de la segmentacion de aeronaves por
fabricante correspondiente al afio 2014. En total, se registraron 446 aeronaves
distribuidas entre los distintos fabricantes. De este total, 322 aeronaves correspondieron
a los modelos de interés especificos considerados en el estudio. Esta informacion permite
identificar las tendencias predominantes en el mercado de la aviacion durante dicho
periodo, proporcionando una base soélida para evaluar la participacion de cada fabricante
en términos de produccion y distribucién de modelos destacados.
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Tabla 2.2: Cantidad de aviones al 2024.

3,6%

9 0,9%
499 49,4%
11 1,1%
189 18,7%
744 73,6%
1.011 100,0%

Fuente: Elaboracion propia

La tabla 2.2 evidencia un notable crecimiento en el mercado de aviones en la década
analizada, alcanzando 744 aeronaves registradas en septiembre de 2024. Para continuar
con el analisis de fue necesario definir cuéles serian los aviones que el CMA podria recibir
para efectuar los mantenimientos obteniendo como resultado los siguientes modelos de
aviones: F33A, Bristell S-LSA, 150 (A-B-F-G-H-J-K-L-M), 172 (A-B-C-D-F-G-H-I-K-L-M-N-
P-R-RG-S), SR22, PA-28-(140-160-161-180-181-201T-235) que son de los fabricantes
mencionados en las tablas.

Tabla 2.3: Cantidad de aviones de interés en 2024.

0,7%
5 0,7% 56%
207 27,8% 41%
7 0,9% 64%
59 7,9% 31%
283 38,0% 38%
744 100,0% 74%

Fuente: Elaboracion propia

Para proyectar la demanda de aviones en Chile para el afio 2025, se utiliz6 como base
la cantidad de aeronaves registradas en 2024, que corresponde a 1011, 744 aeronaves
por modelo y 283 de interés. Se asumio un crecimiento similar al observado en el periodo
anterior, considerando que los fabricantes y modelos no incluidos en el andlisis podrian
seguir una tendencia de crecimiento comparable.

Para la obtencion de la tasa de crecimiento anual fue necesario utilizar la ecuacion de
CAGR (tasa de crecimiento anual compuesto, por sus siglas en ingles).

1
Vf\n
CAGR = (—f) -1
Vi

Fuente: Capterra.es

Ecuacion 2.1: Tasa de crecimiento anual compuesto
Donde:
Vf: Valor del periodo actual (total por modelo 2024)
Vi: Valor del periodo anterior (total por modelo 2014)
n: Numero de periodo (10 afios)
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1
CAGR = (744)ﬁ 1~ 0,087
—\322 T

CAGR = 0,087 100 =~ 9%

Fuente: Elaboracion propia

Ecuacion 2.2: Calculo para encontrar la tasa de crecimiento anual.

Tabla 2.4: Proyeccién de aviones al 2025.

100%

800% 25% 11 6
150% 10% 547 227
1.000% 27% 14 9
85% 201 63
809 308
1097 807

Fuente: Elaboracion propia

La proyeccion para 2025 revela un crecimiento exponencial en la demanda de
servicios de mantenimiento para ciertas aeronaves de aviacion general, especialmente
los modelos mas modernos. El incremento de hasta un 1.000% en un periodo de 10 afios
para las aeronaves Cirrus, subraya la necesidad urgente de contar con un Centro de
Mantenimiento Aeronautico (CMA) especializado que pueda atender las exigencias de
esta flota en constante expansion y evolucion tecnolégica.

Continuando con la Segmentacién para poder determinar el mercado objetivo fue
necesario realizar encuestas, que serviran para determinar qué tan interesados podrian
estar los propietarios de las aeronaves en la creacién del CMA, donde fue necesario
determinar una serie de parametros e ingresarlos a una formula matematica y determinar
la cantidad de encuestas que fueron necesarias de realizar y asi sacar una muestra de la
cantidad totales que fueron proyectadas y que al Ingresando los datos en la siguiente
formula se obtiene:

Nx*xZx*p=xq
e?x(N—1)+Zx*p=xq

n=

Fuente: questionpro®

Ecuacioén 2.3: Ecuacién para encontrar muestra representativa para encuesta

Donde:
N: es el tamafio de la poblacion o universo (nUmero total de posibles encuestados).
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Z: es una constante que depende del nivel de confianza que asignemos. El nivel de
confianza indica la probabilidad de que los resultados de la investigacion sean ciertos: un
95 % de confianza es lo mismo que decir que nos podemos equivocar con una
probabilidad del 5%.

e: Error de estimacién maximo aceptado

P: Probabilidad de que ocurra el evento estudiado, esto quiere decir que tan probable sea
de que curra el éxito del suceso.

g: Probabilidad de que no ocurra el suceso en el evento estudiado.

n: Tamafio de la muestra buscada

Tabla 2.5: Datos para obtener “n”.

Proyeccién
1,96 95% NC
0,5 Estandar
0,5 Estandar
5% Recomendado
171 Cant. Enc.

Fuente: Elaboracion propia

308 - (1.96)% - 0.5 - 0.5
"~ 0.52 -(308—1) + (1.96)2 - 0.5 - 0.5

=
I

=171

Fuente: Elaboracion propia

Ecuacioén 2.4: Calculo de “n”

Segun los calculos realizados en la formula de la muestra, se concluy6 que se deben
encuestar a 171 personas que serian los duefios de aeronaves en el pais y que serian el
mercado objetivo. A continuacion, se detallan los resultados de la encuesta realizada a
dichas personas.

¢£Qué tipo de aeronave posee actualmente?
171 responses

Cessna 150 60 (35.1%)

Cessna 172 83 (48.5%)
Piper PA-28 46 (26.9%)
Cirrus SR22 6 (3.5%)
F33A 4 (2.3%)
Bristell S-LSA 4 (2.3%)

0 20 40 60 80 100

Fuente: Elaboracion propia

Gréfico 2.1: ¢ Qué tipo de aeronave posee actualmente?
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¢Con qué frecuencia utiliza su aeronave?
171 responses

Diariamente 72 (42.1%)

Semanalmente 48 (28.1%)

Mensualmente 33 (19.3%)
Ocasionalmente 26 (15.2%)

Solo ocasiones especiales 30 (17.5%)

Fuente: Elaboracion propia

Gréfico 2.2: ¢ Con que frecuencia utiliza su aeronave?

¢;Ddénde suele realizar el mantenimiento a su aeronave?

177 responses

CMA Propio 69 (40.4%)

CMA externo 102 (59.6%)

0 25 50 75 100 125

Fuente: Elaboracion propia

Gréfico 2.3: ¢ Donde suele realizar el mantenimiento a su aeronave?

¢Qué factores considera mas importantes al elegir un centro de mantenimiento aeronautico?
170 responses

Costo 102 (60%)

Cercania 55 (32.4%)
Rapidez en la entrega 32 (18.8%)
Reputacion 53 (31.2%)
Especialidad en el material 79 (46.5%)
Especializacion del mecanico 84 (49.4%)

(o] 25 50 75 100 125

Fuente: Elaboracion propia

Gréfico 2.4: ¢ Qué factores considera mas importantes al elegir un centro de mantenimiento
aeronautico?
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¢ Estaria dispuesto a utilizar un CMA especializado en su modelo de aeronaves?
171 responses

® si
® No

Fuente: Elaboracion propia

Grafico 2.5: ¢ Estaria dispuesto a utilizar un CMA especializado en su modelo de aeronave?

iCuanto estaria dispuesto a pagar por el mantenimiento de 100 horas para su aeronave, sin
considerar las discrepancias?
171 responses

Menos de USD 1.500 48 (28.1%)

Entre USD 1.500 y 2.500 88 (51.5%)

Entre USD 2.500 y 3.500 40 (23.4%)

Mas de USD 3.500

o 20 40 (s]e] 80 100

Fuente: Elaboracion propia

Grafico 2.6: ¢ Cuanto estaria dispuesto a pagar por el mantenimiento de 100 horas para su
aeronave?

Los resultados de la encuesta confirman de manera contundente el liderazgo de
Cessna y Piper en el mercado de aviacién general en Chile. Estas marcas destacan por
ofrecer una amplia variedad de modelos y series que han capturado la preferencia de los
propietarios de aeronaves en el pais. Este panorama permite una segmentacion mas
precisa del mercado objetivo para el CMA, enfocandose en las aeronaves de estos
fabricantes, las cuales representan no solo el mayor volumen, sino también el mayor
potencial de servicios.

Ademas, se identificaron los principales criterios que los propietarios consideran al
seleccionar un CMA para el mantenimiento de sus aeronaves. Entre estos factores
destacan el costo del servicio, la especializacion técnica de los mecanicos y la capacidad
del CMA para atender las especificidades de cada tipo de aeronave. Estos hallazgos,
respaldados por los datos detallados en la tabla 2.7, ofrecen una valiosa guia para
optimizar la oferta de servicios y satisfacer las expectativas del mercado.

Este andlisis subraya la importancia de alinear las capacidades del CMA con las
necesidades del sector, priorizando tanto la calidad técnica como la competitividad en
costos.
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Tabla 2.6: Obtencion de mercado disponible, eficiente y objetivo.

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 2.7: Proyeccién de demanda hasta el afio 2029.

308

335 48
366 53
399 57
434 63

Fuente: Elaboracion propia

La tabla 2.7 refleja la proyeccion de la cantidad de aviones de interés donde se tomé
un horizonte de 10 afios para evaluar el crecimiento donde se obtuvo un crecimiento del
9%, lo que se conlleva para el 2025 una totalidad proyectada de 308 aviones y en los
afos consecutivos se realizo un crecimiento del 9% (ver ecuacion 2.3).

Por otro lado, en la proyeccion objetivo se estima el nimero de servicios anuales que
el CMA podria brindar entre 2025 y 2029. Este célculo se basa en la capacidad del centro
para atender hasta un 30% de las aeronaves de interés identificadas en la tabla 2.6. Se
considera que el CMA puede recibir entre 4 y 5 aeronaves mensuales, con un tiempo de
inspeccion entre 3 a 5 dias habiles por aeronave. La variacion en el ingreso de aeronaves
depende de la demanda de los clientes, entre mas vuelen las aeronaves, ya sea en vuelos
particulares o de instruccion, mas frecuente seré su ingreso a inspeccion. La proyeccion
considera la demanda potencial del mercado y la capacidad operativa del CMA para
captar y atender este porcentaje del total de aeronaves relevantes en el sector, reflejando
un crecimiento planificado y sostenible en el volumen de servicios.

2.3 Variables que afectan a la demanda

La operacion regular y constante de una institucion de vuelo esté influenciada por una
compleja interaccion de factores internos y externos que impactan directamente en la
demanda de servicios de mantenimiento aeronautico. A continuacion, se detallan los
principales factores:

e Costos operativos:
o Combustible: Representa aproximadamente el 35% de los costos
operativos de una aerolinea (IATA, 2023). Las fluctuaciones en los precios
del combustible, como el aumento del 70% experimentado en 2022,
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pueden comprimir margenes de ganancia y limitar la frecuencia de los
mantenimientos programados.

o Politicas gubernamentales: Las regulaciones, impuestos y tasas
aeroportuarias, que representan alrededor del 15% del costo de cada ticket
aéreo, afectan directamente la rentabilidad de las aerolineas. Cambios en
estas politicas pueden incrementar los costos operativos hasta en un 10%.

Daily jet fuel vs. daily crude oil prices (nominal)

US Gulf Coast kerosene-type jet fuel spot price FOB Crude Qil: West Texas Intermediate (WTI)

Dollars per gallon, January 4, 2021—June 27, 2022 Dollars per Barrel, January 4, 2021—June 27, 2022

5.5 120

5.0 120 ..'||

45 A 110 ﬂn’l s

4.0 LY 100 |"',||“‘"|I1

as H,I"I'd L 90 #J-""

3.0 ) l‘ 80 VN +135%

a5 /J;J +215% 70 ,ﬂl\'l‘:\(““ Il.'“f

20 e 50 | Al

P P W N

15 [ 50 f

1.0 40

Jan Mar May Jul Sep MNov Jan Mar May July Jan Mar May Jul Sep Mov Jan Mar May July

2021 2022 2021 2022

Fuente: McKinsey & Company?°

Gréfico 2.7: Dally jet fuel VS. Daily crude oil prices.
e Factores internacionales:

o Logistica: La pandemia de COVID-19 evidencié la importancia de la
logistica eficiente, con aumentos en los costos de transporte aéreo de
mercancias

o Normas de los fabricantes: Los fabricantes establecen programas de
mantenimiento obligatorios que pueden generar picos en la demanda
durante los ciclos de servicio més intensivos.

¢ Demanda de pasajeros:

o Estacionalidad: La demanda de vuelos en Chile presenta variaciones
significativas a lo largo del afio, con picos durante las temporadas altas de
vacaciones.

o Eventos econdémicos y sociales: Crisis econémicas 0 eventos sociales
pueden generar disminuciones en la demanda de viajes aéreos.

e Costos de mantenimiento:

o Mano de obra, repuestos y materiales: Estos componentes representan

mas del 60% de los costos de mantenimiento.
e Tecnologia y digitalizacion:

o Mantenimientos predictivos: La adopcion de tecnologias avanzadas puede

reducir los costos de mantenimiento en hasta un 20%.

2.4 Andlisis de la oferta actual y futura

En Chile, existen actualmente 101 Centros de Mantenimiento Aeronautico (CMA)
reconocidos por la Direccion General de Aerondutica Civil'l. Estos centros no se enfocan
en el mantenimiento de aeronaves, sino que abarcan varios servicios, como el
mantenimiento de equipos de aeronaves, sistemas de avidnica, aviacidn comercial,
helicopteros, entre otros. Para realizar un andlisis mas especifico, fue necesario
segmentar un listado proporcionado por la DGAC, en el que se identifican todos los CMA
vigentes hasta la fecha.
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Tabla 2.8: Centros de mantenimiento aeronautico.

Arrayan - Aeromar S.A.

Empresa nacional de aeronautica

Aviacion y servicios Aero mundo S.A.

Aero servicios aninahue Ltda.

Luis Urzta Sandoval y compafia limitada

Eduardo Liberona Martinez

Linea de aero servicios S.A.

Transportes aéreos san Rafael Ltda.

Transportes aéreos san Rafael base auxiliar - Coyhaique

Centro de mantenimiento de aviaciéon santa fe Ltda.

Avinel Ltda.

Aviac Ltda.

Guajardo y compafiia limitada

Centro de mantenimiento aeronautico patagon e.i.r.l.

Medina y Sandoval compafiia limitada

Latin air S.A.

Centro de mantencidn aeronautico norte grande spa

Centro de mantencion auxiliar N° 303a norte grande spa,

Centro de mantencién auxiliar Melipilla

Aero santa cruz Ltda.

Helicopteros Nimbus S.A.

Servicios aéreos asesorias e inversiones helifire Ltda.

Representaciones y servicios aéreos S.A.

Airbus chile spa

Aero servicios S.A.

Flight systems center limitada

Ecocopter S.A.

Corporacion nacional forestal

Sociedad Adasme y Adasme limitada

Centro de mantenimiento aeronautico aviones deportivos S.A.

Servicios de mantencién electrénica e.i.r.l.

Prefectura aérea de carabineros

Gestair flying academy chile S.A.

Servicio aéreo regional limitada

Sociedad de servicios aéreos vifia limitada

Aerocenter chile spa

Electricidad aeronautica integrada limitada

All helichoppers e.i.r.l.

B.G. aviation servicios limitada

Centro de mantencién aeronautico el tamarugo spa

Sociedad comercial helimese spa

AOG spa

Fuente: Elaboracion propia



26

Este proceso de segmentacion permitio filtrar los CMA dedicados a mantenimiento de
aeronaves, instrumentos de aeronaves, sistemas y equipos de aeronaves, asesorias
aeronduticas, simuladores de vuelo, entre otras funciones que realizan los CMA.
Encontrando que de los 101 CMA, 42 serian posibles ofertantes de mantenimiento en
aeronaves. Algunos de estos centros también pueden atender aviones de tamafio medio.
Sin embargo, dado el interés en establecer un nuevo CMA en el centro del pais, se aplico
un filtro adicional para identificar cuantos de esos 42 CMA se encuentran en esta zona,
ya gue varios estan en otras regiones y no se especializan en aeronaves de ala fija.

Tabla 2.9: Centros de mantenimiento dedicas a aeronaves

CMA Nombre CMA
121 Empresa nacional de aeronautica
226 Centro de mantenimiento de aviacion santa fe Ltda.

228 Avinel Ltda.
240 Aviac Ltda.

250 Centro de mantenimiento aerondutico patagon e.i.r.l.
303b Centro de mantencion auxiliar Melipilla
307 Aero santa cruz Ltda.

319 Helicopteros Nimbus S.A.
406 Aero servicios S.A.

462 Corporacion nacional forestal

493 Centro de mantenimiento aerondutico aviones deportivos S.A.
563 Prefectura aérea de carabineros

608 Aerocenter chile spa

642 Centro de mantencion aeronautico el tamarugo spa

677 AOG spa

Fuente: Elaboracion propia

Como se observa en la tabla 2.9, en la zona centro del pais existen solo 15 Centros
de Mantenimiento Aeronautico (CMA), donde no todos realizan mantenimiento a
aeronaves privadas, escuelas de vuelo y clubes aéreos. Esto sugiere que, considerando
el marcado incremento proyectado en la demanda, estos centros no serian suficientes
para satisfacer las necesidades de mantenimiento que se esperan en el futuro cercano.

