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Resumen Ejecutivo
El Proyecto de Tesis consiste de un plan de negocio para la creacion de un Centro de
Instruccion de Aeronautica Civil (CIAC) del Tipo 3, para la formaciéon de pilotos de
aeronaves de ala fija tanto en tierra como en vuelo, los cuales incluyen pilotos privados y

pilotos comerciales.

Como se sustentard mas adelante, existe una fuerte demanda de pilotos a nivel mundial
y un aumento en la preferencia por la carrera de piloto comercial, no obstante, la poca
difusion de esta, lo cual evidencia la necesidad de crear servicios de formacion aeronautica o
implementar los que ya existen. EI grupo de interés del proyecto se centra en la poblacion de
los NSE Ay B, hombres y mujeres en etapa escolar en las edades comprendidas entre los 15 y
17 afos, rango de edades en la que finalizan el colegio.

Un dato importante de mencionar es que, si bien esta actividad ha sido realizada
tipicamente por los hombres, existe una significativa tendencia mundial en el aumento en las

preferencias por las mujeres, segin se expondra en el estudio de mercado.

Para su funcionamiento, el Centro de Instruccion debe contar con un Certificado de
Aprobacién como Centro de Instruccidn, ademas de la aprobacién de las Especificaciones de
Instruccion (ESINS) otorgadas por la Direccion General de Aeronautica Civil (DGAC), una
de las direcciones del Ministerio de Transporte y Comunicaciones. Asimismo, para realizar
sus operaciones la empresa requiere de al menos una aeronave, un entrenador o simulador de
vuelos, una base de operaciones, un local habilitado para brindar instruccién y oficinas, y
personal debidamente calificado y certificado®. El marco legal que regula la actividad
aeronautica en el Perl es la Ley de Aeronautica Civil 27261 y su reglamento, ademas de

normas complementarias como las normas técnicas denominadas Regulaciones Aeronauticas

! La RAP 141 enumera los procedimientos para certificar un Centro de Instruccion de Aerondutica Civil CIAC
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Peruanas (RAP) basadas en los convenios internacionales que suscribimos, siendo la RAP

141 la que reglamenta a las escuelas y a los centros de instruccion.

Uno de los objetivos de este plan de negocios, es suplir las carencias que existen en
nuestro pais en materia aeronautica, particularmente en lo que respecta a los servicios de
formacion aerondutica especializados; por lo tanto, podemos decir que el proyecto no sélo
representa una oportunidad de negocio, sino que también la ejecucidn de éste contribuiria de
manera sustancial con el desarrollo del sector.

El horizonte de evaluacion del proyecto es diez afios y para su realizacion se requiere
de una inversion total estimada en US$ 2,941,736 en los dos primeros afios; no obstante, de
acuerdo con las particularidades del negocio, se plantea aplicar una estrategia que permitiria
cubrir una significativa parte de las inversiones, a través de los flujos de caja proyectados para
ese mismo periodo, y el financiamiento directo del fabricante de cuatro de las once aeronaves
y el simulador que se planean adquirir; de este modo, la inversion total requerida por los
inversionistas quedaria reducida a US$1,645,303, siendo la inversion inicial de US$ 631,961,
y de US$182,970 y US$ 830,372 para el primer y segundo afio respectivamente. Estas
inversiones, se justifican principalmente en la compra de activos fijos de Ultima generacion
para la instruccion; tales como aeronaves, simuladores y entrenadores de vuelo, necesarios
para optimizar las inversiones e incrementar la capacidad instalada del centro de instruccion,
cumpliendo de esta manera con el servicio diferenciado ofrecido en el plan de marketing. Es
asi que, sumada una gestion competente y la respuesta del mercado meta, el proyecto tendria
un rendimiento esperado o TIR financiero del 44,13% y un VAN financiero de US $

2,090,191.

Por todo lo anterior, consideramos que nuestra propuesta de negocio no solo es viable
y rentable, sino que también es relevante y necesario para el desarrollo del sector y su

sostenibilidad en el tiempo, recomendando por lo tanto su ejecucion.
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Introduccion

El servicio de transporte aéreo es una de las actividades generadoras de ingresos de
mayor crecimiento de los ltimos afios en el mundo (Gestidn, 2017). Disefiadores, fabricantes,
aerolineas, servicios diversos, autoridades y usuarios forman parte de este dinamico, complejo
y fascinante sector, involucrando personal multidisciplinario y creando un sinfin de
oportunidades en todos los niveles y actividades de la economia.

En el Perd, la desregulacion y la liberalizacion del sector en la década de los noventa
sumada a la expansion del comercio internacional, propiciaron su crecimiento, el cual se
caracteriza por el alto ingreso y salida de empresas aéreas, el dominio y concentracion del
mercado por unas cuantas, y la fuerte competencia en los precios y la calidad en el servicio
que ofrecen. Este crecimiento toma particular importancia para el desarrollo de este proyecto,
toda vez que son precisamente las empresas aéreas las que demandan personal aeronautico

(tripulantes de vuelo) para operar sus aeronaves.

Los Centros de Instruccion de Aerondutica Civil CIAC, son instituciones creadas con
la finalidad de formar tripulantes de vuelo. Los tripulantes de vuelo a su vez estan
conformados por los tripulantes técnicos o pilotos y los tripulantes auxiliares, que son el
personal de servicio y asistencia a bordo.