Actualmente, en el pais, los centros de mantenimiento aerondutico especializados en
este tipo de aeronaves y trabajos presentan precios cercanos a los $1.500.000 CLP.
Segun lo indicado por el CMA Santa Fe, que opera en el aerédromo de Tobalaba, el costo
por una inspeccion de 100 horas es de $1.200.000 CLP. Por su parte, el CMA Nimbus
ofrece un precio de $1.500.000 CLP, siendo este el costo mas bajo. En Curacavi, la
Organizacion de Mantenimiento Aeronautico (OMA), dedicada exclusivamente al
mantenimiento de las aeronaves del Club Comodoro Arturo Merino Benitez, tiene un costo
cercano a los $1.000.000 CLP (ver anexos).

2.5 Comportamiento del mercado

FODA es una sigla que significa Fortalezas, Oportunidades, Debilidades y Amenazas.
Es el andlisis de variables controlables (las debilidades y fortalezas que son internas de
la organizacion y por lo tanto se puede actuar sobre ellas con mayor facilidad), y de
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variables no controlables (las oportunidades y amenazas las presenta el contexto y la
mayor accion que se puede tomar con respecto a ellas es preverlas y actuar a
conveniencia).

El FODA puede definirse como una herramienta de andlisis estratégico que permite
analizar elementos internos a la empresa y controlables, fortaleza y debilidades, ademas
de factores externos a la misma y no controlables, como oportunidad y amenazas.

Para una mejor comprensién de dicha herramienta estratégica, se definiran las siglas de
la siguiente manera:

Fortaleza: Son todos aquellos elementos positivos que diferencian de la
competencia

Debilidades: Son los problemas presentes que una vez identificado y
desarrollando una adecuada estrategia, pueden y deben eliminarse.
Oportunidades: Son situaciones positivas que se generan en el medio y que estan
disponibles para todas las empresas, que se convertiran en oportunidades de
mercado para la empresa cuando ésta las identifique y las aproveche en funcién
de sus fortalezas.

Amenazas: Son situaciones o hechos externos a la empresa o instituciéon y que
pueden llegar a ser negativos para la misma.

Andlisis del Medio Interno

Fortalezas

Calidad Técnica: Enfoque en estdndares altos de calidad y precision en los
servicios, esto quiere decir que al estar certificado bajo las normas chilenas en los
modelos de aeronaves mas modernos del pais da una mayor confiabilidad al
usuario, lo que puede fortalecer la reputacion del centro.

Relacién Costo-Beneficio: Ofrecimiento de servicios competitivos que maximizan
el valor para los clientes, atrayendo a una base de clientes leales.

Ubicacion Estratégica: La ubicaciéon del aer6dromo de Curacavi puede facilitar el
acceso a diversas flotas de aeronaves en la region, permitiendo un servicio mas
agil y eficiente a clientes locales y aéreos.

Debilidades

Alta Inversién Inicial: Necesidad de capital considerable para establecer
instalaciones y adquirir herramientas especializadas.

Costos Operativos Elevados: Gastos continuos que pueden afectar la rentabilidad,
especialmente en las primeras etapas de operacion.

Necesidad de Actualizacion Tecnoldgica: La rapida evolucion tecnoldgica exige
inversiones constantes en actualizacién de equipamiento y capacitacion.
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Andlisis del Medio Externo
Oportunidades

e Expansion de Mercados: Posibilidad de diversificar servicios hacia otros modelos
de aeronaves y otros segmentos del mercado aerondutico.

e Alianzas Estratégicas: Oportunidad para colaborar con fabricantes de aeronaves
y proveedores de piezas, mejorando la oferta de servicios.

o Certificaciones Internacionales: Obtener certificaciones reconocidas que puedan
abrir puertas a nuevos mercados y clientes.

e Foco en Sostenibilidad: Creciente demanda de practicas sostenibles en la
industria, que puede ser aprovechada para mejorar la imagen del centro.

e Crecimiento Sostenido: Aumento significativo en la flota de escuelas y clubes
aéreos, generando una demanda constante de servicios de mantenimiento.

Amenazas

e Competencia Internacional: Presencia de competidores establecidos que pueden
ofrecer precios mas bajos o servicios mas completos.

¢ Regulaciones Cambiantes: Nuevas leyes o politicas gubernamentales que puedan
afectar la operacion del centro, aumentando costos o complicando la conformidad.

¢ |nestabilidad Econdémica: Fluctuaciones en la economia que pueden reducir la
demanda de servicios de mantenimiento aeronautico.

e Impacto Medioambiental: Presién creciente para cumplir con estandares
ambientales que podrian incrementar costos operativos.

e Riesgos de Innovacion Disruptiva: Cambios tecnolégicos que podrian hacer
obsoletos ciertos servicios o requerir adaptaciones rapidas y costosas.

o Complejidad Regulatoria: Requisitos de certificaciones y regulaciones que pueden
ralentizar el proceso de establecimiento y operacion.

e Escasez de Personal Calificado: Dificultad para atraer y retener personal con la
formacion y experiencia necesarias en mantenimiento de aeronaves.

Este analisis FODA ofrece una perspectiva integral de los factores internos y externos
gue pueden impactar significativamente en el éxito del centro de mantenimiento
aeronautico en Curacavi. Al identificar y comprender las fortalezas, se podran aprovechar
al maximo los recursos y capacidades existentes, mientras que las oportunidades
permitiran explorar nuevas posibilidades de crecimiento y expansién en el mercado.
Paralelamente, al reconocer las debilidades internas, se podran implementar medidas
correctivas para minimizar su impacto, y la evaluacion de las amenazas externas ayudara
a anticipar desafios y a desarrollar planes de contingencia efectivos. En conjunto, este
enfoque estratégico permitird al centro de mantenimiento posicionarse de manera
competitiva, adaptandose a las dinamicas del mercado y fortaleciendo su propuesta de
valor en un entorno altamente especializado.
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Tabla 2.10: Matriz de analisis FODA

ForTaLEZAS (+)

OPORTUNIDADES (+)

Calidad técnica superior en servicios de
mantenimiento.

Expansion hacia otros mercados.

Relacién costo-beneficio competitiva
que atrae clientes.

Alianzas estratégicas
fabricantes y proveedores.

con

Ubicacion Estratégica

Obtencion de certificaciones
internacionales.

Crecimiento sostenido de flotas en
escuelas y clubes aéreos.

Enfoque en practicas sostenibles y
medioambientales.

DegiLibADES ()

AMENAZAS (-)

Alta inversién inicial necesaria para
establecer el centro.

Competencia internacional
ofrece servicios similares.

que

Costos  operativos  elevados
pueden afectar la rentabilidad.

que

Cambios en regulaciones
gubernamentales que  pueden
afectar la operacion.

Necesidad constante de actualizacién
tecnolégica.

Inestabilidad en Ila economia,
reduciendo la demanda de servicios.

Impacto medioambiental que puede
incrementar costos.

Riesgos de cambios tecnoldgicos
disruptivos en la industria.

Complejidad en regulaciones 'y
certificaciones.

7

Escasez de personal calificado en el
sector.

Fuente: Elaboracion propia

Este analisis FODA ofrece una perspectiva integral de los factores internos y externos
gue pueden impactar significativamente en el éxito del centro de mantenimiento
aerondutico en Curacavi. Al identificar y comprender las fortalezas, se podran aprovechar
al maximo los recursos y capacidades existentes, mientras que las oportunidades
permitiran explorar nuevas posibilidades de crecimiento y expansién en el mercado.
Paralelamente, al reconocer las debilidades internas, se podran implementar medidas
correctivas para minimizar su impacto. Sin embargo, el andlisis revela una alta cantidad
de amenazas en el entorno externo, sobre todo por la competencia de los humerosos
centros de mantenimiento aeronautico establecidos en Santiago y otros factores del
mercado.

Andlisis de Cruce

Fortalezas-Oportunidades (FO)

e Expansion Estratégica: Aprovechar la ubicacion estratégica (F3) para captar
clientes de nuevas flotas y escuelas en crecimiento (O5) y establecer alianzas

estratégicas (02) que diversifiquen los servicios.
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Diferenciacion por Calidad: Usar la calidad técnica (F1l) para obtener
certificaciones internacionales (0O3), mejorando la credibilidad y atrayendo mas
clientes interesados en estandares altos.

Fortalezas-Amenazas (FA)

Competencia por Valor: Utilizar la relacién costo-beneficio (F2) para competir con
empresas internacionales futuras (Al) y atraer clientes que buscan servicios de
calidad a precios razonables.
Adaptacién a Regulaciones: Con una base técnica solida (F1), el centro puede
ajustarse eficientemente a nuevos cambios regulatorios (A2) y mantener su
competitividad en el mercado.

Debilidades-Oportunidades (DO)

Inversion Estratégica: Buscar financiamiento y alianzas para mitigar la alta
inversion inicial (D1) y facilitar la expansién hacia nuevos segmentos de mercado
(01).

Capacitacion y Alianzas Educativas: Establecer asociaciones con instituciones
educativas para formar personal calificado (D5) y obtener certificaciones
internacionales (O3) que aumenten el atractivo del centro para nuevos clientes.

Debilidades-Amenazas (DA)

Gestién de Costos Operativos: Implementar estrategias de reduccién de costos
(D2) para afrontar la competencia internacional (Al) y la inestabilidad econémica
(A3) sin comprometer la calidad.

Actualizacion Tecnoldgica Proactiva: Crear un plan de actualizacion tecnolégica
(D3) para anticiparse a cambios disruptivos (A5) y evitar el riesgo de obsolescencia
en los servicios.

2.6 Determinacion de niveles de precio y proyecciones

Para la determinacién de niveles de precio se tomé la informacién entregada por el
grafico 2.6 que se realizé en base a la encuesta para conocer el mercado objetivo.

Distribucion de Preferencias de Pago:

Menos de USD 1.500: 48 personas (28.1%).
Entre USD 1.500 y 2.500: 88 personas (51.8%).
Entre USD 2.500 y 3.500: 40 personas (23.4%).
Mas de USD 3.500: 14 personas (8.2%).

Esto sugiere que la mayoria de los encuestados estan dispuestos a pagar entre USD
1.500 y USD 2.500 por el mantenimiento de 100 horas para su aeronave, con una
segunda preferencia para el rango de menos de USD 1.500.
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Este resultado indica que el precio promedio éptimo o estandar para captar la mayor
parte del mercado objetivo es de USD 1500 y USD 2.500, quedando como precio solo por
inspeccion USD 2.000, sin considerar que cada aeronave es diferente a la otra que
ingresa a inspeccion de 100 horas y se tiene por lo menos que reemplazar 2 a 4 piezas
por desperfecto o cumplimiento de ciclos, lo que para ello se considera que por aeronave
ingresada al CMA se cobrara un adicional de USD 600. Este precio balancea las
preferencias de los grupos con distintas disposiciones de pago, maximizando la captaciéon
de clientes sin alejar a aquellos que preferirian un precio inferior o superior. Ademas, este
precio puede servir como una referencia clave para la estructura de precios, permitiendo
ofrecer paquetes de mantenimiento a diferentes niveles ajustados en torno a este
promedio para cubrir distintos segmentos del mercado.

2.7 Analisis de localizacion

Uno de los principales resultados de un proyecto es la correcta localizacion de esté,
permitiendo que este factor incida en la sumatoria de los efectos que llevan a un resultado
esperado por los inversores. Muchas veces los criterios y decisiones de los inversionistas
priman por sobre la estrategia. Lo mas importante para iniciar el proyecto es adquirir un
espacio inmobiliario, donde en este ejercicio se requiere un hangar para albergar las
aeronaves en su interior, donde debe tener un espacio amplio para trabajar, oficinas para
el personal administrativo. Estos espacios se podran adquirir de manera arrendataria.
Dado que las aeronaves se encuentran operativas la Unica forma de transportarlas es via
aérea lo cual es fundamental establecer una conexion directa entre la pista de aterrizaje
o despegue y la losa del hangar donde se ubicara el centro de mantenimiento aeronautico
(CMA).

Con el fin de seleccionar la ubicacion 6ptima para las instalaciones del hangar, se
realizé un analisis exhaustivo de dos aerédromos, uno en la localidad de Curacavi y el
otro en la localidad de Peldehue. Los aspectos para evaluar para escoger el mejor lugar
para instalar el Centro de Mantenimiento Aeronautico (CMA) incluyen los siguientes:

¢ Infraestructura existente: Evaluacion de la calidad y capacidad de las pistas,
hangares, areas de servicio, disponibilidad de combustible y otros servicios de
apoyo que ya estén instalados en ambos aerédromos.

e Accesibilidad y conectividad: La facilidad de acceso por tierra, tanto para el
personal como para el transporte de materiales y repuestos, incluyendo la
proximidad a carreteras principales, tiempo de viaje desde centros urbanos y
acceso a transporte publico.

e Condiciones meteorolégicas: Andlisis del clima predominante en cada localidad,
incluyendo la frecuencia de fendbmenos que podrian afectar las operaciones
aeronauticas, como fuertes vientos, lluvias o neblina.

e Espacio disponible para expansiéon: Consideracion del terreno disponible para
futuras expansiones del CMA, como la construccion de nuevos hangares o areas
técnicas.

e Capacidad operativa: Estudio de la cantidad de operaciones diarias, tipo de
aeronaves que operan en cada aerddromo, y la capacidad de cada lugar para
manejar un aumento en el trafico aéreo debido a las actividades del CMA.

e Factibilidad econémica: Comparacion de costos asociados a la construccion y
operacion del CMA en cada ubicacion, incluyendo el precio del terreno, costos de
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mantenimiento, servicios basicos (electricidad, agua, etc.), y el impacto econémico
de cada opcién en el presupuesto general.

e Normativa y permisos: Revision de los requisitos legales, zonificacion,
regulaciones aeronduticas y medioambientales aplicables en cada aerédromo, y
la facilidad o dificultad para obtener permisos de operacion.

e Impacto ambiental: Evaluacién del posible impacto ambiental de la instalacion del
CMA en cada aerédromo, incluyendo la afectacion de areas protegidas, flora y
fauna locales, y la viabilidad de implementar medidas de mitigacion.

e Disponibilidad de mano de obra especializada: Proximidad a centros educativos o
de formacion técnica aerondutica, y la facilidad para atraer y mantener personal
calificado en cada localidad.

Una vez identificados los aspectos a evaluar, se procede a realizar una comparativa
utilizando una escala del 0 al 10, donde 10 representa la opciébn mas favorable.
Posteriormente, se calcula el promedio de las puntuaciones obtenidas en cada criterio
para determinar la mejor alternativa. A continuacioén, se presenta el analisis detallado de
los resultados (ver tabla 2.11).

Tabla 2.11: Puntuacién ubicacion hangar.

NINO|O|W[0| 0|00 |~ w

o
(N}

€@ Aerodromo Curacavi Club Aéreo Comodoro €
Visados recieniemente Arturo Merino Benitez

Google

Fuente: Google MAPS

’
V0 Zacate

Figura 2.1: Localizacién de aerédromo de Curacavi.
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El aer6dromo de Curacavi se encuentra en la Region Metropolitana de Chile, a unos
50 kilébmetros al oeste de Santiago por la ruta 68.

2.8 Anélisis del sistema de comercializaciéon

El plan de marketing es una guia que permite disefiar la estrategia comercial y de
ventas que necesita una empresa. Este puede comenzar con la determinacién de un
servicio, lo que se logra a partir de la definicion de una imagen corporativa y de la
seleccion del posicionamiento deseado. Luego es necesario desarrollar la estrategia que
permitira dar a conocer, disefar y distribuir el producto o servicio que se quiere entregar,
para este caso se escogera el sistema de marketing “business to business” (B2B) es aquel
gue esta enfocado en la oferta de servicios o0 productos especializados, y hecha a la
medida de cada cliente. A diferencia del marketing de consumo masivo, no se busca
impactar en grandes masas, si no que se realizan todos los esfuerzos para llegar al cliente
objetivo. Por eso la fuerza de venta y relacién con el cliente adquiere mayor importancia
gue en el marketing tradicional. En el presente trabajo de titulo se tomara el enfoque B2B
dado que el servicio a entregar se adapta perfectamente a los clientes objetivos.

El objetivo de este plan de marketing B2B es comercializar los servicios especializados
de nuestro centro de mantenimiento aeronautico a escuelas de vuelo, clubes aéreos y
particulares. A través de una estrategia cuidadosamente disefiada, buscamos
posicionarnos como el proveedor de referencia para el mantenimiento de sus aeronaves,
ofreciendo soluciones personalizadas, eficientes y de alta calidad.

Propuesta de Valor Unica (PVU)
Nuestra propuesta de valor se basa en:

e Experiencia y Especializacion: Se constara con un equipo altamente cualificado y
con amplia experiencia en el mantenimiento de aeronaves segun sea requerido.

e Tecnologia de Punta: Se utilizard las ultimas tecnologias y herramientas
entregadas por el fabricante y proveedores reconocidos por el fabricante para
garantizar la eficiencia y precision en nuestros servicios.

¢ Flexibilidad y Adaptabilidad: Se adaptara a las necesidades especificas de la
compainiia, ofreciendo soluciones personalizadas y a medida.

e Compromiso con la Seguridad: Se cumplird con las normas de seguridad mas
exigentes y mantenemos los mas altos estandares de calidad.

Estrategia de Marketing B2B

e Posicionamiento: Se posicionara como el socio estratégico de las escuelas de
vuelo, clubes aéreos y particulares, ofreciendo soluciones integrales de
mantenimiento que les permitan optimizar sus operaciones y reducir costos.

e Relaciones Personales: Se fortalecerda las relaciones con los tomadores de
decisiones de los duefios de las aeronaves a través de visitas, eventos y reuniones
periddicas.
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e Comunicacién Efectiva: Se desarrollara una comunicacion clara y concisa,
destacando los beneficios de nuestros servicios y utilizando un lenguaje técnico y
especializado.

e Visitas a las Instalaciones: Se invitard a los representantes de cada institucion a
visitar nuestras instalaciones para conocer de primera mano nuestros procesos y
tecnologia.



35

CAPITULO 3: ANALISIS DE PREFACTIBILIDAD TECNICA.
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3. ANALISIS DE PREFACTIBILIDAD TECNICA.

3.1 Descripcion y seleccion de procesos

La inspeccién de las 100 horas es un hito crucial en el mantenimiento de una
aeronave, destinado a garantizar su seguridad y operatividad. A continuacion, se detalla
el proceso tipico que sigue una aeronave desde su llegada a un centro de mantenimiento
hasta su entrega:

Llegada y Recepcién

¢ Notificacion previa: La aeronave programa su llegada al centro de mantenimiento
con antelacion, proporcionando detalles como la hora estimada de llegada, la
matricula y cualquier problema o condicién especial que requiera atencion
inmediata.

o Aterrizaje y estacionamiento: La aeronave aterriza en el aerédromo donde se
encuentra el centro y es dirigida a un hangar o plataforma de inspeccion
designada.

o Recepciéon formal: Un técnico de mantenimiento recibe la aeronave, verifica su
documentacién (certificados de aeronavegabilidad, registros de mantenimiento,
etc.) y realiza una inspeccion visual inicial para identificar cualquier dafio externo
evidente.

Revision Visual Inicial

e Inspeccion exterior: Se examina cuidadosamente la superficie de la aeronave en
busca de:
o Darfios en el fuselaje, alas, estabilizadores y empenajes.
o Grietas, abolladuras, corrosion o delaminacion.
o Dafios en el revestimiento de pintura.
o Objetos extrafios adheridos.
e Inspeccibn interior: Se revisa la cabina, compartimientos de equipaje y otros
espacios interiores para detectar:
o Darfios en los revestimientos interiores.
o Objetos olvidados.
o Signos de humedad o infiltracién de agua.

Identificacion de Discrepancias Visuales

e Registro de hallazgos: Cualquier anomalia o dafio observado durante la inspeccion
visual se registra en una lista de discrepancias.

e Priorizacion: Las discrepancias se clasifican segun su gravedad y potencial
impacto en la seguridad de vuelo.

e Comunicacion con el propietario: Se informa al propietario u operador de la
aeronave sobre las discrepancias identificadas, se discuten las opciones de
reparacion y se obtiene la autorizacion necesaria para proceder.
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Proceso de Inspeccion de 100 Horas

Planificacion de la inspeccién: Se elabora un plan detallado de la inspeccién, teniendo
en cuenta los manuales de mantenimiento del fabricante, los registros de mantenimiento
de la aeronave y las discrepancias identificadas.

e Inspeccién de sistemas: Se inspeccionan todos los sistemas de la aeronave,
incluyendo:
o Motor y sistemas de propulsién.
Sistemas hidraulicos y neumaticos.
Sistemas eléctricos y electrénicos.
Sistemas de combustible y oxigeno.
Tren de aterrizaje.
Controles de vuelo.
o Equipos de radiocomunicacién y navegacion.
e Pruebas funcionales: Se realizan pruebas funcionales de todos los sistemas para
verificar su correcto funcionamiento.

0 O O O O

Pruebas en Vuelo (si aplica)

e Preparacion: Una vez completadas las reparaciones y pruebas en tierra, se
programa un vuelo de prueba para verificar el rendimiento general de la aeronave.

e Vuelo de prueba: El piloto de pruebas evalla el manejo, la respuesta de los
controles, el funcionamiento de los sistemas y la ausencia de vibraciones o ruidos
inusuales.

Entrega de la Aeronave

e Documentacién: Se elabora un informe detallado de la inspeccion, incluyendo
todas las tareas realizadas, las piezas reemplazadas y las discrepancias
corregidas.

o Cierre de trabajos: Se verifica que todas las discrepancias hayan sido resueltas y
que la aeronave cumpla con todos los requisitos de aeronavegabilidad.

o Entrega formal: Se entrega la aeronave al propietario u operador, junto con toda
la documentacién pertinente.

3.2 Diagrama de flujo

Un diagrama de flujo es una herramienta visual que se utiliza para representar de
manera clara y ordenada los pasos de un proceso, facilitando su comprension, analisis y
comunicacion. Permite identificar puntos criticos, optimizar procedimientos y garantizar
gue todas las etapas sean seguidas correctamente. Es especialmente Gtil en entornos
donde se requiere coordinacion y cumplimiento de estandares, como en el mantenimiento
aeronautico. En este caso, el diagrama de flujo ilustra el procedimiento de inspeccion y
mantenimiento de una aeronave en un Centro de Mantenimiento Aeronautico (CMA).
Describe desde la revision inicial de la aeronave hasta su entrega final, detallando las
decisiones y acciones necesarias, como la identificacion y correccion de discrepancias,
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las pruebas operativas y la generacion de documentacion. Este diagrama asegura un
mantenimiento eficiente y estandarizado, priorizando la seguridad y la calidad.

Liegada asronave al
CMA

Revision wvisual
de la aeronave

Se encuentran
discrepancias
visuales?

Generacion de
discrepancia

y

Proceso de .
inspeccion de 100 Correcion de
horas discrepancias

Y

&Se encuentran
discrepancias?

Generacion de
discrepancia

Armado de
aeronave

A

ruebas con o sin

observaciones Con

w
Pruebas en tierra v
en vuelo (solo si
aplica)

5

Correcion de
observacion

Generacion de
documentacion vy
entrega de asronave

Fuente: Elaboracion propia

Figura 3.1: Diagrama de flujo proceso de inspeccion

3.3 Balance de masay energia

El centro de mantenimiento aeronautico se dedica a la prestacién de servicios de
inspeccion, reparacion y mantenimiento de aeronaves. A diferencia de un proceso
industrial tradicional, donde se transforman materias primas en productos finales,
nuestras actividades se centran en la restauracion y optimizacion de equipos ya
existentes. En este contexto, no se producen cambios significativos en la composicion
guimica o fisica de las sustancias involucradas, por lo que la realizaciéon de un balance de
masa y energia, que busca cuantificar la entrada y salida de materia y energia en un
sistema, no resulta pertinente.



39

3.4 Seleccion de equipos

La seleccion de equipos y herramientas para el centro de mantenimiento aerondutico
se basa en criterios rigurosos para garantizar la calidad y eficiencia de nuestros servicios.
Se considerara la naturaleza de las tareas a realizar, el tipo de aeronaves que se
atenderan y el cumplimiento de las normativas de la DGAC y estandares internacionales.
Se priorizaran equipos especializados, de alta calidad y duraderos, que aseguren la
seguridad en todas las operaciones. El proceso de seleccién involucrara un analisis
detallado de nuestras necesidades, una exhaustiva investigacibn de mercado y la
elaboracion de un presupuesto detallado. De esta manera, se garantizara que el centro
cuente con el equipamiento adecuado para brindar un servicio de mantenimiento

aeronautico de excelencia.

Herramientas y equipos para los técnicos:

Caja de herramienta.

Contenido: 163 piezas

Marca: Stahlwille

Peso: 18 kg

Presentacion: Set

Sistema: Bandeja deslizante

Sistema de ubicacién: Calzo preciso para herramienta
Tipo: Trabajos eléctricos, Aviones, Helicopteros
Precio por unidad: $6.057.100

4

T [

'l 8
——

Fuente: tiendapoirot*?

Figura 3.2: Caja de herramienta tipo

Llave dinamométrica digital

Brand: STAHLWILLE

Tipo de llave dinamométrica: Llave dinamométrica digital
Rango torque: 20 — 400Nm

Forma del Accionador: Redondo
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e Tamaifio del Accionador: 3/4 pulgadas
e Modelo: 713R/40

e Pais de Origen: Alemania

e Precio: $3.004.631

Fuente: rsdelivers.com!3

Figura 3.3: Llave de torque
Multimetro

e Marca: FLUKE

¢ Modelo: 87V

¢ Voltaje maximo: 1000V

e Corriente maxima: 10A

¢ Medicion de temperatura: Si
¢ Medidor de diodos: Si

¢ Pantalla: Digital con brillo

e Precio: $824.457 con IVA

Fuente: Precision.cl4

Figura 3.4: Multimetro digital
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Taladro y atornillador

e Marca: Uberman

e Modelo: 529457391K20

e Torgue atornillador: 50 Nm en 17 posiciones
e Incluye: 2 baterias

e Velocidad taladro: 1700 RPM

e Velocidad atornillador: 2800 RPM

e Torqgue: 16 Nm

e Inalambrico: Si

e Precio: $199.990

Fuente: Sodimac!®

Figura 3.5: Kit taladro y atornillador

Boroscopio

e Display: LCD color 14,5 cm (5,7")

e Autonomia: 5 horas

e Formato fotos: JPEG (640 x 480)

e [Formato grabacion video: AVI (640 x 480)
e Bateria: Litio de 3,7 V recargable

e Temperatura de trabajo: -10 a 60° C
e Humedad operacion: 80 %HR (max.)
e Céamara flexible alta definicion

e Cable: fibra de vidrio de 5 m de largo
e Camara: 4 mm de diametro

e Resolucion: 320 x 240 pixeles

o Distancia de enfoque: 6 a 8 cm

e Campo de vision: 56°

e Precio: $5.987.258



42

Fuente: veto.cl|®

Figura 3.6: Boroscopio de inspeccion

Elementos de organizacion, trabajo y oficina:
Mesoén de trabajo

e Largo: 200 cm

e Ancho: 100 cm

e Alto: 80 cm

e Ruedas: 4

e Peso maximo que soporta: 500 Kg

e Estructura: Metalica robusta 50x50x2 mm
e Repisas: 2

e Precio: $799.990

Fuente: mingenio.cl’

Figura 3.7: meson de trabajo portatil
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Escritorio de trabajo

e Material: Metalico negro con superficie de MDF color castafio

¢ Dimensiones: 75cm (alto) x 120cm (ancho) x 60cm (profundidad).
o Cajones: 4 cajones.

¢ Pintura: Electrostatica color negro.

e Peso caja: 40 kg

e Precio: $159.990

Fuente: metalbrein.cl8

Figura 3.8: Escritorio de trabajo

Estante Armario

e Material: Metdlico y acero

o Dimensiones: 185 cm (Alto) x 87 cm (ancho) x 40 cm (profundidad).
e Puertas: 2

e Pintura: Gris

e Cantidad de niveles: 5

e Peso caja: 42 kg

e Precio: $162.990

T——

Fuente: Metalbrein.cl*®

Figura 3.9: Estante para almacenar Herramientas y equipos
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Estanteria

e Largo: 60 cm

e Ancho: 30 cm

e Alto: 180 cm

e Peso: 33Kg

e Cantidad de niveles: 6

¢ Material: Madera con tapacantos en PVC
e Precio: $119.990

Fuente: smcl.cl?°

Figura 3.10: Estanteria

Silla de escritorio

o Material de Tapiz: Malla

e Material del Relleno: Esponja

o Material de la Rueda: Polipropileno
o Materialidad: Metal, Polipropileno, Malla
e Numero de Ruedas: 5

e Apoyabrazos Ajustable: No

e Reposa cabeza: No

e Reclinable: Si

e Ergondmico: Si

e Reposapiés: No

e Precio: $49.990
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Fuente: novahus.cl?

Figura 3.11: Silla de escritorio

Notebook

¢ Modelo: IdeaPad Slim 5i 14" 8va Gen - Cloud Grey

e Procesador: Intel® Core™ i7-13620H de 132 Generacion (ndcleos E de hasta 3,60
GHz ndcleos P de hasta 4,90 GHz)

e Sistema operativo: Windows 11 Home idioma Unico 64

e Tarjeta grafica: Graficos Intel® UHD integrados para procesadores Intel® de 132
Generacion

e Memoria total: 16 GB LPDDR5-5200MHz (soldado)

¢ Unidad de disco primaria: 512 GB SSD M.2 2242 PCle Gen4 TLC

e Precio: $749.991

Fuente: lenovo.com??

Figura 3.12: Notebook de escritorio

Impresora

¢ Modelo: HL-L3280CDW

e Color: Si

e Pantalla: LCD Pantalla tactil a color de 2,7"

¢ Ciclo de trabajo mensual méximo: Hasta 40.000 paginas
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¢ Volumen de impresion mensual recomendado: Hasta 3.000 paginas
¢ Memoria estandar (MB): 256
e Precio: $354.990

Fuente: todotoner.cl?3

Figura 3.13: Impresora de oficina

3.5 Proyectos complementarios

No se realizardn proyectos complementarios en la creacion del Centro de
Mantenimiento Aeronautico (CMA) en Curacavi para priorizar la viabilidad econémica,
operativa y regulatoria del proyecto principal. El enfoque inicial serd la construccion,
certificacion y puesta en marcha del CMA bajo estandares nacionales, minimizando
riesgos y evitando distracciones. La incorporacién de iniciativas complementarias se
evaluara una vez que el CMA esté operativo y consolidado.

3.6 Lay-out

El lay-out de un centro de mantenimiento aeronautico se utiliza para organizar de
manera eficiente el espacio, equipos y recursos, garantizando un flujo de trabajo éptimo,
seguridad operativa y cumplimiento normativo. Su disefio facilita el acceso a las
aeronaves, minimiza movimientos innecesarios, delimita areas especificas para tareas
criticas y reduce riesgos al asegurar un entorno adecuado para el mantenimiento,
reparacion y revision de aeronaves, alineado con las regulaciones internacionales.
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Fuente: Elaboracion propia

Figura 3.14: Lay-out general
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Figura 3.15: Lay-out de detalle

Y
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3.7 Determinacion de insumos, productos y subproductos

En la aviacion, los centros de mantenimiento aeronautico son fundamentales para
garantizar la seguridad, operatividad y cumplimiento de las normativas aeronduticas. A
diferencia de los procesos industriales tradicionales que se enfocan en la creacion de
productos finales, las actividades en un centro de mantenimiento no se centran en la
fabricacion de un bien tangible. En su lugar, su propdsito principal radica en mantener,
reparar y optimizar las aeronaves para asegurar su funcionalidad y prolongar su vida util.

Este proyecto necesita de insumos necesarios para las operaciones involucradas y
los aspectos administrativos que conforman las actividades de un centro de
mantenimiento aerondutico. La determinacion de estos elementos es clave para optimizar
recursos, cumplir con los estdndares de calidad y garantizar la eficiencia operativa dentro
de este tipo de organizacion, estos insumos seran comprados anualmente ya que la
durabilidad de estos les permite comprarse anualmente, los cuales se detallan a
continuacion:

Tabla 3.1: Insumos administrativo

2.990
2 3.190 0,08 0,17
30 1.490 0,04 1,17
10 2.117 0,06 0,56
79.000 2,07 2,07
2 6.100 0,16 0,32
2,49 4,76

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 3.2: Costos por repuestos

Fuente: Elaboracion propia

Latabla 3.2 detalla los costos asociados a la adquisicion de repuestos necesarios para
realizar las reparaciones o cambios requeridos segun las discrepancias detectadas. Estos
repuestos son un componente esencial en el proceso de mantenimiento, ya que
garantizan que las aeronaves puedan operar de manera segura y eficiente tras finalizar
el servicio. Es importante sefialar que el costo de estos repuestos no representa un gasto
independiente para el centro de mantenimiento, sino que se incorpora directamente al
total del servicio ofrecido al cliente.
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3.8 Flexibilidad y rendimiento

Es primordial la eficiencia operativa para obtener la satisfaccion de los usuarios. Para
mejorar el rendimiento se debe mantener los equipos y espacios en buen estado,
entregando las aeronaves con seguridad operacional, ergonémicos que entreguen confort
a los usuarios para promover un entorno saludable. El uso de las tecnhologias es esencial
para monitorear y optimizar el rendimiento, la ocupacion y utilizacion de los tiempos. Se
enfatizar4 en la excelencia de atencion a los clientes, capacitando y fomentando una
cultura organizacional que permita un clima laboral favorable y respetuoso tanto entre el
personal como con los clientes en general. En cuanto a la flexibilidad se realizaran
encuestas de satisfaccién para recabar informacion y analizar las opiniones de los
usuarios para identificar areas de mejoras.