El Proyecto de Investigacion Gerencial Aplicado PGA que presentamos, consiste de
un plan de Negocio para la creacién de un Centro de Instruccion de Aeronautica Civil CIAC
del Tipo 3 para la formacién de pilotos, los cuales incluye pilotos privados y pilotos

comerciales; teniéndose como objetivo la formacion de pilotos para las lineas aéreas?.

Para ello, el proyecto sera desarrollado en diez capitulos:

2 Linea aérea; explotador que provee u ofrece proveer el servicio de transporte aéreo regular o no regular,
autorizado por su Estado y que tiene el control sobre las funciones operacionales a ser desempefiadas en
cumplimiento de tal autorizacion (RAP 119 Cap. A).



387

Capitulo I: Generalidades. En la parte inicial desarrollaremos los antecedentes del
proyecto, en el cual se analiza la industria, el sector y la empresa que se abordara
como idea de negocio; asimismo, se determinara la oportunidad en base a la necesidad
que se propone satisfacer, llegandose a explicar en la justificacion del proyecto la
forma en la que se aprovechara la oportunidad identificada. Ademas, se enunciara el
objetivo general y los objetivos especificos del proyecto, asi como los alcances y las
limitaciones de la investigacion.

Capitulo II: Estructura econémica del sector. En esta etapa abordaremos la
descripcion del estado actual de la industria, con una segmentacion detallada de la
misma, precisando las empresas que conforman el sector segun su participacion de
mercado y ubicacion en el mismo; asimismo, se analizaran las tendencias de la
industria, realizdndose un analisis estructural del sector industrial y de las empresas
competidoras. Igualmente se evaluaran las empresas que ofrecen productos sustitutos,
determinandose semejanzas y diferencias frente al proyecto a desarrollar, con la cual
se desplegara la matriz de perfil competitivo, culminandose con el andlisis del
contexto actual y esperado (Analisis Politico-Gubernamental, Analisis Economico,
Anadlisis Legal, Analisis Cultural, Andlisis Tecnoldgico y Analisis Ecoldgico) y las
oportunidades dentro del sector.

Capitulo I11: Estudio de mercado. En esta parte desplegamos detalladamente la
descripcion del servicio o producto, en el cual determinaremos la seleccion del
segmento de mercado, desarrollando la investigacion cualitativa y explicando el
proceso de muestreo utilizado, el disefio de instrumento y el analisis y procesamiento
de datos. Asimismo, especificaremos como se realizo la investigacion cuantitativa, su

respectivo proceso de muestreo, disefio de instrumento y el analisis y procesamiento
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de datos, para finalizar con las conclusiones y recomendaciones del estudio cualitativo
y cuantitativo, ademas de abordar el perfil del consumidor, tipo y sus variantes.
Capitulo IV: Proyeccion del mercado objetivo. En esta cuarta parte definiremos el
ambito de la proyeccion, precisandose el método de proyeccion seleccionado, por lo
tanto, desmenuzaremos el mercado de mayor a menor, determinandose el mercado
potencial, mercado disponible, mercado efectivo y mercado objetivo. Con lo cual
concluiremos con el prondstico de las ventas y aspectos criticos que impactarian dicho
prondstico.

Capitulo V: Ingenieria del proyecto. Realizaremos el estudio de ingenieria,
especificando la forma de modelamiento y seleccion de los procesos productivos,
ademas de identificar y seleccionar el equipamiento necesario para el proyecto.
También se incluira el Lay Out disefiado, describiendo la distribucion de equipos y
maquinarias en el proyecto. Asimismo, se determinara el tamafio del proyecto, su
proyeccion de crecimiento, recursos, tecnologia, flexibilidad y seleccion del tamafio
ideal. Ampliandose a la realizacion de un estudio de localizacion, con la consecuente
definicion de factores locacionales, consideraciones legales (identificacién del marco
legal y ordenamiento juridico de la empresa) y determinar la localizacion optima del
proyecto.

Capitulo VI: Aspectos organizacionales. En esta etapa se esboza la cultura
organizacional deseada, el desarrollo de la vision, mision y Principios de la empresa,
asi como la formulacion de las estrategias del negocio. Ademas, se determinaran las
ventajas competitivas criticas y el disefio de la estructura organizacional deseada, el
disefio de los perfiles de los puestos claves y se desplegara la politica de recursos

humanos y la estructura de remuneraciones, compensaciones e incentivos.
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- Capitulo VII: Plan de marketing. Esta parte aborda el desarrollo de las diferentes
estrategias de marketing, producto, precio, distribucién, promocion, publicidad y
ventas, ademas se concluira con un plan de ventas y el disefio de las politicas de
servicios y garantias.

- Capitulo VIII: Planificacion financiera. En esta importante etapa se tocaran temas
como la inversion, inversion pre-operativa, inversion en capital de trabajo, el costo del
proyecto e inversiones futuras. Ademas, se detalla el financiamiento,
pormenorizandose el endeudamiento y sus condiciones, el capital y el costo de
oportunidad, asi como el célculo del costo de capital promedio ponderado o WACC.
En este capitulo también se precisaran todos los presupuestos base; tales como:
Presupuesto de ventas, presupuestos de costos de produccidn, presupuesto de compras,
presupuesto de costo de ventas, presupuesto de gastos administrativos, presupuesto de
marketing y ventas, presupuesto de gastos financieros, presupuestos de resultados y el
posterior analisis del Estado de ganancias y pérdidas proyectado, el balance
proyectado y el flujo de caja proyectado.