3.9 Consumo de energia

En cuanto a la energia utilizada en el hangar depende de la dimensién del espacio y
el tipo de equipos que se vayan a utilizar, en este caso se requerira energia eléctrica para
uso y carga de notebook y celulares, cAmaras de vigilancia, internet, dispensador de agua,
video vigilancia y a consecuencia del algin desperfecto de la aeronave que se requiera
de algun equipo adicional. El proyecto no contempla el uso de equipos de alta potencia,
por lo que se considera tener energia monofasica convencional de 220 (V), con la que
cuenta el aerédromo. Como la comuna elegida para este proyecto fue Curacavi, la
empresa eléctrica que opera en dicha comuna es CGE, lo que tiene un valor por kWh de
$125,093* por consumo monofasico y baja potencia, a continuacién, se detalla el
consumo en kwh:

Tabla 3.3: Consumo eléctrico en kWh por mes y afio

13,5 6.755
1 23 2.877 0,08 0,91
3 20,3 7.618 0,20 2,40
2 200 50.037 1,31 15,77
1 45 5.629 0,15 1,77
1 29,5 3.690 0,10 1,16
20 7 17.513 0,46 5,52
1 4,8 600 0,02 0,19
33 343,1 94.720 2,49 29,85

Fuente: Elaboracion propia

En Chile hay un promedio de consumo de agua de 170 litros diarios, segun indica la
superintendencia de servicios sanitarios®>, Como la comuna elegida para este proyecto
fue Curacavi, la empresa que otorga agua potable en dicho sector es Aguas andina, lo
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que tiene un valor promedio por mt® de $432,14%% por consumo, a eso se le suman los
diversos costos que implica tener agua potable en el hangar, que se detallan a
continuacion:

Tabla 3.4: consumo de agua sin cobros adicionales por servicio

1.616

19.394

0,17

3,74

1700 1,7 37,4 16.162 193.944 5

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 3.5: Consumo de agua con cobros adicionales por servicio

885

432 0,01

733 0,02
3.063 0,08
2.501 0,07
23.776 0,62
285.317 7,49

Fuente: Elaboracion propia

3.10 Programas de trabajo: turnos y gastos en personal

En el marco de la creacién de un centro de mantenimiento aeronautico, la adecuada
distribucion de los horarios y la planificacién de los turnos de trabajo son esenciales para
garantizar el cumplimiento de los objetivos operativos y mantener un flujo constante de
actividades. La jornada laboral de 40 horas semanales de lunes a viernes, con una
estructura clara que optimice el uso del tiempo y permita cumplir con las demandas del
centro.

Jornada y Distribucion General
Horario General:

¢ Inicio de jornada: 08:00 horas.
e Finde jornada: 17:00 horas.
e Tiempo destinado a colacion: De 13:00 a 14:00 horas.
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Distribucion de turnos segun necesidades de clientes que podrian verse afectados,
aungue todos los empleados trabajaran en la misma jornada general, se estableceran
blogues horarios especificos para garantizar una cobertura equilibrada de las tareas:

Técnicos de Mantenimiento Aeronautico: Los dos técnicos estaran organizados en
1 equipos. Cada uno cubrira tareas especificas, y se rotardn semanalmente en la
supervision directa de trabajos prioritarios. Esto asegura que, en caso de picos de
trabajo, siempre haya personal disponible para atender imprevistos o tareas
urgentes.

Supervisién Constante: El Supervisor de Mantenimiento estara presente durante
toda la jornada para coordinar las tareas de los técnicos y atender cualquier
necesidad operativa.

Ajustes de Horarios segun Necesidades

Se podran ajustar los horarios de inicio y término de jornada para los técnicos, con
previo aviso, para abordar actividades que requieran una mayor dedicacion fuera
del horario habitual.

Se asegurara que todos los empleados dispongan de la pausa de colacion dentro
del horario establecido, organizando las actividades para que no se interrumpa el
flujo de trabajo.

La organizacion de los horarios y turnos busca garantizar la continuidad de las
operaciones, la eficiencia en el uso del tiempo, y un equilibrio que permita a cada
colaborador desempefiar sus funciones de manera éptima. Estos programas seran
revisados periédicamente para adaptarse a las necesidades especificas del centro de
mantenimiento.

En el marco de la operacién del centro de mantenimiento aerondautico, la inversion en
Equipos de Proteccion Personal (EPP) es una prioridad para garantizar la seguridad y el
bienestar del personal, especialmente en las areas técnicas y operativas, lo cual se detalla
a continuacion los EPP necesarios para el personal:

Tabla 3.6: Gastos en personal

4.260

36.820

1.292

2.166

46.824

35.000

NN EN PN N

18.977

AO(R[R|O|O|—]|O

Fuente: Elaboracion propia
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3.11 Personal de operaciones, cargos, perfiles y sueldos

El personal de operaciones en un CMA se encarga de ejecutar y coordinar las
actividades técnicas relacionadas con el mantenimiento de aeronaves, asegurando que
se cumplan los estandares de calidad y seguridad establecidos por las regulaciones
aeronauticas. Sus principales funciones incluyen:

Mantenimiento preventivo y correctivo: Realizan inspecciones, reparaciones y
ajustes necesarios para garantizar la operatividad y seguridad de las aeronaves.
Supervision y ejecucion de tareas técnicas: Siguen planes de trabajo especificos,
coordinados por el jefe de operaciones o supervisor, para completar las labores
de mantenimiento en tiempo y forma.

Gestidbn de herramientas y repuestos: Aseguran la correcta utilizacién vy
disponibilidad de los equipos y materiales necesarios para las tareas asignadas.
Cumplimiento normativo: Verifican que todas las actividades cumplan con las
normativas locales e internacionales, asi como con los manuales técnicos de los
fabricantes.

Documentacién técnica: Registran detalladamente las tareas realizadas,
inspecciones efectuadas y resultados obtenidos, para mantener un historial
preciso de cada aeronave.

Este equipo es el nacleo operativo del CMA, asegurando que las aeronaves estén en
condiciones éptimas para operar de manera segura y eficiente, se detallan a continuacion:

Cargo: jefe de operaciones
o Perfil: Supervisor/a de Mantenimiento Aeronautico

= Planificacién estratégica: Desarrollar y ejecutar planes de
mantenimiento a largo plazo, considerando las necesidades de la
flota y las regulaciones vigentes.

= Gestion de proyectos: Coordinar proyectos de mantenimiento de
gran envergadura, como revisiones mayores o modificaciones de
aeronaves.

= Control de calidad: Implementar sistemas de control de calidad para
asegurar que todos los trabajos se realicen segun los estandares
establecidos.

= Gestion de proveedores: Seleccionar y gestionar a proveedores de
servicios y repuestos, asegurando la calidad y la puntualidad en las
entregas.

= Andlisis de datos: Utilizar datos de mantenimiento para identificar
tendencias, optimizar procesos y reducir costos.

o Tareas:

= Realizar analisis de riesgos y elaborar procedimientos de
seguridad.

= Gestionar el presupuesto del departamento de mantenimiento.

= Participar en investigaciones de accidentes e incidentes.

= Representar a la empresa en auditorias de seguridad.
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e Cargo: Mecanico de Mantenimiento Aeronautico
o Perfil: Técnico en mantenimiento aeronautico
= Mantenimiento preventivo: Realizar inspecciones de 100 horas y
tareas de mantenimiento segun los programas establecidos.
= Mantenimiento correctivo: Reparar averias y fallas en las
aeronaves.
= Modificaciones: Realizar modificaciones a las aeronaves segun las
instrucciones de trabajo y solicitud de cliente.
o Tareas:
= Utilizar herramientas y equipos especializados para realizar las
tareas de mantenimiento.
= Cumplir con los procedimientos de seguridad.
= Documentar todas las tareas realizadas.

A la hora de analizar los salarios en distintas profesiones, es fundamental comprender
las variaciones salariales que pueden existir en funcién del cargo, la industria, la ubicacién
geografica y la experiencia del trabajador. En Chile, diversas éareas profesionales
presentan rangos salariales significativos, reflejo de la especializacion requerida y la
demanda del mercado. A continuacion, se presenta un desglose de los sueldos promedio
en diversas profesiones clave en Chile para el afio 2024, con base en fuentes de
referencia como Chiletrabajos, Linkedin, Trabajando.com, Hays Chile, entre otros. Los
sueldos base se detallan a continuacion.

e Supervisor de Mantenimiento: Este cargo puede tener un salario de alrededor de
$1.300.000 a $2.000.000 mensuales, dependiendo de la especialidad y el nivel de
responsabilidad, para efecto de este proyecto se estipularda sueldo base de
$1.200.000.

¢ Mecanico de Mantenimiento: Este cargo puede tener un salario de entre 600.000
y $1.200.000 mensuales, dependiendo del sector y la experiencia. Para este
proyecto se estipulara sueldo base de $900.000.

3.12 Inversiones en equipo y edificaciones

Para el desarrollo del proyecto, ser& necesario realizar inversiones en activos fijos que
son esenciales para garantizar su correcta ejecucion y operatividad. Estos activos,
fundamentales para la infraestructura y el funcionamiento del proyecto, se adquiriran de
manera Unica durante el horizonte de evaluacion. Esta estrategia busca optimizar los
recursos financieros, evitando gastos recurrentes en bienes de capital y asegurando que
las inversiones iniciales sean suficientes para satisfacer las necesidades del proyecto a
largo plazo. Ademas, se priorizara la adquisicion de activos de alta calidad y durabilidad,
lo que permitird minimizar costos de mantenimiento y maximizar su vida (til.
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Tabla 3.7: Inversidn en equipos

2 6.057.100 159 | 318
1 3.004.631 79 79
1 824.457 22 22
1 199.990 5 5
1 5.987.258 157 | 157
1 289.990 8 8
4 49.990 1 5
4 159.990 4 17
4 749.991 20 79
4 20.990 1 2
4 119.990 3 13
2 119.990 3 6
4 68.990 2 7
1 354.990 9 9
3 19.990 1 2
1 69.990 2 2
3 85.990 2 7
1 319.990 8 8
1 36.000.000 [ 945 | 945
1.431 |1.691

Fuente: Elaboracion propia

Cabe mencionar que en la tabla 3.7 el item estructura y construccion suman un total
de $36.000.000 (945 UF) que se divide en:

e Materiales de construccién: $15.000.000 (394 UF).

e Instalaciones eléctricas y plomeria: $9.000.000 (236 UF).
e Espacios para las aeronaves: $4.000.000 (105 UF).

e Oficinas, bodegas y comedor: $5.000.000 (131 UF).

e Bafios: $3.000.000 (79 UF).

3.13 Inversiones en capital de trabajo

El capital de trabajo es aquel dinero que se requiere para la operacion normal del
proyecto, durante un ciclo productivo. EI método para calcular el capital de trabajo que se
utilizaré en este proyecto es el método del déficit maximo acumulado. El cual consiste en
estimar los flujos de ingresos y egresos mensuales al principio de la ejecucion del
proyecto. El capital de trabajo corresponde al mayor déficit de caja acumulado. Donde
todo estd estipulado en unidades de fomento (UF). En el item de los ingresos se
contabilizo el ingreso de cada aeronave segun proyeccion para el afio 2025 (44 aeronaves
en total), a eso se le debe sumar el costo del repuesto mas un adicional por concepto de
mano de obra por discrepancia encontrada en la inspeccion el cual corresponde a 17,91
UF, donde una discrepancia es un desperfecto o anomalia en la inspeccién, o que
conlleva a un trabajo no rutinario e implica costo por repuestos y tiempo. Los costos por
repuestos seran cubiertos en primera instancia por el CMA para posteriormente sumarlos
en el total que debera pagar el cliente, este costo debe ser sumado al ingreso por
discrepancia.
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Tabla 3.8: Desglose de los ingresos mensuales

3 2 4
- - 2 1 3 3 2 3 3 3 4 2

- - 11691113 [ 225 (225225281 (281 | 338 | 281 | 338
- - 36 | 40 [ 44 | 24 | 46 | 69 [ 44 | 48 | 44 | 59

- - | 205]1152 1269|249 (271|351 | 325|385 |326 | 397
Fuente: Elaboracion propia

Los costos asociados a la prestacion de servicios de inspeccién por parte de un CMA
pueden clasificarse en dos categorias principales: costos fijos y costos variables, donde
los costos variables seran compras que se efectuaran cada principio de afo, sin embargo,
existe la posibilidad de que se deba comprar repuestos de forma extraordinaria por
encontrarse una anomalia en la inspeccion, estos repuestos mas comunes en las
inspecciones se detallan a continuacién, donde se tendra un valor minimo y un valor
maximo de repuestos el cual ambos se suman y se saca el promedio, para asi tener un
aproximado del costo por repuesto.

Tabla 3.9: Costos por repuesto

700 18
850 22
500 13
600 15
550 14
300 8
175 4
85 2
2.000 51
225 6

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 3.10: Célculo de costos

-192(-196-199(-180
Fuente: Elaboracion propia
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Método del Déficit Acumulado Maximo

Este método es una herramienta til para determinar el capital de trabajo necesario
para cubrir el mayor desfase entre los ingresos y los egresos en un periodo especifico,
gue se detallara a continuacion.

Tabla 3.11: Calculo del capital de trabajo

205 269 | 249 [ 271
-191(-174(-192(-196 | -199 | -180| -202 | -225 | -199 | -203 | -200 [ -215
-191(-174( 13 [ -43 | 69 | 69 | 69 | 126 | 126 | 182 | 126 | 182

-191[-365 | -352 |80 -326 | -257|-187] -62 | 64 | 246 | 371 | 553
Fuente: Elaboracion propia

La tabla 3.9 muestra en el mes 4 el maximo acumulado de 395 UF, que seré el capital
de trabajo para mantener la operatividad del CMA.

3.14 Costos de instalacion y puesta en marcha

e Preparacion de terreno

o Preparacion del terreno y movimiento de tierra: $9.000.000 CLP (236 UF)
e Estructura y Construccion

o Mano de obra (incluyendo carpinteros, soldadores y estructuristas.):

$10.000.000 CLP (263 UF)

e Costos Adicionales

o Permisos y patente: $4.000.000 CLP (105 UF)
e Software

o Ramco Aviation: $1.949.020 CLP (51 UF), que ser& pagado por Unica vez.
e Formacion de la empresa

o Formacion Sociedad Andnima: $3.579.836 CLP (94 UF)

El costo total de la edificaciéon asciende a $28.528.856 CLP, lo que equivale a 749 UF,
considerando un valor de la UF de $38.083,36 segun la cotizacion vigente al 17 de
noviembre de 2024.

Tabla 3.12: Detalle gastos de puesta en marcha

9.000.000
10.000.000 263
4.000.000 105
1.949.020 51
3.579.836 94
28.528.856 749

Fuente: Elaboracion propia
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3.15 Costos de imprevistos

Corresponden a los costos no considerados y que podrian ser necesarios para llevar
a cabo el proyecto. El criterio para definir el costo de improviso sera un porcentaje de la
inversion total. En este caso sera de un 10%

Tabla 3.13: Resumen de la inversioén inicial

Fuente: Elaboracion propia
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CAPITULO 4: ANALISIS DE PREFACTIBILIDAD ADMINISTRATIVA, LEGAL,
SOCIETARIA, TRIBUTARIA, FINANCIERA Y AMBIENTAL.
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4. ANALISIS DE PREFACTIBILIDAD ADMINISTRATIVA, LEGAL, SOCIETARIA,
TRIBUTARIA, FINANCIERA Y AMBIENTAL.

4.1 Estudio de prefactibilidad administrativa

4.1.1 Personal

El personal necesario para poder llevar a cabo todas las labores del centro de
mantenimiento aeronautico estd conformado por los siguientes roles:

¢ Ingeniero/a aerondutico: Disefia, mantiene y mejora procesos, asegurando su
eficiencia y seguridad operacional. Este rol desempefiard las funciones de jefe del
CMA.

e Supervisor de mantenimiento: Coordina y supervisa el mantenimiento de equipos
para garantizar su funcionamiento 6ptimo. Este rol desempefara funciones como
subjefe de operaciones.

e Mecanicos de mantenimiento: Un mecanico de mantenimiento aeronautico
inspecciona, reparay realiza mantenimiento preventivo en aeronaves, asegurando
su seguridad y funcionamiento conforme a normativas.

4.1.2 Estructura organizacional

La estructura organizacional del CMA esté disefiada para garantizar una operacion
fluida, con roles claramente definidos que permiten una ejecucién eficiente de todas las
tareas. Se ha optado por mantener pocos niveles jerarquicos, promoviendo una
comunicacion directa y efectiva entre los distintos colaboradores.

Cada miembro del equipo cumple un papel estratégico en la consecucion de los
objetivos, asegurando que las actividades de mantenimiento se lleven a cabo de manera
precisa y conforme a las regulaciones.

El jefe de operaciones asume un rol central, liderando la planificacion y supervisién
diaria del mantenimiento, coordinando a los técnicos y asegurando que los procesos se
alineen con los estandares de calidad y seguridad aeronautica. Ademas, esta estructura
prioriza la eficiencia en la toma de decisiones, permitiendo una respuesta agil ante
cualquier eventualidad, y asegura que todas las acciones estén alineadas con las
estrategias generales del CMA, enfocadas en la mejora continua y el cumplimiento de las
expectativas de los clientes y reguladores (ver figura 4.1).
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Figura 4.1: Estructura organizacional

Jefe del CMA

\4

Jefe de Operaciones

|
v v

Mecanico aeronautico ]

Mecanico aeronautico

Fuente: Elaboracion propia

4.1.3 Sistemas de informacion administrativos

En el contexto de un CMA, la administracion de operaciones estara respaldada por un
sistema de software especializado como Ramco Aviation, disefiado especificamente para
la gestion y control de procesos técnicos, logisticos y financieros en la industria
aeronautica. Este sistema facilita un registro detallado y actualizado de inventarios de
repuestos y herramientas aeronduticas, asegurando un control efectivo del stock y la
disponibilidad de los materiales necesarios para las tareas de mantenimiento.

Ramco Aviation incluye funciones clave como:

Gestion de érdenes de trabajo: Permite programar, asignar y monitorear tareas de
mantenimiento programado y correctivo en tiempo real.

Seguimiento del mantenimiento: Ofrece herramientas para rastrear el historial
completo de mantenimiento de aeronaves, garantizando el cumplimiento
normativo.

Control de inventarios: Gestiona los repuestos, su ubicacion y estado, evitando
faltantes criticos.

Registro de proveedores certificados: Centraliza la informacion sobre proveedores
y contratos, asegurando el uso de partes certificadas.

Toma y gestion de pedidos: Automatiza el proceso de solicitud y recepcién de
piezas, optimizando la cadena de suministro.

Emision de reportes: Proporciona reportes personalizables en formatos como
Excel, facilitando la interpretaciéon de datos clave.

El sistema también incorpora médulos avanzados para la gestion financiera y control
de costos operativos, incluyendo facturacion automatizada y simulacién de escenarios
financieros. Estas herramientas permiten optimizar recursos, reducir costos y mejorar la
rentabilidad general del CMA.

El costo inicial de Ramco Aviation es de aproximadamente $2,000 USD por Unica vez,
aunque puede variar segun las necesidades especificas y los modulos seleccionados.
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4.1.4 Personal administrativo, cargos, perfiles y sueldos

El personal administrativo en un CMA desempefia un rol esencial para garantizar la
organizacion y eficiencia de las operaciones. Sus responsabilidades incluyen:

e Gestion documental: Mantienen registros precisos de 6Ordenes de trabajo,
inventarios, certificaciones y manuales técnicos requeridos para el mantenimiento
aeronautico.

e Coordinacion de operaciones: Organizan agendas, programan inspecciones y
comunican los requerimientos entre técnicos, supervisores y clientes.

e Atencidn al cliente: Actilan como punto de contacto, gestionando solicitudes y
asegurando una comunicacion fluida con los operadores o propietarios de
aeronaves.

e Control financiero: Supervisan presupuestos, emiten facturas, controlan pagos y
llevan un registro de costos asociados a las actividades de mantenimiento.

¢ Cumplimiento normativo: Aseguran que los procesos administrativos cumplan con
las regulaciones aeronauticas locales e internacionales.

Este equipo es clave para mantener la operatividad del CMA, optimizando los
procesos Yy facilitando el cumplimiento de los estandares de calidad y seguridad, se
detallan a continuacion:

o Cargo: jefe de CMA
o Perfil: Ingeniero/a Aeronautico
= Disefio: Desarrollar modificaciones a las aeronaves, realizar
calculos estructurales y aerodinamicos.
= Certificacion: Preparar la documentacion necesaria para obtener
las certificaciones de aeronavegabilidad.
= Soporte técnico: Brindar soporte técnico a los mecanicos y a otros
departamentos de la empresa.
= |nvestigaciébn y desarrollo: Investigar nuevas tecnologias y
materiales para mejorar el rendimiento de las aeronaves.
o Tareas:
= Realizar andlisis de fallas estructurales.
= Desarrollar soluciones técnicas para problemas de mantenimiento.
= Participar en proyectos de mejora continua.

Los salarios en Chile varian segun el cargo, la industria, la ubicacion geografica y la
experiencia del trabajador. A continuacion, se detallan los sueldos promedio para 2024,
basados en fuentes como Chiletrabajos, Linkedin y Hays Chile.

e Ingeniero Aeronautico: Los ingenieros aeronauticos suelen tener salarios altos por
la especializacion, con sueldos que pueden superar los $1.500.000 mensuales
segun la experiencia y la empresa. Para este proyecto se estipulara sueldo base
de $1.600.000.
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4.1.5 Gastos en personal

En el marco de la operacion del centro de mantenimiento aerondutico, la inversion en
EPP garantiza la seguridad y el bienestar del personal, especialmente en las areas
técnicas y operativas, lo que se detalla en la tabla 3.5.

4.2 Estudio de prefactibilidad legal

4.2.1 Marco legal vigente nacional e internacional

La creacidén de un CMA requiere el cumplimiento de un marco normativo riguroso que
abarca aspectos legales, técnicos y operativos a nivel nacional e internacional. Esto
incluye la constitucién juridica adecuada, como una Sociedad Anénima, el cumplimiento
de regulaciones locales como las establecidas por la Direccion General de Aeronautica
Civil (DGAC) en Chile y normas internacionales dictadas por la OACI, la FAA y la EASA.
Ademas, son esenciales las certificaciones especificas, una infraestructura adecuada,
personal calificado y un sélido sistema de gestion de calidad para garantizar la seguridad
y eficiencia de las operaciones.

Constitucién de la Empresa y Tipo de Sociedad

Sociedad Anonima (S.A.):

La Sociedad Anénima es una de las formas juridicas mas adecuadas para
empresas de gran envergadura como un CMA. Ofrece ventajas como:

O

Responsabilidad limitada: Los accionistas responden solo con el capital
aportado.

Flexibilidad en la transferencia de acciones.

Facilidad para captar capital: A través de la emision de acciones.

Marco Legal Nacional:

O

Cdédigo de Comercio: Regula la constituciéon y operacion de sociedades
comerciales en Chile.

Ley N.° 18.046 sobre Sociedades Andnimas: Establece los requisitos para
la formacion, administracion y disolucién de las S.A.

Reglamentos Aeronauticos de Chile: Normas especificas relacionadas con
la aviacion civil, incluyendo requisitos aplicables a empresas del sector.

Marco Legal Internacional:

e}

Anexo 8 de la OACI: Define estandares internacionales para la
aeronavegabilidad de las aeronaves.

Convencion de Chicago: Establece los principios y normas internacionales
para la aviacion civil, incluyendo la certificacion de entidades aeronauticas.

Autorizaciones y Certificaciones

Direccion General de Aeronautica Civil:
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o Certificado de Operador de Mantenimiento: Acredita que el CMA cumple
con las normas nacionales de aeronavegabilidad segun los RAC.

o Aprobaciones especificas: Para trabajar con aeronaves particulares o
componentes especificos, como trenes de aterrizaje o0 sistemas
electronicos.

e Certificaciones Internacionales:

o EASA Part 145:; Requisito para empresas que deseen operar en mercados
europeos.

o FAA 14 CFR Part 145: Certificacion exigida por la Federal Aviation
Administration de los EE. UU. para CMA que trabajen con aeronaves
estadounidenses.

o 1S0O 9001: Sistema de Gestion de Calidad para garantizar el cumplimiento
de estandares de excelencia reconocidos globalmente.

Infraestructura y Equipamiento

e Hangares: Cumplir con las normativas de seguridad establecidas por los RAC y
las guias técnicas de la DGAC

e Equipamiento especializado: Instrumentos calibrados y certificados para pruebas
no destructivas, inspeccion de motores, y andlisis de sistemas electrénicos.

Personal Calificado

e Técnicos Certificados: Personal autorizado por la DGAC y organismos
internacionales, con competencias en tipos especificos de aeronaves.

¢ Ingenieros Aeronauticos: Supervision y disefio de procedimientos, asegurando el
cumplimiento normativo.

Regulaciones Aplicables:

e RAC 65, para las licencias y calificaciones del personal técnico.
e Anexo 1 de la OACI para las licencias del personal.

Seguros

¢ Responsabilidad Civil: Obligatorio bajo los RAC y recomendado segun estandares
internacionales.

o Cobertura adicional: Dafios a la propiedad y seguros de vida grupales para
empleados conforme a la legislacion laboral chilena y estandares de la industria
aerondutica.

4.2.2 Politicas de desarrollo industrial

La creacion de un centro de mantenimiento aeronautico requiere una planificacién
estratégica que abarque varios aspectos técnicos y regulatorios. Es fundamental asegurar
gue el centro cumpla con las normativas internacionales, como las de la FAA o la EASA,
y obtenga la certificacién adecuada, como la Parte 145. Ademas, se debe contar con una
infraestructura adecuada, que incluya hangares de mantenimiento, equipos
especializados (como gruas, sistemas de diagndstico y herramientas de avibnica), y
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sistemas de control de calidad que garanticen altos estandares en los servicios ofrecidos.
La capacitacién del personal es crucial, con programas especializados y certificaciones
internacionales como la Certificado de Técnico de Mantenimiento Aerondutico, para
mantener la excelencia operativa.

Para lograr la viabilidad econémica, se deben fomentar incentivos fiscales, apoyo
estatal, y la integracién de nuevas tecnologias como el mantenimiento predictivo, la
realidad aumentada y la automatizacion de procesos. Ademas, el centro debe contar con
un enfoque hacia la sostenibilidad y la eficiencia energética, implementando tecnologias
limpias y optimizando el uso de recursos. Establecer alianzas con aerolineas
internacionales y promover el centro a nivel global puede ser clave para su crecimiento y
competitividad, asegurando que se convierta en un lider en la region y en el mercado
internacional de mantenimiento aeronautico.

4.2.3 Aspectos legales del giro del proyecto

La estructura legal del centro de mantenimiento aerondutico en Curacavi se constituira
como una sociedad anénima, lo que implica que los accionistas no responden con su
patrimonio personal, sino solo hasta el monto de sus aportes. Para formalizar esta
estructura, se seguiran los siguientes pasos:

e Escritura Publica: La constitucion de la sociedad se realizara mediante una
escritura publica redactada por un abogado. Esta escritura se firmara frente a un
ministro de fe, generalmente un Notario. El documento resultante se llevara e
inscribira en el Conservador de Bienes Raices correspondiente, que en este caso
es el Conservador de Bienes Raices de Curacavi.

e Inscripcion en el Registro de Comercio: Después de obtener la inscripcion en el
Conservador de Bienes Raices, se solicitara un extracto que sera utilizado para
realizar la inscripcion en el Registro de Comercio.

e Publicacién en el Diario Oficial: Se procedera con la publicacién del extracto en el
Diario Oficial, como parte del proceso de formalizacion.

¢ Inicio de Actividades: Para iniciar las operaciones, se gestionara el Timbraje de
documentos fisicos y la obtencién de los folios autorizados por el Servicio de
Impuestos Internos, necesarios para la emisiéon de boletas, facturas, notas de
crédito y débito electrdnicas.

El proceso garantiza la formalizacion legal de la sociedad an6énima y su capacidad
para operar segun las leyes vigentes en el ambito aeronautico. Ademas, la obtencién de
los folios autorizados por el Sl asegura el cumplimiento de las obligaciones tributarias y
la emision de documentos comerciales de manera legal.

4.2.4 Incentivos

Al inicio del proyecto del centro de mantenimiento aerondutico en Curacavi, no se
implementaran incentivos econdmicos o laborales adicionales para los empleados y
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colaboradores. La fase inicial del proyecto se centrara en la estructuracion, formalizacion
legal, y la consolidacion de la infraestructura basica necesaria para operar. Se priorizaran
la eficiencia operativa y la inversion en recursos clave para garantizar el buen
funcionamiento del centro, sin la asignacion de incentivos o beneficios adicionales a corto
plazo. La empresa se compromete arevisar esta politica conforme el proyecto se expanda
y logre estabilidad financiera, evaluando la posibilidad de implementar incentivos segun
el desempenio y la evolucion del centro de mantenimiento.

4.2.5 Aspectos laborales

El proyecto estara completamente alineado con la normativa chilena, en particular con
el DFL N°1 del Cdadigo del Trabajo, que regula los aspectos esenciales de las relaciones
laborales en el pais. Esta normativa establece las bases legales para asegurar
condiciones de trabajo justas y equitativas, protegiendo tanto a los empleadores como a
los trabajadores. Entre los temas mas relevantes que cubre esta legislacion se incluyen:

e Contratos de trabajo y capacitacion laboral: Definiendo las condiciones para
formalizar los contratos individuales de trabajo, especificando las remuneraciones,
jornadas laborales, permisos y feriados, y garantizando la capacitacién necesaria
de los trabajadores para el buen desempefio de sus funciones.

e Proteccion de los trabajadores: ElI Cddigo establece diversas medidas de
seguridad laboral, tales como el seguro contra accidentes de trabajo y
enfermedades profesionales, que busca resguardar la salud y seguridad de los
trabajadores en el entorno laboral. Ademas, se contempla la protecciéon de los
derechos de maternidad, asegurando que las trabajadoras tengan acceso a
licencias y beneficios durante este proceso.

o Derechos y obligaciones de las partes: Se especifican los derechos y deberes
tanto del empleador como del trabajador, creando un marco legal claro para la
resolucion de conflictos y el cumplimiento de las normas laborales. Esto incluye la
correcta implementacién de practicas laborales y la promocién de un ambiente de
trabajo respetuoso y justo.

Ademas, para asegurar que el proyecto cumpla con todas las normativas vigentes,
existira una asesoria constantemente con la Inspeccién del Trabajo. Este apoyo sera
crucial para que las acciones tomadas en el desarrollo del centro de mantenimiento
aeronautico se ajusten a las leyes laborales, evitando faltas que peligrasen la legalidad
del proyecto y el bienestar de los empleados. La asesoria también nos permitird mantener
un entorno de trabajo adecuado y ajustado a las mejores practicas del sector.

4.2.6 Costos asociados al cumplimiento de la legislacion vigente

Los costos asociados al cumplimiento de la legislacion vigente se pueden dividir en
dos categorias: costos tangibles e intangibles. Ambos son cruciales para el adecuado
desarrollo del proyecto, ya que afectan tanto la ejecucién como la viabilidad a largo plazo.
A continuacion, se detallan cada uno de estos costos:
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e Costos Tangibles:
o Estos costos estan relacionados con los gastos concretos derivados de la
puesta en marcha del proyecto, y abarcan los siguientes aspectos:

Honorarios Notariales: Gastos relacionados con la redaccion,
formalizacion y protocolizacibn de la escritura publica para la
constitucion de la sociedad anénima (S.A.) conforme al Cdédigo de
Comercio y la normativa vigente. Estos gastos incluyen las tarifas por
la firma ante notario y la obtencidn de la escritura publica que formaliza
la constitucion de la sociedad.

Honorarios de Abogado: Costos asociados a la contratacion de
abogados especializados en la asesoria legal para la redaccion de
documentos contractuales, acuerdos laborales, estatutos sociales y
otros documentos necesarios para cumplir con la normativa legal
aplicable, incluida la legislacion laboral vigente bajo el Cédigo del
Trabajo.

Conservador de Bienes Raices: Tarifas correspondientes a la
inscripcion de la escritura publica en el Conservador de Bienes Raices
correspondiente, en este caso, el Conservador de Curacavi, que
formaliza la existencia de la sociedad ante el Registro de Comercio.
Publicacion en el Diario Oficial: Gastos asociados a la publicacién del
extracto de la escritura en el Diario Oficial, requisito legal para
formalizar la constitucion de la sociedad y darla a conocer
publicamente.

e Costos Intangibles:

o Aungue no tienen un valor monetario prefijado, los costos intangibles pueden
afectar significativamente el avance del proyecto debido a demoras
imprevistas o complicaciones durante el proceso de constitucién y puesta en
marcha. Algunos ejemplos incluyen:

Demoras en Tramites Burocraticos: Posibles retrasos derivados de la
tramitacion administrativa ante autoridades, como el Sll, la Inspeccion
del Trabajo o el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, que
pueden demorar més de lo previsto.

Tiempo de Respuesta de Entidades Gubernamentales: Este costo
intangible esta relacionado con el tiempo que toma obtener respuestas
y autorizaciones necesarias por parte de organismos
gubernamentales, lo que puede afectar los plazos establecidos. Esto
incluye la respuesta del Sl para la obtencién de folios fiscales, asi
como la autorizacion para comenzar las actividades comerciales.
Complejidades en Procesos Legales: El proceso de constitucion y
puesta en marcha puede encontrar obstaculos imprevistos debido a
interpretaciones legales complejas o problemas derivados de la
legislacion laboral, fiscal o medioambiental vigente. Estos pueden
generar un tiempo adicional no contemplado inicialmente para su
resolucion.

Adaptacién a Cambios Normativos: Durante el transcurso del proyecto,
podrian surgir cambios normativos en materia tributaria, laboral o de
seguridad aeronautica, lo que podria requerir ajustes en la estructura o
en los procedimientos de la empresa. La necesidad de adaptarse a
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estos cambios puede implicar tiempos de adaptacion y recursos
adicionales para asegurar el cumplimiento.