- Capitulo IX: Evaluacién econdmico-financiera. La evaluacién financiera consiste del
calculo y analisis de los indicadores financieros TIR, VAN, PRI, ROE, ratios, analisis
de riesgo, analisis de punto de equilibrio, analisis de sensibilidad y analisis de
escenarios.

- Capitulo X: Conclusiones y recomendaciones. En esta etapa final se enumeran las

conclusiones y recomendaciones del proyecto.

Luego, se elige este proyecto por la significancia que tiene el sector aeronautico en el
desarrollo de un pais, particularmente aquellos caracterizados por su geografia de dificil
accesibilidad y en las que debido a su ubicacion (como en el caso peruano), se convierten en

atractivas plazas para la centralizacion de los grandes operadores aerocomerciales. Esta



387

actividad genera encadenamientos hacia delante y hacia atras como ninguna otra, promueve y
facilita la integracion de los pueblos y desarrolla nuevas tecnologias al servicio de la

humanidad.
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Capitulo 1. Generalidades
1.1. Antecedentes

A pesar de haber tenido tradicion aeronautica, histéricamente la instruccién para
pilotos civiles en el Peru ha sido una actividad poco desarrollada y difundida, siendo
principalmente la Fuerza Aérea peruana a través de la Escuela de Aviacion Civil (EDACI) y
los aeroclubes departamentales, las instituciones que formaron durante muchos afios a los
pilotos civiles que vuelan en las lineas aéreas que operan en nuestro pais y parte del mundo.

Durante afios esto parece haber funcionado bastante bien dada las necesidades del
momento; no obstante, el escenario que se muestra en el presente siglo es muy diferente; el
crecimiento econdémico y poblacional mundial, las politicas de integracion de los pueblos y el
consiguiente aumento en las preferencias por el transporte aéreo, han dado como resultado un
notable incremento en la demanda de pilotos en todo el mundo.

Boeing, uno de los fabricantes de aviones comerciales méas grande del mundo estima
que, en los préximos 20 afios, las aerolineas comerciales requeriran de 558,000 nuevos
pilotos, una demanda anual de 28,000 nuevos pilotos (Dorange, 2015); de acuerdo con
muchos analistas del sector, gran parte de estos pilotos serian formados por las diferentes
escuelas de pilotos latinoamericanas, debido a que sus costos de instruccidén son menores que
en el resto del mundo. Esta situacion, coloca a la region en una muy buena posicion respecto
de la demanda por los servicios de formacién aeronautico o CIACs, lo cual no deberia pasar
desapercibido por los inversionistas. De acuerdo con una publicacion hecha en el diario
Gestidn, en el Peru se estima que la demanda de capitanes y primeros oficiales en el mercado
de la aviacién comercial sera de aproximadamente entre 800 y 1,000 profesionales en los
préximos cinco afios. "Solo en Latam Airlines Peru necesitamos alrededor de 80 pilotos al
afio. Ahora, gracias a su nivel profesional, practicamente todos los pilotos de nacionalidad

peruana estan trabajando en alguna compafiia de aviacion, muchos de ellos incluso han sido
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reclutados por aerolineas extranjeras”, explico Félix Antelo, CEO de LATAM Airlines Per(
(Gestion, 2016).

En la actualidad en nuestro pais, estan en funcionamiento once escuelas o centros de
instruccion para formar pilotos de avion y ninguna para formar pilotos de helicopteros, en
promedio cada escuela tiene dos aeronaves operativas de considerable antigliedad, volando
alrededor de 160 horas mensuales cada una (DGAC, 2016). Estas escuelas de pilotos, en
general se manejan como pequefios negocios, que aprovechando la oportunidad y la alta
demanda fueron creadas con apenas lo necesario para cumplir con la regulacion vigente. No
se debe olvidar, que el desarrollo de la aviacion siempre ha estado ligado a las actividades que
realizan las escuelas de pilotos, por lo que su supervivencia y sostenibilidad dependen en gran
medida del desarrollo de este subsector de la aviacion.

Como antecedentes tenemos que en los Gltimos 12 afios han aparecido nueve de los 11
CIACs que hoy existen en nuestro pais, y que antes que esto sucediese, hubo un periodo de
algunos afios en gque no vold aeronave de instruccion alguna en todo nuestro territorio; este
hecho poco conocido, desencadend en que cualquiera que optase por la carrera de piloto
comercial u otra licencia de piloto civil, deberia partir al extranjero para realizar su
experiencia de vuelo, siendo los paises preferidos Argentina y Bolivia, por sus bajos costos de
instruccion.