4.3 Estudio de prefactibilidad societaria

4.3.1 Relacion entre los inversionistas

En una sociedad anénima (S.A.), los inversionistas son accionistas, y su relacion esta
regida por la participacion accionaria, los derechos asociados a sus acciones y las
decisiones colectivas en asambleas generales:

Participacion accionaria: Cada accionista tiene derechos proporcionales al nimero
de acciones que posee, lo que define su influencia en la toma de decisiones.
Asamblea de accionistas: Es el principal espacio de interaccién, donde los
inversionistas votan sobre decisiones clave, como nombrar directores, aprobar
estados financieros o definir estrategias de inversion.

Distribucion de dividendos: Los beneficios generados por la empresa se reparten
entre los accionistas segun su participacion accionaria, salvo que los estatutos
dispongan lo contrario.

Conflictos de intereses: En una industria tan especializada como el CMA, puede
haber accionistas con intereses cruzados en otras empresas del sector o de
aviacion. Esto requiere transparencia y cumplimiento de las regulaciones.

En una S.A., los accionistas tienen responsabilidades que estan limitada al monto de
su inversion. Sin embargo, en el CMA deben tener responsabilidades tales como:

Gestion de riesgos: Los inversionistas tienen un interés activo en garantizar una
gestion eficiente y segura, dado que problemas de mantenimiento pueden tener
consecuencias legales y reputacionales graves.

Supervision de la administracion: Los inversionistas delegan la gestion diaria a un
directorio o administracion, pero suelen supervisar de cerca, considerando la
naturaleza critica del sector o rubro.

4.3.2 Estimacion del gasto para dar forma a la estructura societaria

La conformacién de la estructura societaria permite la existencia legal de ésta y es
requisito fundamental para el ingreso al sistema tributario.

Constitucién de la sociedad

o Redaccion de la Escritura y Constitucién de la Sociedad
= Honorarios de abogado: 5-10.
= Escritura publica ante notario: 3-5 UF.

o Cobro de Notaria
* Firmay legalizacién de documentos: 1-3 UF.

o Legalizacion y Extracto de la Escritura Publica
= Redaccién del extracto y legalizacion: 2-3 UF.
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o Inscripcion en el Registro de Comercio

= Costo de inscripcién: 1-2 UF.

o Publicacién en el Diario Oficial

* Publicacion del extracto: 1-2 UF.
¢ Inicio de actividades y permisos iniciales

o Iniciacién de Actividades ante el Sli

= Sin costo directo.
= Honorarios de gestor: 1-2 UF.

o Certificacibn de Clasificacibn Técnica. La Direccibn General de
Aeronautica Civil cobra tarifas segun la categoria del centro y el tipo de
autorizacion.

» Estimacion para CMA: 50-100 UF.
o Autorizacion Sanitaria
» Solicitud y trdmite ante la Seremi de Salud: 2-5 UF.
= Patente Comercial, en Curacavi, el monto depende del capital
inicial declarado.
= Capital inicial bajo 10.000 UF: 1-3 UF anual.

Para tal efecto se estimara con el promedio (ver tabla 4.1).

Tabla 4.1: Estimacion de gastos

Fuente: Elaboracion propia

4.4 Estudio de prefactibilidad tributaria

4.4 .1 sistema tributario

El sistema tributario?” chileno se divide en impuestos directos e indirectos. Los directos
gravan la renta y riqgueza (como el Impuesto a la Renta y a las Herencias), mientras que
los indirectos afectan el consumo y actos econémicos (como el IVA, que representa mas
del 50% de la recaudacion, y otros impuestos especificos como los de tabacos,
combustibles y vehiculos). Este sistema se caracteriza por ser suficiente, eficiente,
equitativo y simple, financiando cerca del 80% del gasto publico. El IVA tiene una tasa
Unica del 19% y pocas exenciones, mientras que los impuestos a la renta son progresivos,
garantizando equidad vertical y horizontal.



69

La administracion tributaria esta liderada por el Servicio de Impuestos Internos (Sll),
junto con Aduanas y la Tesoreria General de la Republica, encargados de fiscalizar,
recaudar y gestionar los tributos. Chile ha avanzado en la modernizacién tecnoldgica,
implementando herramientas como la factura electrénica y declaraciones en linea, que
han simplificado el cumplimiento tributario, mejorado la transparencia y reducidos costos
operativos. Ademas, con medidas como la Ley 19.738, el pais busca reducir la evasion
tributaria, fortaleciendo su capacidad fiscalizadora para garantizar un sistema mas
eficiente y equitativo.

4.4.2 Mecanismo de determinacion de gasto en impuesto

Considerando lo estipulado por el decreto ley N° 824, sobre impuesto a la renta, el
CMA se encontrara en la obligacién a declarar segin contabilidad completa, ademas La
Modernizacion Tributaria incorpora desde el 1 de enero de 2020 tres nuevos regimenes
tributarios para los contribuyentes de primera categoria, donde se aplicara un impuesto
de 25% a todas las rentas percibidas o devengadas por la empresa durante el afio
comercial por encontrarse en el régimen de Pro-Pyme general.

¢ Qué es Pro-Pyme general?®?

El Sl indica que el Régimen Tributario enfocado en micro, pequefios y medianos
contribuyentes (Pyme), que determina su resultado tributario, como norma general, en
base a ingresos percibidos y gastos pagados, estando obligados a llevar contabilidad
completa con la posibilidad de optar a una simplificada. Estan afectos al IDPC con tasa
del 25% y sus propietarios tributaran en base a retiros, remesas o distribuciones efectivas,
con imputacion total del crédito por Impuesto de Primera Categoria en los impuestos
finales que les afecten, salvo para aquellos propietarios que sean contribuyentes del IDPC
y no estén acogidos al régimen Pro-Pyme. El impuesto Unico de segunda categoria es un
tributo progresivo que grava los sueldos, salarios y pensiones. Esto significa que la tasa
impositiva aumenta a medida que aumentan los ingresos. Se aplica mensualmente a
todas aquellas personas que perciben rentas por una actividad laboral dependiente y cuyo
monto supera las 13,5 UTM.

Tabla 4.2: Impuesto Unico de segunda categoria

Monto de Célculo del Impuesto Unico de Segunda Categoria

. Monto de la renta Cantidad para | Tasa de Impuesto
P liguida imponible IS rebajalr3 Efectiv%
Desde Hasta
MENSUAL - $899.478 Exento - Exento
$899.478 $1.998.840 0,04 $35.979 2,20%
$1.998.840 $3.331.400 0,08 $115.933 4,52%
$3.331.400 $4.663.960 0,14 $299.160 7,09%
$4.663.960 $5.996.520 0,23 $742.236 10,62%
$5.996.520 $7.995.360 0,30 $1.185.978 15,57%
$7.995.360 $ 20.654.680 0,35 $1.553.765 27,48%
$20.654.680 Y MAS 0,40 $2.586.499 MAS DE 27,48%

Fuente: SI12°
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Por ultimo, tenemos el IVA, que es una carga fiscal sobre el consumo, es decir,
financiado por el consumidor como impuesto regresivo, aplicado en muchos paises. En
Chile corresponde a un recargo del 19 % sobre las ventas y compras que se realicen en
el periodo de un mes. Se calcula como la diferencia entre el crédito y el débito fiscales, si
esta diferencia fuera negativa el remanente se considera en el mes siguiente.

4.5 Estudio de prefactibilidad financiera

4.5.1 Entidades financieras

Las opciones de financiamiento para este proyecto se dividen en dos: aporte propio
del inversionista y financiamiento externo a través de instituciones financieras. Los
recursos obtenidos seran destinados a cubrir la inversion inicial, que incluye: capital de
trabajo, gastos de puesta en marcha, inversion en equipos y un fondo de imprevistos.
Para evaluar la viabilidad financiera del proyecto, se analizaran cuatro escenarios:

o Proyecto Puro: El inversionista financia el 100% del proyecto con recursos propios.

o Proyecto Financiado en 50%: El inversionista y la entidad financiera aportan el
50% cada uno.

¢ Proyecto Financiado en 75%: El inversionista aporta el 25% y el 75% restante se
obtiene mediante un crédito.

4.5.2 Inversionistas

A los socios que forman parte de la empresa y que han aportado capital inicial para
poner en marcha el proyecto se les denomina inversionistas. Este aporte financiero de los
inversionistas es esencial para iniciar las operaciones del negocio. Dada la naturaleza de
los costos asociados con la creacion de empresas, los montos necesarios suelen ser
significativos. Por lo tanto, es comun buscar opciones de financiamiento externo que
complementen el capital aportado por los inversionistas iniciales. La Tabla 4.3 presenta
posibles entidades dedicadas al rubro que pueden considerarse, ofreciendo una visién
general de las posibles fuentes de financiamiento y su relacién con el capital de los
inversionistas.

Tabla 4.3: Inversionistas nacionales e internacionales

Nacionales Internacionales
Corporacion de fomento de la produccion (CORFO) [ Textron aviation
Grupo Luksik Cirrus aircraft
Aerodromos y escuelas de vuelo Aeroviroment
Inversionistas angeles chilenos Avemex

Fuente: Elaboracion propia
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4.5.3 Instituciones crediticias

La creacion de un centro de mantenimiento aeronautico, enfocado en aviacion
general, requiere una gran inversion. Afortunadamente, el sistema financiero chileno
ofrece diversas opciones para financiar proyectos de esta envergadura. Los bancos
comerciales ofrecen créditos Utiles para crear un Centro de Mantenimiento Aeronautico,
dependiendo de las necesidades especificas de financiaciébn para infraestructura,
equipos, capacitacion y operaciones. Algunos de los bancos y créditos méas relevantes
gue ofrecen para proyectos de gran envergadura:

e BancoEstado

o Crédito de Capital de Trabajo:

Caracteristicas: Generalmente, tiene un plazo mas corto que el crédito
de inversién de hasta 12 meses. Puede ser renovable y se paga en
funcién de las necesidades del flujo de caja del CMA. Este crédito
puede usarse como complemento a un crédito de inversion si es
necesario mantener liguidez operativa mientras se establece la
empresa.

o Crédito para Emprendedores o Pymes con créditos CORFO:

Caracteristicas: Créditos con tasa preferencial: Las tasas de interés
son mas bajas si el crédito esta respaldado por CORFO o programas
similares. Bonificacion de tasa de interés: Si el proyecto esta alineado
con alguna de las é&reas de interés de CORFO (como innovacion,
exportacion, o desarrollo tecnolégico), se pueden obtener tasas mas
competitivas. Plazos de hasta 5 afios dependiendo del tipo de crédito
y la naturaleza del proyecto. En este caso, CORFO podria financiar
hasta un porcentaje del crédito total, lo que facilita el acceso a mas
recursos.

o Crédito Hipotecario Comercial:

Caracteristicas: Financiamiento de largo plazo, generalmente de hasta
20 o 25 afios. Se requiere un bien inmueble como garantia, ya sea el
mismo centro de operaciones que se va a construir o un terreno. El
crédito puede cubrir hasta el 80% del valor del inmueble, dependiendo
de la evaluacion de la propiedad y del riesgo del proyecto.

e Banco Santander
o Crédito Pyme, créditos orientados a pequefas y medianas empresas:

Caracteristicas: Créditos con tasas preferenciales: Banco Santander
ofrece tasas preferenciales para pequefias empresas, lo cual puede ser
atil si el CMA esta en las etapas iniciales. Plazos de hasta 5 afios
dependiendo del tipo de proyecto. El monto y los términos de los
préstamos se ajustan a las necesidades de cada Pyme. En algunos
casos, este tipo de crédito puede estar respaldado por programas de
CORFO, lo que reduce las tasas de interés y mejora las condiciones
de pago.
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o Leasing Operativo y Leasing Financiero:

e Scotiabank

Caracteristicas: En el leasing operativo, el CMA puede arrendar
equipos por un periodo determinado con opcion de renovacién o
actualizacion a nuevos modelos. El leasing financiero permite adquirir
el equipo con un pago inicial mas bajo y, generalmente, a largo plazo.
Al final del contrato, el equipo puede ser adquirido por el CMA. El
leasing puede ser mas ventajoso en términos de flujo de caja porque
no requiere de un desembolso inicial significativo.

o Crédito de Inversion Empresarial:

Caracteristicas: Monto: Puede cubrir hasta el 80% del monto total del
proyecto. Tasa de interés: A partir de 4% a 7% anual dependiendo del
perfil de riesgo del proyecto y el tipo de inversién. Plazo: Se pueden
establecer plazos de hasta 10 afios, con la opcion de amortizacion a
12 meses de gracia en los primeros afios, para asegurar liquidez
durante la fase inicial del CMA.

o Leasing para la Adquisicion de Equipos y Maquinaria:

Caracteristicas: Monto: Puede cubrir hasta el 100% del valor del
equipo, con un monto minimo de $10.000.000 CLP. Tasa de interés
varia entre 5% y 6% anual, dependiendo del tipo de equipo y su valor.
Plazo de hasta 5 afios con opcién de compra al final del contrato por
un valor residual reducido (generalmente 10% del valor del equipo).

o Crédito Hipotecario Comercial para adquisicion de propiedades:

Caracteristicas: Monto de hasta el 80% del valor de la propiedad. Tasa
de interés es aproximadamente 4,5% a 6% anual, dependiendo del
perfil del solicitante.

e Banco Edwards
o Crédito Comercial a Largo Plazo en UF:

Caracteristicas: Puede tener un monto de financiamiento de hasta el
80% del costo total del proyecto, que puede incluir infraestructura,
equipos especializados y vehiculos. La tasa de interés es fija o variable,
dependiendo de la negociacién, y se calcula sobre el valor en UF.
Generalmente, oscila entre 4% a 6% anual en UF, dependiendo del
perfil de riesgo del proyecto. El plazo puede ser de hasta 10 afios, con
amortizacién a plazos mensuales o anuales, ajustados al valor de la
UF.

o Linea de Crédito Revolvente en UF para capital de Trabajo:

Caracteristicas: El monto disponible puede ser de hasta UF 1.000.000
(o mas, dependiendo del tamafio del proyecto y la capacidad de pago
de la empresa). La tasa de interés varia segun el perfil de riesgo de la
empresa y la duracion de la linea, con un rango de 5% a 7% anual en
UF. La linea de crédito es renovable, con un plazo de hasta 12 meses,
y los pagos de intereses se ajustan mes a mes segun el valor de la UF.

o Crédito de Innovacion en UF con apoyo de CORFO:

Caracteristicas: El crédito de innovacion puede financiar hasta UF
1.000.000 o mas, dependiendo del tipo de innovacion tecnologica. Este
crédito tiene una tasa de interés mas baja, gracias al apoyo de CORFO.
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4.5.4 Leasing

El leasing es un contrato en el cual una institucion financiera adquiere un bien segun
las necesidades del cliente y se lo entrega en arriendo, con la opcion de compra al final
del contrato. Este mecanismo permite a las empresas usar los bienes sin necesidad de
comprarlos de forma directa, mejorando su flujo de caja y accediendo a activos modernos.

e Tipos de Leasing Aplicables al CMA
o Leasing Operativo:

» Uso principal: Ideal para equipos especializados que se actualizan con
frecuencia, como herramientas electronicas de diagndstico
aeronautico.

= Ventajas: Sin compromiso de compra al término del contrato. Permite
renovar equipos al final del contrato con tecnologia mas avanzada.
Arrendar maquinas especificas que requieran actualizaciones
perioddicas, como escaneres para diagnosticos electrénicos de aviones.

o Leasing Financiero:

» Uso principal: Financiacion de bienes de larga vida atil, como hangares,
vehiculos de apoyo terrestre o equipos de mantenimiento pesado.

= Ventajas: Opcion de compra al término del contrato (normalmente con
un valor residual entre el 5% y 15% del bien). Posibilidad de financiar
hasta el 100% del bien. Adquirir herramientas como elevadores
hidraulicos, bancos de prueba para motores o infraestructura fija.

e Tasa de Interés: Las tasas suelen estar en un rango del 3,5% al 6,5% anual en UF.
Puede ser fija o variable segun las condiciones de mercado.

o Valor Residual: La opcion de compra al final del contrato permite adquirir el bien por
un valor residual predeterminado, que usualmente es de un 5%-15% del valor original
del bien.

e Moneda: Denominado principalmente en UF, lo que protege contra la inflacion en
proyectos de largo plazo.

o Beneficios Tributarios: El leasing permite descontar los pagos como gasto
operacional, lo que reduce la base imponible para el calculo de impuestos.

4.5.5 Costos de financiamiento

El costo de financiamiento externo tiene que ver con los gastos que implican adquirir
un crédito en alguna institucién bancaria. Son costos en tramitaciones y a los intereses
que las instituciones crediticias cobran por los préstamos solicitados, que dependen y
varian de si son de corto o de largo plazo.

A través de las diferentes plataformas de informacion que tienen las entidades
bancarias se llevaron a cabo simulaciones de créditos hipotecarios con fines comerciales,
esto se debe a que algunas entidades financieras utilizan el crédito hipotecario con fines
comerciales y no solo para viviendas, los bancos que se realizaron simulaciones fueron
los siguientes:
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Tabla 4.4: Tasa de interés

Banco Tasa de interés anual
BancoEstado 4,80%
Banco Scotiabank 4,79%
Banco Santander 6,50%
Banco Edwards 5,89%

Fuente: Elaboracion propia en base a datos bancarios

Como se observa en la tabla 4.4 el banco con la mejor tasa de interés es el Banco
Scotiabank con unatasa del 4,79% anual, cabe destacar que los créditos estan calculados
para un monto total de inversion de 5.579 UF.

4.6 Estudio de prefactibilidad ambiental

4.6.1 Impacto medio ambiente

La implementacién de un centro de mantenimiento aeronautico en Curacavi, Chile,
puede generar diversos impactos ambientales. Entre los impactos negativos potenciales
se encuentran la contaminacion del aire, derivada de emisiones de gases y particulas
provenientes de procesos como el uso de solventes y el pintado de aeronaves. Asimismo,
existe el riesgo de contaminacion del agua y los suelos debido a derrames de
combustibles, aceites y otros productos quimicos, asi como por las aguas residuales
generadas en las operaciones. El ruido, tanto por despegues y aterrizajes de aeronaves
como por maquinaria industrial, podria afectar a las comunidades y la fauna local.
Ademas, la construccidn del centro podria alterar el habitat natural, causando pérdida de
biodiversidad y fragmentacion de ecosistemas, mientras que la generacion de residuos
peligrosos como componentes desechados, baterias y productos quimicos plantea un
desafio significativo.

Sin embargo, también existen impactos positivos. Un centro moderno podria
incorporar tecnologias limpias para minimizar la contaminacion, como sistemas
avanzados de tratamiento de aguas, control de emisiones y manejo responsable de
residuos. Ademas, la creacion de infraestructura ambiental, como plantas de tratamiento,
podria beneficiar tanto al centro como a la comunidad. La reduccién de emisiones
indirectas también es un posible beneficio, al evitar el transporte de aeronaves a otros
lugares para su mantenimiento.

Para mitigar los impactos negativos, se pueden implementar medidas como una
adecuada gestion de residuos peligrosos, sistemas de control de emisiones y tratamiento
de aguas residuales, ademas de estrategias para reducir el ruido mediante barreras
acusticas. Asimismo, la compensacion ambiental, como la reforestacion y la creacion de
areas verdes, ayudaria a contrarrestar la pérdida de biodiversidad.
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4.6.2 Marco legal vigente

En Chile, el marco legal para regular los impactos ambientales esté liderado por la Ley
N° 19.300 sobre Bases Generales del Medio Ambiente, que establece principios para
garantizar un desarrollo sustentable, la participacion ciudadana y la conservacion de
recursos naturales. Esta ley regula el SEIA, que determina los proyectos que deben
someterse a una evaluacion previa para identificar, mitigar o evitar impactos ambientales
significativos.

El SEIA, normado por el Decreto Supremo N° 40 de 2013, distingue entre DIA para
proyectos con impactos menores y EIA para aqguellos con afectaciones relevantes. Este
sistema incluye etapas de participacion ciudadana y consulta indigena, especialmente en
casos de impacto directo sobre comunidades indigenas, alinedndose con el Convenio N°
169 de la OIT.

Ademas, existen normativas sectoriales especificas, como la Ley de Bosque Nativo
(N° 20.283), que protege ecosistemas forestales, y el Decreto Supremo N° 90 de 2000,
gue regula las descargas de residuos liquidos a cuerpos de agua.

La fiscalizacion del cumplimiento de estas normativas recae en la SMA, que tiene la
facultad de aplicar sanciones, como multas o clausuras, ante incumplimientos de las
normativas ambientales.

4.6.3 Ajuste a las normas

Para ajustar un centro de mantenimiento aeronautico a las normativas ambientales
chilenas, es necesario implementar un enfoque integral que cumpla con la Ley N° 19.300,
el SEIA, y otras leyes sectoriales relacionadas con el manejo de residuos, emisiones, y
conservacion de recursos naturales. A continuacion, se detallan las principales acciones
necesarias:

e Presentacion y aprobaciéon en el SEIA

o Declaracion de Impacto Ambiental o Estudio de Impacto Ambiental: El
proyecto debe ingresar al SEIA para identificar y gestionar sus impactos
potenciales. Esto incluye estudios técnicos sobre emisiones, uso de recursos,
generacion de residuos y su posible impacto en comunidades locales y
ecosistemas.

o Participacion ciudadana: Si el proyecto genera "carga ambiental significativa”,
se deben incluir procesos participativos para involucrar a las comunidades
afectadas, como establece el Decreto Supremo N° 40.

e Gestion de emisiones y contaminacion

o Control de emisiones al aire: Incorporar tecnologias como filtros para
particulas y sistemas de recuperacion de solventes utilizados en procesos de
mantenimiento (pintura, limpieza de componentes, etc.).

o Gestion de aguas residuales: Implementar plantas de tratamiento para evitar
gue las aguas usadas contaminen rios 0 napas subterraneas, cumpliendo con
el Decreto Supremo N° 90.
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e Manejo de residuos peligrosos
o [Establecer sistemas para recolectar, almacenar y disponer de forma segura
los aceites usados, quimicos y materiales peligrosos. ElI cumplimiento de la
normativa sobre residuos es clave para evitar contaminacion.
e Mitigacion de impactos acusticos
o Disefiar el centro con infraestructura para reducir el ruido (pantallas acusticas,
materiales absorbentes) y planificar las actividades mas ruidosas para
minimizar su impacto en las comunidades cercanas y la fauna local.
e Plan de monitoreo y contingencias
o Crear un plan que permita monitorear continuamente las emisiones, residuos
y otros impactos ambientales. Ademas, desarrollar un protocolo de respuesta
a emergencias, como derrames de sustancias peligrosas.
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CAPITULO 5: EVALUACION ECONOMICA
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5. EVALUACION ECONOMICA
5.1 Consideraciones a utilizar

5.1.1 Horizonte de evaluacion

Considerando la envergadura del proyecto y la necesidad de evaluar su impacto a
largo plazo, se ha establecido un horizonte de evaluacién de 5 afios para el Centro de
Mantenimiento Aerondutico en Curacavi. Este plazo permitira una valoracion integral de
los objetivos planteados, incluyendo aspectos econdmicos, operativos y sociales,
asegurando asi la sostenibilidad y viabilidad del proyecto en el tiempo.

5.1.2 Tasa de descuento

Para valorar un proyecto de inversion se necesita saber la tasa de descuento, que es
la rentabilidad minima que se le exige al proyecto. Para el calculo de la tasa de descuento
se utilizara el “Modelo de Valoracién del Precio de los Activos” CAPM que es una de las
herramientas mas utilizadas en el area financiera para determinar la tasa de retorno
requerida para un cierto activo. A continuacion, se detalla la formula:

R=rf+(m-rf) B

Fuente: fondosinversion.com

Ecuacion 5.1: Modelo CAPM (Capital Asset Pricing Model)
Donde:

o Rf=Tasa libre de riesgo (es objetiva y observable)

¢ Rm= Tasa de rentabilidad observada en el mercado (es objetiva y observable,
rentabilidad del mercado bursatil).

e Bc = Beta= Relacién que existe entre el riesgo del proyecto respecto al riesgo de
mercado.

Los datos en el proyecto son los siguientes:

En el contexto de un mercado financiero volatil, la tasa libre de riesgo, calculada en
base a los Bonos del Banco Central a 10 afios durante el periodo 2020 al 2024, donde el
Gltimo afio con registros de interés es el afio 2023, ofrece un ancla de estabilidad. Este
indicador, al reflejar el costo de oportunidad de invertir en activos sin riesgo, es un
elemento fundamental para evaluar el atractivo de diversas alternativas de inversion.
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Tasas de Interés
Fecha Inido Fecha Término Frecuencia Calculo

[ 2020 © ] [ 2024 © ] [ Anual © l [ Serie original ®© l

Tasas de interés mercado secundario, bonos, en UF (porcentaje) @

A s m <
n_mm——

Bonos en UF a 1 afio (BCU, BTU)

m} Bonos en UF a 2 afios (BCU, BTU) -141 -1,19 347
(] Bonos en UF a 5 afics (BCU, BTU) -0,50 040 1,85 287
Bonos en UF a 10 afios (BCU, BTU} 003 1,21 2,06 222
(] Bonos en UF a 20 afios (BCU, BTU} 063 189 218 214
] Bonos en UF a 30 afios (BCU, BTU} 081 2,08 218 213

Fuente: Banco Central De Chile3°

Figura 5.1: Bonos en UF a 10 afios
Donde el promedio entrego que la Rf serd de un 1,38% y se muestra a continuacion:

Tabla 5.1: Bonos libres de riesgo

0,03%

1,21%
2,06%
2,22%
1,38%

Fuente: Elaboracion propia

La tasa de rentabilidad del mercado en Chile puede calcularse a partir de la variacion
porcentual del indice de Precio Selectivo de Acciones (IPSA), proporcionado por la Bolsa
de Comercio de Santiago. Este indice, que refleja el desempefio promedio de las
principales acciones que cotizan en la bolsa chilena, considera los datos de los afios 2020
al 2024, donde el ultimo afio con registros es el 2023.

Fecha Inido Fecha Téming Frecuencia Calculo

[ 2020 ® ] [ 2024 ® ] [ Anual ® l [ Var. mismo periodo afio anterior ® l

Indicadores bursatiles @
IR IR ALK
n_mmmm

/] IPSA (indice enero 2003=1000)

Fuente: Banco Central De Chile3t

Figura 5.2: indice IPSA
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Donde el promedio entrego que la Rm sera de un 8,13% y se muestra a continuacion:

Tabla 5.2: Indicadores Burséatiles

-10,55%
3,14%
22,13%
17,79%
8,13%

Fuente: Elaboracion propia

El valor beta utilizada para valorar una empresa de mantenimiento aeronautico, segun
la metodologia de Aswath Damodaran, se ha estimado tradicionalmente tomando como
referencia el valor de beta correspondiente al sector de AIR TRANSPORT. Esta
aproximacion se justifica por la estrecha relacién que existe entre las actividades de
mantenimiento y las operaciones de vuelo o transporte.

Industry Name Number of firms Beta
Advertising 57 1.37
Aerospace/Defense 70 1.08
Air Transport 25 1.27

Fuente: Aswath Damodaran3?

Figura 5.3: Valor Beta para la industria aeronautica

Donde el valor Beta para evaluar sera de 1.27.

Teniendo todos los datos que se requieren para calcular la formula 5.1, se procede a
desarrollar la ecuacion 5.1 para obtener el valor de la tasa de descuento.

R =0,0138+ (0,0813 —0,0138) - 1,27
R =0,0138+ (0,0675) - 1,27
R =0,0138 + 0,0858
R = 10,0996 = 9,96%

Fuente: Elaboracion propia

Ecuacién 5.2: Aplicacion CAPM
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5.1.3 Moneda a utilizar

La estabilidad y la precisién son fundamentales en la evaluacién de proyectos de esta
envergadura. Por esta razon, se ha decidido emplear la Unidad de Fomento (UF)para los
flujos de caja, cuyo valor al 17 de noviembre de 2024 era de $38.083, como moneda de
referencia. Esta practica permitird mitigar los efectos de la inflacion y obtener una
evaluacion mas precisa de los costos y beneficios a lo largo del tiempo.

5.1.4 Impuestos

El presente proyecto se enmarcard en el Régimen Pro-Pyme General, un régimen
tributario disefado para optimizar la carga impositiva de las Pymes. Este régimen
permitird acceder a beneficios como una tasa reducida del 25% en el Impuesto de Primera
Categoria (IDPC), contabilidad simplificada y depreciacién acelerada. Al optar por este
régimen, se aprovecharan las ventajas fiscales otorgadas a las pequefias y medianas
empresas en Chile.

5.1.5 Valor libro y depreciacion
El valor libro es el monto que no alcanza a depreciarse de algun activo en el periodo
establecido en la duracién de proyecto, esto ocurre cuando la vida util de algun activo es

superior al horizonte del proyecto. En este ejercicio en el afio 5 el valor libro es igual a
764 UF.

Tabla 5.3: Valor libro

Valor libro Valor (UF)

Estructura y construccion 764
Fuente: Elaboracion propia

La depreciacion es la pérdida de valor de un bien como consecuencia de su desgaste
con el paso del tiempo. Puede ser normal o acelerada. Para el caso del proyecto, la
depreciacion utilizada sera acelerada, que corresponde a reducir en un tercio de la vida
atil del activo.

La depreciacion acelerada se calcula de la siguiente manera:

D= 1
- N,
3)
Fuente: SlI

Ecuacioén 5.3: Depreciacion acelerada
Donde:

e D= Depreciacion de cada afio
e |=Valor compra activo
¢ N= Numero de afios de vida util del activo
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Tabla 5.4: Informacion de depreciacion acelerada

318 A. 19 1
79 A. 19 1
22 A. 15 5
5 A. 15 5

157 A. 15 5
8 H. 4 1
5 H. 4 1
17 H. 4 1
79 A. 23 2
2 A. 23 2
13 A. 22 2
6 A. 22 2
7 A. 22 2
9 A. 21 1
2 H. 4 1
2 A. 22 2
7 A. 22 2
8 A. 22 2

945 Al 26

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 5.5: Depreciacion activos fijos en UF.

3181 - - - -
789 | - - - -
43 | 87 8,7 8,7 8,7
11 | 42 4,2 4,2 4,2
314 | 314 | 314 314 314
7.6 - - - -
53 - - - -
16,8 | - - - -
39,4 | 886 - - -
11 | 25 - - -
63 | 63 - - -
32 | 63 - - -
36 | 82 - - -
9,3 - - - -
1,6 - - - -
09 [ 18 - - -
34 | 34 - - -
42 | 42 - - -
36,4 | 364 | 364 36,4 36,4
572.8] 2019 | 80,7 80,7 80,7

Fuente: Elaboracion propia
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5.1.6 Valor residual

Considerando el desgaste y obsolescencia esperados, se ha asighado un valor
residual del 10% al valor de compra de cada activo, como una estimacion de su valor de
mercado al finalizar el proyecto, se detalla a continuacion:

Tabla 5.6: Valor residual

63,6
15,8
4,3
2,1
15,7
0,8
1,3
3,8
17,7
0,5
1,3
1,3
1,6
1,9
0,3
0,4
0,7
0,8
94,5
228,4

Fuente: Elaboracion propia

5.1.7 Ingresos y egresos

Para la determinacion de los ingresos y los egresos, se considerara un aumento
basado en el porcentaje de crecimiento de las aeronaves detallado en la tabla 2.6. Esta
tabla indica que las aeronaves incrementaran un 9% anualmente. Por ende, se
considerara también como ingreso variable por discrepancias. Asimismo, debido al
crecimiento en los servicios por discrepancias, existira un aumento relacionado a estos
ingresos variables, el cual se vera reflejado en los egresos variables por concepto de
compra de repuestos, que se detalla a continuacion:

Tabla 5.7: Informacioén adicional

17,91
56
9%

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 5.8: Ingresos en UF

AfO Proy_eqcién Ingreso por ngreso por | Total
objetivo aeronave | discrepancia | ingresos

2025 44 2477 452 2.929

2026 48 2.702 524 3.227

2027 53 2.984 661 3.645

2028 57 3.209 745 3.954

2029 63 3.547 1.524 5.071

Fuente: Elaboracion propia
Tabla 5.9: Egresos en UF

Afio | EPP més Insumos | repuestos | fijos Total egreso
2025 18 273 2.085 2.376
2026 18 309 2.085 2.412
2027 18 446 2.085 2.549
2028 18 530 2.085 2.633
2029 18 593 2.085 2.696

5.1.8 Fuentes de financiamiento

Al financiar el proyecto, se identifican y determinan dos flujos principales con
diferentes tipos de financiamiento bancario a largo plazo. Estos flujos consideran
porcentajes de financiamiento de 25%, 50% y 75%, respectivamente, ajustados a las

Fuente: Elaboracion propia

necesidades del proyecto y su viabilidad econémica.

Para este analisis, se utiliza el financiamiento ofrecido por el Banco Scotiabank, que
cuenta con una tasa de interés de crédito en UF del 4,79% para un monto de 3.119 UF.
Esta tasa resulta particularmente competitiva en el mercado y permite calcular los costos
asociados al crédito de manera precisa. En las tablas 5.10, 5.11 y 5.12 se detallan las
amortizaciones correspondientes a los créditos solicitados bajo estos esquemas de
financiamiento. Cada tabla muestra de manera especifica la distribucién de los pagos,
incluyendo el capital amortizado, los intereses generados y el saldo pendiente en cada

periodo. Para efecto de calculo de la cuota se utilizara la siguiente ecuacion:

Donde:

Ecuacién 5.4: Calculo valor cuota

Cuota = VA

i (1+0)"

1+ —1

Fuente: teorema.top 32

i Interés asignado por la casa bancaria

VA: Monto a pedir en el préstamo

n: Cantidad de periodo donde se va a cancelar el monto prestado por entidad bancaria.
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Tabla 5.10: Amortizacion con financiamiento al 50%

780 638 490

37 31 23 16 8

179 179 179 179 179

142 149 156 163 171
780 638 490 334 171 0

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 5.11: Amortizacion con financiamiento al 50%

1.560 | 1.276
75 61 47 32 16
358 358 358 358 | 358
283 297 311 326 | 342
1.560 | 1.276 | 979 668 342 0

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 5.12: Amortizacion con financiamiento al 75%

2.339 [ 1.914

112 92 70 48 25

537 | 537 537 537 537

425 | 446 467 489 513
2.339]11.914(1.469 | 1.002 | 513 0

Fuente: Elaboracion propia
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5.2 Proyecto puro

5.2.1 Flujo de caja sin financiamiento

El proyecto puro contempla la evaluacion del flujo de caja sin ningun crédito a largo
plazo, esta opcion de inversion considera que el inversionista aporte el 100% del capital
requerido, con una tasa de descuento de 9,96% y una tasa impositiva del 25%.