El Pert demoraria algunos afios en reaccionar; siendo esta actividad poco conocida, el
estado juega un papel fundamental en su desarrollo, incentivo y promocion, de hecho existe la
Ley de Promocion de los Servicios de Transporte Aéreo, Ley 28525 (DGAC Peru, 2014) que
en el articulo 2° dice: “La presente Ley tiene como finalidad promover el desarrollo de la
aviacion civil y de las actividades aeronauticas civiles en el pais, estableciendo medidas
promocionales relacionadas a la actividad aerondutica civil en su conjunto”. De igual modo;

La Ley de Aeronautica Civil, Ley 27261 (DGAC Peru, 2014), en el articulo 4°, sefiala los
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objetivos permanentes del Estado en materia de Aeronautica Civil: a) “Incentivar el desarrollo
de una aviacion civil segura en el Per”, ) “Promover la capacitacion del personal
aeronautico nacional, mediante el apoyo a la creacion y desarrollo de las escuelas de aviacion
de tripulantes técnicos, aeroclubes, centros de instruccion y asociaciones Aero deportivas en
general”, g) “Incentivar el incremento y modernizacion del parque aéreo nacional, asi como el
mejoramiento y ampliacion de la infraestructura aérea publica y privada” y h) “Fomentar la
creacion y desarrollo de aer6dromos publicos y privados, otorgando las facilidades que sean
convenientes para este propdsito”. Es por ello, que creemos en la relevancia de este proyecto;
las actuales escuelas de pilotos peruanas no estan a la altura de las necesidades del sector
aeronautico mundial. Por afios la aviacion civil de nuestro pais ha estado abandonada y
entendemos que, si un pais quiere asegurar su crecimiento y desarrollo, este deberia
asegurarse primero de contar con las herramientas mas adecuadas, y el sector aeronautico

indiscutiblemente es una de las herramientas de desarrollo mas importante.

1.2. Determinacion del Problema u Oportunidad

La poca capacidad instalada de las escuelas, los altos costos de operacion, los equipos
y métodos de ensefianza inapropiados y anticuados, entre otros factores; propiciaron que
muchos alumnos busquen otras alternativas en el extranjero o tengan que prolongar su
instruccion en el tiempo, hasta conseguir una plaza para poder continuar con su progresion.

Se hace evidente la necesidad de crear un Centro de Instruccion Aerondutico de clase
mundial, que redna las condiciones que exige el mercado aerocomercial, con equipos y
sistemas de Gltima generacion, con programas de instruccion y de entrenamiento que retnan
los més altos estandares de calidad y exigencia, a fin de satisfacer esta creciente demanda, la

cual se proyecta siga esta tendencia los proximos 20 afios como ya se menciond.
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1.3. Justificacion del Proyecto

Con el presente proyecto se busca aplicar los conocimientos y competencias
adquiridos durante el desarrollo del postgrado; de igual manera, buscamos reforzar aquellos
conceptos y habilidades necesarias para un competente liderazgo gerencial.

El plan de negocio se justifica en la necesidad de demostrar cualitativa y
cuantitativamente si la oportunidad identificada, de crear un CIAC, cumple con los
parametros y criterios para ejecutar un proyecto viable, rentable y sostenible en el tiempo.
Esto con la finalidad de suplir las carencias que existen en nuestro pais en materia
aerondautica, particularmente en lo que respecta a los servicios de formacién aeronautica

especializados, para formar pilotos de aeronaves de ala fija.

1.4. Objetivos Generales y Especificos
1.4.1. Objetivo general.
El objetivo fundamental es comprobar la viabilidad, rentabilidad y sostenibilidad en el

tiempo del plan de negocio propuesto, tomando en consideracion diferentes escenarios.

1.4.2. Objetivos especificos.

- Hacer un analisis del entorno, interno y externo, de la oferta y de la demanda

- Elaborar un plan de marketing el cual incluya la investigacién de mercado del
proyecto

- Hacer un analisis de la competencia

- Realizar el estudio técnico del proyecto para su posterior disefio e implementacion

- Evaluar el proyecto econémica y financieramente.

1.5. Alcances y Limitaciones de la Investigacion

La finalidad del plan de negocio es la creacion de un Centro de Instruccion de

Aeronautica Civil CIAC del Tipo 3, certificado por la DGAC. El horizonte de evaluacion del
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proyecto serd de 10 afios y la zona de influencia la ciudad de Lima Metropolitana y la
provincia constitucional del Callao.

Al concentrar Lima Metropolitana la tercera parte de la poblacion y el PBI per
capita mas elevado del Peru (INEI, 2015), consideramos que nuestra poblacién
objetivo se encuentra dentro de esta zona geografica; particularmente el Nivel
Socioeconomico B, en personas de ambos sexos, entre los 15 y 17 afios, que opten por
una carrera corta, bien remunerada y de estas caracteristicas.

Si bien la zona de influencia es la ciudad de Lima Metropolitana y la provincia
constitucional del Callao, es preciso mencionar que debido a su escasa infraestructura
aeroportuaria y de aeronavegacion, ademas de las desfavorables condiciones meteoroldgicas
durante gran parte del afio; existe una limitacion de operacién, lo que obliga a que las escuelas
busquen otras alternativas para realizar sus vuelos con mayor seguridad y frecuencia. Por ello,
en la mayoria de los casos, se escoge la ciudad de Pisco como base de operaciones, ya que
esta reune todas las condiciones apropiadas para el proceso de instruccién en las condiciones

antes descritas.

Un factor importante por considerar es la oferta de pilotos provenientes de las FFAA 'y
Policia Nacional; una considerable cantidad de sus miembros ingresa anualmente a la
actividad aerondutica civil, convirtiéndose en un competidor para las escuelas de pilotos
civiles. Naturalmente, no se dispone de la informacion de cuantos efectivos abandonan sus
instituciones, por lo que también es considerada una limitacion en nuestra investigacion.