Tabla 5.13: Proyecto puro

2.929 | 3.227 3.645 3.954 5.071
-2.376 | -2.412 | -2.549 | -2.633 | -2.696
=) Utilidad 553 814 1.096 1.321 2.375
-573 -202 -81 -81 -81
-764
228
-20
=) Utilidad antes de impuesto -20 592 1.015 1.240 1.759
0 -148 -254 -310 -440
=) Utilidad después de impuesto -20 444 761 930 1.319
20

573 202 81 81 81
764
-395 395

-749

-1.691

-284
(=) Flujo de caja -3.119 | 553 666 842 1.011 2.559
(=) Flujo Actualizado -3.119 | 503 551 633 691 1.592
(=) Flujo Acumulado -3.119 | -2.616 | -2.065 | -1.432 -741 851

Fuente: Elaboracién propia

5.2.2 Indicadores econémicos

Tabla 5.14: Indicadores proyecto puro

Fuente: Elaboracion propia ‘
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5.3 Proyecto con financiamiento

5.3.1 Flujo de caja financiado al 25%

El proyecto puro contempla la evaluacion del flujo de caja con crédito a largo plazo,
esta opcion de inversion considera que el inversionista aporte el 75% del capital requerido,
unatasa de descuento de 9,96%, tasa impositiva del 25% y una tasa de interés de 4,79%.

Tabla 5.15: Proyecto financiado al 25%

2.929 3.227 3.645 3.954 5.071
-2.376 | -2.412 | -2.549 | -2.633 | -2.696
=) Utilidad 553 814 1.096 1.321 2.375
-573 -202 -81 -81 -81
-764
228
-37 -31 -23 -16 -8
-57
-57 525 991 1.224 | 1.751
0 -131 -248 -306 -438
25 393 744 918 | 1313
57
573 202 81 81 81
764
780
-142 -149 -156 -163 -171
-395 395
-749
-1691
-284
(=) Flujo de caja -2339 374 504 669 836 2.382
(=) Flujo Actualizado -2339 340 417 503 572 1.482
(=) Flujo Acumulado -2339 -1999 -1582 -1080 -508 974

5.3.2 Indicadores econémicos

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 5.16: Indicadores proyecto financiado al 25%

974 UF
21%
0,31

5 afos

Fuente: Elaboracion propia ‘
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5.3.3 Flujo de caja financiado al 50%

El proyecto puro contempla la evaluacion del flujo de caja con crédito a largo plazo,
esta opcion de inversion considera que el inversionista aporte el 50% del capital requerido,
una tasa de descuento de 9,96%, tasa impositiva del 25% y una tasa de interés de 4,79%.

Tabla 5.17: Proyecto financiado al 50%

2.929 | 3.227 | 3.645 | 3.954 | 5.071
-2.376 | -2.412 | -2.549 | -2.633 | -2.696

=) Utilidad 553 814 [ 1.096 [ 1.321 | 2.375
-573 -202 -81 -81 -81

-764

228

-94
(=) Utilidad antes de impuesto -94 457 968 | 1.208 | 1.743
0 -114 | -242 -302 | -436
=) Utilidad después de impuesto -94 342 726 906 | 1.307
94
573 202 81 81 81
764
1.560
-283 -297 -311 -326 -342
-395 395
-749
-1.691
-284
(=) Flujo de caja -1.560| 195 342 495 661 | 2.205
(=) Flujo Actualizado -1.560| 177 283 373 452 | 1.372
(=) Flujo Acumulado -1.560| -1.382 | -1.100 | -727 | -275 | 1.096

Fuente: Elaboracion propia

5.3.4 Indicadores econémicos

Tabla 5.18: Indicadores proyecto financiado al 50%

1.096 UF

Fuente: Elaboracion propia
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5.3.5 Flujo de caja financiado al 75%

El proyecto puro contempla la evaluacion del flujo de caja con crédito a largo plazo,
esta opcidn de inversion considera que el inversionista aporte el 25% del capital requerido,
una tasa de descuento de 9,96%, tasa impositiva del 25% y una tasa de interés de 4,79%.

Tabla 5.19: Proyecto financiado al 75%

2.929 | 3.227 | 3.645 | 3.954 | 5.071
-2.376 | -2.412 | -2.549 | -2.633 | -2.696

=) Utilidad 553 814 1.096 | 1.321 | 2.375
-573 -202 -81 -81 -81
-764
228
-112 -92 -70 -48 -25
-132
(=) Utilidad antes de impuesto -132 389 945 1.192 | 1.735
0 -97 -236 -298 -434
=) Utilidad después de impuesto -132 292 708 894 1.301
132
573 202 81 81 81
764
2.339
-425 -446 -467 -489 -513
-395 395
-749
-1.691
-284
(=) Flujo de caja -780 16 180 322 486 2.028
(=) Flujo Actualizado -780 14 149 242 332 1.261
(=) Flujo Acumulado -780 -765 -617 -374 -42 1.219

Fuente: Elaboracion propia

5.3.6 Indicadores econémicos

Tabla 5.20: Indicadores proyecto financiado al 75%

1.219 UF

Fuente: Elaboracion propia ‘
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5.3.7 Resumen rentabilidad

Como se puede apreciar en la tabla 5.21, la mejor opcién para realizar el proyecto es
con un financiamiento externo del 75%, la rentabilidad obtenida es de 1.219 UF, con una
tasa interna de retorno del 31 %, un IVAN de 0.39 y un PRI de 5 afios.

Tabla 5.21: Resumen indicadores

Financiamiento VAN TIR IVAN PRI
0% 851 UF 18% 0,27 | 5 afios
25% 974 UF 21% 0,31 5 afos
50% 1.096 UF 26% 0,35 | 5 afios
75% 1.219 UF 31% 0,39 5 afos

Fuente: Elaboracion propia

5.4 Andlisis de sensibilidad

El andlisis de sensibilidad pretende cuantificar las variaciones que puedan surgir al
desarrollar el proyecto. Este andlisis abarca tanto los egresos como los ingresos y busca
proporcionar una comprension integral de cémo estas variaciones impactan en la
rentabilidad y en el Valor Actual Neto (VAN) del proyecto, considerando diferentes
escenarios posibles.

Este proceso permite identificar y medir en qué grado los errores de estimacion o las
fluctuaciones en los parametros mas criticos del proyecto pueden influir en su rentabilidad
final. De esta manera, el analisis de sensibilidad se convierte en una herramienta
fundamental para la toma de decisiones informadas, permitiendo anticipar riesgos y
evaluar la viabilidad financiera bajo distintas circunstancias.

Para este andlisis se han considerado las siguientes variables clave:

e Ingresos: Incluyen las diferentes fuentes de ingresos proyectadas que se
generaran a lo largo del desarrollo del proyecto, para este caso se haran cambios
en los ingresos por precio del servicio.

e Egresos: Comprenden todos los costos y gastos asociados con la implementacion
y operacién del proyecto, para este caso se haran cambios en los egresos por
concepto de remuneraciones.

Cabe destacar que el andlisis de sensibilidad se hara en un proyecto financiado en un
75%. Esto implica que las proyecciones financieras y las variaciones contempladas
estaran directamente influenciadas por este esquema de financiamiento, lo que agrega
una capa adicional de complejidad y relevancia al analisis.
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5.4.1 Sensibilizacién a los ingresos

El andlisis de sensibilidad realizado ha revelado que el precio de la inspeccion de 100
horas para las aeronaves es una de las variables mas criticas del proyecto. Se observé
en la tabla 5.22 que una disminucion del 14,35% en este precio provoca que el Valor
Actual Neto (VAN) del proyecto se reduzca a cero (ver grafico 5.1), evidenciando una alta

sensibilidad a cambios relativamente pequefios en esta variable.

VAN

-30%

Tabla 5.22: Variacion al precio

-20,00% -480
-14,35% 0
-14% 29
-10% 369
-5% 794
0% 1.219
5% 1.644
10% 2.069
14% 2.409
20% 2.919

Fuente: Elaboracion propia

Sensibilizacion Ingreso

3200

2700

2200

1700

1200

=209 -10%  -300 0% 10% 20%

-800
Variacion precio por servicio

Fuente: Elaboracion propia

Gréfico 5.1: Sensibilizacion a los ingresos

30%
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5.4.1 Sensibilizacion a los Egresos

El andlisis de sensibilidad también pone de manifiesto que las remuneraciones
representan un factor relevante en la rentabilidad del proyecto. Segun los resultados
obtenidos en la tabla 5.23, estas pueden incrementarse hasta un 23,6% antes de que el

Valor Actual Neto (VAN) del proyecto sea cero (ver grafico 5.2).

Tabla 5.23: Variacion a las remuneraciones

-25% 2.511
-20% 2.253
-15% 1.995
-10% 1.736
0% 1.219
10% 702
20% 185
21% 134
23% 30
23,6% 0
25,0% -73

Fuente: Elaboracion propia

Sensibilizaciéon Egreso

2500

2000

500

VAN

0
-30% -20% -10% 0% 10% 20%

-500
Variacién de las remuneraciones

Fuente: Elaboracion propia

Graéfico 5.2: Sensibilizacion a los egresos

30%
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CONCLUSIONES

La implementacion de un Centro de Mantenimiento Aeronautico en Curacavi muestra
una clara rentabilidad y viabilidad econémica basada en los indicadores financieros y las
proyecciones analizadas. Al considerar el flujo de caja, el Valor Actual Neto (VAN) del
proyecto puro resulta un valor de 851 UF, lo que indica que el proyecto generaria valor
agregado en ausencia de financiamiento externo. Sin embargo, el andlisis del proyecto
con financiamiento al 75% mejora significativamente este indicador dejandolo por sobre
los 1.000 UF, lo cual valida la estrategia de incorporar financiamiento para optimizar los
resultados econémicos.

El andlisis también revela que la Tasa Interna de Retorno (TIR) del proyecto financiado
al 75% alcanza el 31%, lo que esta por sobre la tasa de descuento de 9,96%. Esto indica
que, si bien el proyecto tiene potencial de rentabilidad, su atractivo mejora
considerablemente al integrar financiamiento externo

Adicionalmente, el modelo financiero considera aspectos cruciales como la
depreciacién acelerada y el uso de la Unidad de Fomento (UF) como moneda de
referencia, lo cual permite mitigar los efectos inflacionarios y brindar mayor estabilidad a
las proyecciones. La implementacion del Régimen Pro-Pyme General también
proporciona ventajas fiscales relevantes, como una tasa reducida del 25% en el Impuesto
de Primera Categoria, que se traduce en menores cargas tributarias y una mayor
capacidad de reinversion.

El horizonte de evaluacién de cinco afios permite visualizar el impacto del crecimiento
proyectado del 9% anual en la demanda de servicios, lo cual incrementa los ingresos por
aeronave y discrepancias. Este crecimiento sostenido en ingresos, combinado con una
estructura de costos controlada, asegura una mejora progresiva en los flujos de caja
futuros. Al final del periodo de evaluacion, se estima que el proyecto generara ingresos
totales superiores a 5.071 UF anuales, con una utilidad neta creciente que supera las
2.300 UF en el ultimo afio.

Por dltimo, la inclusion de un valor residual del 10% en los activos garantiza que el
proyecto pueda recuperar parte del valor invertido en equipos al término del horizonte de
evaluacion. Esto aflade una capa de seguridad financiera adicional, fortaleciendo el
argumento de viabilidad del proyecto.

En conclusion, el establecimiento del Centro de Mantenimiento Aeronautico en
Curacavi es una iniciativa econdmicamente viable y estratégicamente rentable,
especialmente cuando se adopta una estructura de financiamiento parcial. Sin embargo,
el proyecto demuestra una alta sensibilidad a las disminuciones en el precios del servicio
y al incremento de las remuneraciones, lo que incrementa su nivel de riesgo.

La combinacién de un crecimiento proyectado sostenido, ventajas fiscales, y una
planificacion financiera robusta refuerzan el potencial de éxito del proyecto. Por lo tanto,
se recomienda proceder con la implementacion, respaldados por los indicadores positivos
y las proyecciones favorables presentadas en este andlisis.
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ANEXOS
Respuesta de CMA Santa Fe.

ﬁ Outlook

RE: Solicitud de informacion sobre inspecciones de 100 horas apoyo proyecto de titulo.

Desde Santa Fe Ltda <santafeltda@hotmail.cl>
Fecha Vie 10/01/2025 11:38

Para Fernando Lagos Herrera (Alumno) <fernando.lagosh@usm.cl>

ADVERTENCIA: Este correo electronico proviene desde fuera de la Universidad. No haga click en los enlaces ni abra los
archivos adjuntos a menos que conozca al remitente y sepa que el contenido es seguro.

Estimado Fernando buenas tardes, de acuerdo con la informacion solicitada puedo informar
lo siguiente:

1.- El valor promedio por una revision de 100 Hrs. Anual es de $1.200.000.

2.- El tiempo de realizacién de una revision de 100 Hrs. Anual promedio es de 5 dias.

3.- Las fallas mas comunes son hujias fuera de tolerancia o quebradas, pastillas de freno
con desgaste, neumaticos con desgaste, cilindros de motor con haja compresion, La
frecuencia es muy relativa un neumatico por ejemplo con un aterrizaje puede quedar con
excesivo desgaste y se debe remplazar, una bujia con un par de horas de vuelo puede
fallar, cada componente tiene distintos factores que influyen en el tiempo de duracion.
4.- nuestra organizacién cuenta con 2 mecanicos, 1 ayudante de mecénico, 1 supervisor, 1
secretaria técnica.

5.- En Promedio al mes ingresan 4 aeronaves a revision 100 Hrs. Anual.

6.- Si bien tenemos todo tipo de clientes, nuestro fuerte son duefios particulares.

Saludos,

Samira Fuentealha S.

Oficina Tecnica

CMA N° 226 Santa Fe Ltda.

Avda. Alcalde Fernando Castillo Velasco # 7941 Hangar A-13
LA REINA - STGO.

"Aerodromo Tohalaba"

Cel. +56986288752
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Respuesta de OMA Club aéreo Comodoro Arturo Merino Benitez.

Buenas tardes Fernando
En atencién a lo consultado por Ud., le podemos informar lo siguiente:
1. Precios estandar: ; Cual es el costo promedio por inspeccién de 100 horas para los aviones que
operan en su organizacion?

El CACAMB no contrata la realizacion de inspecciones periddicas en fuentes externas, pero
nuestras estimaciones nos arrojan un costo para aviones C-150 de aproximadamente $1 millén

(mano de obra e insumos basicos). Para el material C-172 sube a § 1,3 millén y para material PA-28
asciende a % 1,8 millon

2. Tiempos de realizacion: ; Cuanto tiempo en promedio se tarda en completar una inspeccion de
100 horas?

Para aviones C-150 son generalmente 05 dias sin discrepancias
Para aviones C-172 son generalmente 06 dias sin discrepancias
Para aviones PA-28 son generalmente 08 dias sin discrepancias
3. Discrepancias comunes: ; Cuantas discrepancias suelen encontrar en promedio durante este
tipo de inspecciones? Me gustaria tener una idea de la frecuencia y tipo de fallas que se detectan
generalmente.
Descalibracion de Magnetos, dos a tres veces por afio
Alternador no entrega carga apropiada, una a dos veces por ano
Rigging de controles, una vez por afio aproximadamente
Valvulas de combustible, una vez por ano aproximadamente
Starter, una vez por afio aproximadamente
Instrumentos de vuelo, una a dos vez por ano aproximadamente
4. Personal que trabaja: ; Cuantos colaboradores cuenta la organizacion de mantenimiento?
Contamos con un supervisor de mantenimiento part time, asiste a requenmiento
Mecanico de aviacion con contrato laboral fijo

Mecanico de aviacion con cantrato a honorarios, asiste a requerimiento.

5. Promedio de aeronaves mensuales: ; Cuantas aeronaves mensuales ingresan en promedio al
mes o al afo para ser inspeccionas?

Mo es un parametro fijo y esta muy condicionado por la demanda de vuelo del material, los gue
en la medida gue se van cumpliendo, ingresan a servicio. Como tenemos recursos limitados, tenemos
una instancia de coordinacion, para ir programando los vuelos para que los aviones entren
escalonadamente a servicio y no varios juntos a la vez. Los C-150 generalmente tienen dos a tres
inspecciones de 100 hrs., por afo, el material C-172 suelen entrar dos veces por afio y el PA-28  una
a lo sumo dos

6. Tipo de clientes: ; Cuales son sus principales clientes?, valgase decir tales como: escuelas de
vuelo, duefios particulares o los mismos aviones del club.

La OMA no tiene clientes externos, solo realiza mantenimiento programado y solucidn de
discrepancias para material de vuelo del propio club aéreo

Atentamente,
Marco Sciolla Tabilo

Presidente
CACAMB

Los anexos anteriores tienen como objetivo respaldar el analisis de la oferta y el precio
a cobrar, basado en una serie de preguntas formuladas a los propios colaboradores.