Adicionalmente, existe la limitacion de acceso a informacion interna proveniente de
las aerolineas y de otras escuelas de aviacion, que es relevante para la elaboracion del

proyecto.
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Capitulo 2. Estructura Economica del Sector

2.1. Descripcion del Estado Actual de la Industria

Actualmente, en nuestro pais existe una alta demanda por los servicios de formacién
aerondautica, debido principalmente al crecimiento de las lineas aéreas que operan en nuestro
pais, ademas de las que estan en etapa de certificacion y por la mayor difusion que esta
teniendo la carrera de piloto comercial respecto a afios anteriores, argumento que es
sustentado con rigurosidad en el capitulo 3 del estudio de mercado. No obstante lo anterior,
solo funcionan 11 escuelas o Centros de Instruccion de Aerondutica Civil CIAC para formar
pilotos de avion y ninguna para formar pilotos de helicépteros, 10 son CIAC Tipo 3,
certificadas para dar instruccién en tierra y en vuelo, una de ellas es un CIAC Tipo 1; es decir,
carece de aeronaves Yy solo brinda instruccion en tierra, siete estan certificadas para formar
despachadores de vuelo y en promedio cada escuela tiene sélo dos aeronaves operativas,
volando un promedio de 160 mensuales por avion. Asimismo, las escuelas tienen dificultades
en sus operaciones de vuelo en las proximidades de Lima; la escasa e inadecuada
infraestructura aeroportuaria, los problemas de logistica y la falta de equipamiento en tierra
necesario para las practicas de vuelo por instrumentos y nocturno; ha obligado a las escuelas a
buscar otras alternativas como el Aeropuerto Internacional de Pisco. Este aerédromo de
limitada capacidad no fue disefiado para albergar a todas estas escuelas de pilotos ademas de
los escuadrones aéreos de instruccion basica de la Fuerza Aérea Peruana que, debido al
notable incremento en las operaciones aéreas de los ultimos afios, ha presentado serias
dificultades en el servicio que ofrece. Es por ello, que se espera con prontitud, se concluyan
los trabajos de construccion e implementacion del aer6dromo de Grocio Prado en Chincha,
los cuales fueron iniciados a finales del segundo gobierno de Alan Garcia, debiendo haberse
terminado el 2012. A la fecha, solo se tiene construida la pista de vuelo por lo que su

culminacion es incierta, a pesar de lo declarado por el ex Ministro de Transportes y
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Comunicaciones del segundo gobierno de Alan Garcia, Enrique Cornejo (Cornejo, 2016).
Mientras tanto, algunas escuelas ya estan buscando otras alternativas para trasladar su base de

operaciones a otras provincias del interior del pais.

En materia de legislacion aeronautica ha habido importantes avances; no obstante,
existen algunas dificultades de caracter normativo que impiden que el sector se desarrolle. Al
respecto, desde hace algunos afios se busca armonizar nuestras normas técnicas RAPs a las de
toda la region Latinoamérica LARs (Latin American Aeronautical Regulations), estando aun
nuestro pais en proceso de armonizacién e implementacion. Por otro lado, en diciembre de
2015 la norma aduanera que permitia el ingreso exento de impuestos de material aeronautico
como aeronaves y sus repuestos, ley 29624, “Ley que establece el Régimen de admision
Temporal de Aeronaves y Material Aerondutico”, fue derogada; de manera tal que los CIACs
(que eran los més beneficiados), tendrian que acogerse a los mismos requerimientos que el
régimen de importacién temporal exige a los grandes operadores. No obstante, lo anterior, de
acuerdo con el libro de Arancel de Aduanas del Peru de 2017, el derecho arancelario para el
material aeronautico de la partida 8802 20 10 00 referido a “Aviones de peso maximo de
despegue inferior o igual a 5.700 kg, excepto los disefiados especificamente para uso militar”
tiene un Ad Valorem de 0%. En resumen, el sector se caracteriza por los pocos Centros de
Instruccion que existen, su limitada capacidad instalada, infraestructura y servicios
aeroportuarios insuficientes, altos costos de operacién asociado a problemas logisticos,
normativos y de gestion, una legislacion en desarrollo y la centralizacion de los servicios de

formacion en la capital.

2.1.1. Segmentacion de la industria.
El sector aeronautico civil es una de las actividades de mayor crecimiento en el mundo
(Europa Press, 2013), esta altamente tecnificado y ofrece una gran variedad de servicios que

van desde el transporte de pasajeros, carga y correo, regular y no regular, nacional e
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internacional, en lo que se conoce como aviacion comercial; hasta servicios tan diversos como
la aerofotografia, la investigacion aeroespacial, el transporte ejecutivo y los servicios de

formacion aeronduticos, entre otros, en el sector de la aviacion general.

Cada aspecto de los servicios mencionados esta debidamente reglamentado por un
sistema de regulaciones aeronauticas denominadas RAPs (DGAC, 2016). Precisamente, para
la operacion del Centro de Instruccion materia de evaluacion, se requiere cumpla con lo
dispuesto en la RAP 141 NE; en efecto, en la sub-parte A de esta regulacion (141.015), se

enumeran los tipos de CIAC:

e CIAC Tipo 1, que desarrollaré exclusivamente instruccion teorica;
e CIAC Tipo 2, que desarrollara exclusivamente instruccion en vuelo; y

e CIAC Tipo 3, que desarrollara instruccion mixta (teérica y en vuelo)

Luego, la propuesta de inversién es para un CIAC Tipo 3

2.1.2. Empresas que la conforman.

Como se menciond, en el Perd existen 11 Centros de Instruccion para formar pilotos
de avion, 10 son CIAC del Tipo 3 y una de ellas es del Tipo 1, siete estan certificadas para
formar despachadores de vuelo, 10 de ellas estan ubicadas en la ciudad de Lima y una en la
ciudad de Pucallpa. De las 11 Escuelas de Aviacién Civil que existen en nuestro pais, tres
cuentan con pistas de aterrizaje s6lo para vuelos en condiciones visuales VFR (Visual
reference rules), dando como resultado que para complementar la fase de vuelo por
instrumentos IFR (Instrument Reference Rules), los alumnos deberan hacerlo en el aeropuerto
de Pisco o incluso en el aeropuerto Internacional Jorge Chavez del Callao, con excepcion de

los que operan en el aeropuerto de Pucallpa.

Es importante destacar que, debido justamente al incremento en la demanda de pilotos

por parte de las lineas aéreas, aparecen a partir de 2010 siete de los once CIACs que existen
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actualmente; es decir, hasta ese afio, funcionaban solamente cuatro CIACs en todo nuestro
territorio, llegando incluso a operar solo dos hasta el 2005 que fue cuando se cred la escuela
Master of the Sky y posteriormente la escuela Aero Vigil en el 2006 (actualmente Jorge
Chavez). Como se menciono en nuestro pais iniciado el presente siglo, hubo un periodo en el
cual ninguna aeronave de instruccion para pilotos civiles realizé vuelo alguno; obligando a
quienes quisieron seguir la carrera de piloto comercial salir al extranjero, particularmente a
paises como Argentina, Bolivia o Los Estados Unidos de Norte América. Esta situacion se
mantuvo por algunos afios y aun cuando ya empiezan a aparecer las escuelas citadas, los
aspirantes a pilotos continuaban yéndose al extranjero dado los menores precios en las horas

de vuelo y cursos completos para pilotos.

Un detalle interesante de las escuelas de pilotos es que en su mayoria sus propietarios
o fundadores son pilotos, ya sea en actividad o en retiro, tanto de la aviacion civil como de la
aviacion militar. Esto contrasta con tres escuelas las cuales pertenecen a instituciones
educativas con algun reconocimiento, como la Universidad San Martin de Porres, La
Universidad Alas Peruanas y la Fuerza Aérea del Per, quien administra la escuela mas
antigua del Pert EDACI (fundada en 1958). Respecto de esta Gltima, por décadas opero en el
aerodromo de Collique para finalmente cambiar su sede y centro de operaciones a la base
aérea de la FAP ubicada en Las Palmas, Surco-Lima, y que de acuerdo con informacién
extraoficial ha suspendido indefinidamente sus operaciones. En la Tabla 1

se muestran las empresas que conforman el sector, su

ubicacion y los aerédromos en donde operan.



Tabla 1

Centros de Instruccion en Funcionamiento

Nombre de CIAC Ubicacion  Aerodromos donde operan Propiedad
Jorge Chavez Lima Las Dunas, Ica Privado
Aviatur Lima Pisco, Ica Concesionado
EDACI Lima Las Palmas, Surco Estatal
ESPAC Lima Pisco, Ica Concesionado
Master of the Sky Lima Lib Mandi, San Bartolo Privado
Professional Air Lima Chilca, Lima (inoperativo) Privado

Juan Bielovucic C. Lima Pisco, Ica Concesionado
Universidad San Lib Mandi, San Bartolo Privado
Martin de Porres Lima Pisco, Ica Concesionado
Qualitta Flight

Academy Ucayali Pucallpa, Coronel Portillo Concesionado
HILANDAIR Lima No Aplicable No Aplicable
IST Elmer Faucett Lima Pisco, Ica Concesionado
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Nota: Adaptado de la informacién obtenida de la DGAC, 2016, Informe Estadistico - A
solicitud del Usuario. Lima.

Informacion obtenida de la DGAC referente a escuelas de aviacion.
2.2. Tendencias de la Industria
Como se menciond en el punto 2.1.1. (segmentacion de la industria), el sector

aeronautico es uno de los de mayor crecimiento en el mundo, debido principalmente al
crecimiento del turismo y al comercio mundial. De acuerdo con los datos de la Organizacion
Mundial de Turismo OMT?, las llegadas de turistas internacionales en el mundo crecieron un
4,3% en 2014 hasta alcanzar a los 1.133 millones, previendo un crecimiento de entre 3% y 4%
en 2015. Hoy en dia, el volumen de negocio del turismo iguala o incluso supera al de las
exportaciones de petroleo, productos alimentarios o automoviles. El turismo se ha convertido
en uno de los principales actores del comercio internacional, y representa al mismo tiempo

una de las principales fuentes de ingresos de numerosos paises en desarrollo.

3 Organizacion Mundial del Turismo OMT, durante décadas, el turismo ha experimentado un continuo
crecimiento y una profunda diversificacion, hasta convertirse en uno de los sectores econdmicos que crecen con
mayor rapidez en el mundo.
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La expansion general del turismo en los paises industrializados y desarrollados ha sido
beneficiosa, en términos econdmicos y de empleo, para muchos sectores relacionados, desde
la construccidn hasta la agricultura o las telecomunicaciones, la cual incluye el servicio de
transporte aéreo; es precisamente de interés este sector, puesto que su desarrollo explica el
incremento en la demanda por los servicios de formacion aeronautica.

Por otro lado, si bien ha habido una desaceleracion en el volumen del comercio
mundial, se espera que este afio mantenga un crecimiento moderado con una tasa del 2,8%,
idéntica a la registrada en 2015. Sin embargo, para 2017 el comercio mundial deberia crecer

en 3,6%, segun informaron los economistas de la OMC. (OMC, 2016)

Luego, de acuerdo con un estudio de la Secretaria de Economia de México, la
industria aeronautica en el mundo genera mas de 450,000 millones de dolares y es fuente de
empleos especializados, asi como de actividades estrechamente ligadas al desarrollo de
nuevas tecnologias, por lo que contribuye a detonar la actividad innovadora y generar mayor
valor agregado a lo largo de su cadena productiva, sobre todo en la medida en que se participa

en el disefio y manufactura de partes y sistemas de avion mas complejos.

En los Gltimos afios, la actividad del sector aeronautico en el mundo ha registrado un
fuerte crecimiento, impulsado entre otros factores por la creciente demanda de aviones,
principalmente de las compariias de aviacion de bajo costo, asi como por el aumento en el
numero de pedidos para la renovacion de la flota de aviones de paises asiaticos,
principalmente China, donde la perspectiva para los proximos 20 afios es altamente favorable

tanto para la demanda de aviones grandes como medianos (ENASA, 2015).

Todo esto ha elevado el optimismo de los dos grandes constructores aeronauticos del
mundo, Airbus y Boeing, que preven un aumento mas rapido de la demanda en los proximos
veinte afos, especialmente en la zona Asia-Pacifico y en Rusia (ENASA, 2015). “Tras la

confirmacion en agosto de 2015 la venta de 250 aviones A320 neo (uno de los mayores
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pedidos de su historia) a la compafiia aérea India de bajo coste IndiGo, 10 meses después de
que se firmara el compromiso de compra, el constructor aeronautico europeo calcula que

el crecimiento de las ventas de aviones se situara en un 4,6% anual para los aparatos de mas
de cien plazas. En diez afios, China debe convertirse en el mayor mercado mundial” (ENASA,

2015).

“En los proximos veinte anos, este mercado crecerd de forma espectacular”, asegur6 el
director comercial de Airbus, John Leahy. “Se mas que doblara. De hecho, el doble se
alcanzara en quince afios. Necesitaremos 32.600 aviones, lo que supone 4,9 billones de

dolares. Definitivamente, es un mercado en crecimiento” (ENASA, 2015).

Para hacer frente a este mercado en expansion, tanto Airbus como Boeing se preparan
para acelerar sus cadenas de montaje. Ambos tienen gran parte de su atencién puesta en Asia
y Oriente Proximo y prevén que estas regiones experimentaran durante las dos proximas
décadas aumentos sustanciales en el nimero de viajeros y, por tanto, en el nimero de aviones
que necesitaran para cubrir la demanda, impulsada por la “nueva clase media” en estos
mercados (ENASA, 2015). El fabricante estadounidense calcula que solo China solicitara
hasta 2034 un total de 6.330 aviones, valorados en 950.000 millones de dolares. Asi lo
constata en su informe anual Perspectivas del Mercado Actual de China, presentado en 2015
en Pekin (ENASA, 2015).

“A pesar de la volatilidad actual en el mercado financiero de China, vemos un fuerte
crecimiento en el sector de aviacion del pais a largo plazo”, declaré Randy Tinseth,
vicepresidente comercial de Boeing Commercial Airplanes. “En los 20 afios proximos, la
flota china de aviones comerciales practicamente se triplicara de 2.570 aviones en 2014 a
7.210 aviones en 2034”, afiadi6. Asimismo, el vicepresidente de ventas y marketing de

Boeing en el noroeste de Asia, Ihssane Mounir, declaré que “el mercado de la aviacion chino
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es increiblemente dindmico, tanto por sus grandes aerolineas como por las nuevas y las low
cost” (ENASA, 2016).

Por su parte, el constructor aeronautico europeo ha centrado el foco de su “Airbus
Global Market Forecast”, hecho publico la ultima semana de agosto, en el que prevé
que Rusiay el resto de los paises de la comunidad de estados independientes formada por diez
de las 15 republicas antes miembros de la Unidn Soviética dupliquen su flota de aviones hasta

2034. Por eso, tendran que comprar unos 1.280 aviones nuevos (ENASA, 2016).

Por otro lado, en el Peru se estima que la demanda de capitanes y primeros oficiales en
el mercado de la aviacion comercial sera de aproximadamente entre 800 y 1,000 profesionales
en los préximos cinco afios. "Solo en Latam Airlines Peru necesitamos alrededor de 80 pilotos
al afio. Ahora, gracias a su nivel profesional, practicamente todos los pilotos de nacionalidad
peruana estan trabajando en alguna compafiia de aviacion, muchos de ellos incluso han sido
reclutados por aerolineas extranjeras”, explicd Félix Antelo, CEO de LATAM Airlines Per(

(Gestion, 2016).

Este tan esperado crecimiento debera ir acompafiado por supuesto, por una mayor
oferta de pilotos comerciales, los cuales se esperan sean formados por todos los Centros de
Instruccion del mundo, particularmente Latinoamérica, ya que sus costos de operacion son
menores en comparacion con el resto del mundo y; por las multiples particularidades que cada
region tiene para el reclutamiento de pilotos. Por esta razdn, fabricantes y disefiadores de todo
el mundo estan produciendo aeronaves de instruccion mas eficientes, faciles de operar y con
la misma tecnologia empleada en los modernos aviones comerciales y de negocios que operan

en todo el planeta.
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2.3. Analisis Estructural del Sector Industrial
Segun Michael Porter, la formulacion de estrategias requiere un andlisis del atractivo
de la industria y de la posicion que tiene la empresa dentro de ella; en este analisis Porter
identificd cinco fuerzas: (Kotler & Keller, 2012)
1. Lacompetencia entre compafiias
2. Laamenaza de nuevas comparfiias
3. Laposibilidad de usar productos o servicios sustitutos
4. El poder de negociacion de los proveedores
5. El poder de negociacion de los consumidores
A continuacion, el andlisis de las 5 fuerzas de Porter relacionado al CIAC de este
proyecto, cuya valoracion se ha realizado tomandose en cuenta los criterios expresados por
los expertos de la industria recabados durante las entrevistas en profundidad realizadas, y
soportados también por el conocimiento adquirido por los miembros del equipo desarrollador

del presente proyecto.

2.3.1. Rivalidad entre competidores.

Concentracion de la competencia: De los once centros de instruccidn certificados por
la DGAC, 10 se encuentran ubicados en Lima, seis son empresas constituidas como
Sociedades Andnimas Cerradas, dos como Sociedades Andnimas, una como Asociacion
educativa y la EDACI administrada por la FAP (ver Tabla 2). Podemos valorar la
concentracion de los competidores como “Alta”, tomandose en cuenta que son 10 empresas
en Lima, en su mayoria medianas, catalogandose como empresa grande a las escuelas
pertenecientes a la Universidad San Martin de Porres y Jorge Chavez Darnell de la
Universidad Alas Peruanas.

Tasa de crecimiento: De igual forma podemos verificar en la Tabla 2 que en los

ultimos diez afios se han creado méas del 50% de los CIACs que existen en nuestro pais hasta
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el 2016, evidenciandose que dicho mercado se ha vuelto bastante atractivo para los
inversionistas. Por esta razon, valoramos este criterio como “Alto” debido al notable

crecimiento del mercado de los Centros de Instruccién Aeronauticos.

Diferenciacion tecnoldgica: Respecto de la tecnologia utilizada por los CIACs, se ha
identificado que los aviones preferidos, son los fabricados por la empresa Cessna en sus
diferentes modelos (C-150, C-152, C-172 y C-175); siendo los modelos C-150 y C-172 los
equipos mas solicitados; ademas, se advierte que el sistema operativo Garmin 1000 es muy
apreciado dentro de la industria, ya que es utilizado como plataforma estandar para la
navegacion por los operadores aerocomerciales. En lo concerniente a los simuladores que

utilizan los CIACs, de acuerdo a la informacion recabada en la



Tabla 3 podemos evidenciar que el simulador mas utilizado por aquellas empresas que

cuentan con éste tipo de dispositivos, son los simuladores de la marca estadounidense
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Redbird, la cual desarrolla simuladores que incorporan los escenarios y los modelos de las

aeronaves de instruccion mas requeridos a nivel mundial. Actualmente en nuestro sector,

cuatro de los 10 centros de instruccion con certificacion tipo 3 cuentan con la certificacion

para el uso de simuladores de dicha marca; es decir, el 40% de la industria ofrece este tipo de

equipos.

Tabla 2

Centros de Instruccién de Aeronautica Civil segun afio de creacién

Nombre de Centro de Instruccion Aeronautica (CIACs) RUC Ano _d,e

creacion
Escuela de aviacion civil del Pert — EDACI No tiene 1958
Instituto superior Tecnologico Elmer Faucett S.A.C. 20219884991 1994
Master of the sky S.A.C. 20390652314 2000
Instituto de Educacion Superior William Boeing S.A.C. 20437558974 2001
Escuela de aviacion Jorge Chavez Dartnell S.A.C. 20513680024 2006
Profair S.A.C. 20523544633 2011
Escuela peruana de aviacion civil ESPAC S.A.C. 20544896688 2011
Universidad San Martin de Porres — EPCA 20138149022 2011
Alexander Lopez Vilela — Aviatur S.A.C. 20538143287 2012
Qualitta flight academy S.A.C. 20556690074 2014
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Nota: Elaborado con informacion obtenida, en el mddulo de consulta de RUC del portal
www.sunat.gob.pe

Cabe destacar que, la tecnologia existente en el sector proviene del extranjero;
empresas como las norteamericanas Cessna y Beechcraft de Textron Aviation, y Piper
Aircraft son los mayores fabricantes de aeronaves de instruccion y entrenamiento para pilotos
en el mundo. Proveen las aeronaves con lo Gltimo en tecnologia a todo el sector, aunque la
gran mayoria de los modelos utilizados en los CIACs peruanos, son modelos lanzados en el

siglo pasado (Ver columna de “Afio de lanzamiento del modelo” en
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Tabla 3 que aun se siguen produciendo a la fecha con algunas actualizaciones para sus

nuevas versiones.

Sobre los simuladores que se ofertan en el mercado nacional, encontramos marcas
como Redbird y Frasca; el primero de ellos es una empresa estadounidense fundada en el
2006 cuyo objetivo inicial fue brindar a los pilotos y futuros pilotos alternativas mas
econdmicas que simulen de la manera mas fiel las actividades de vuelo al costo menos
oneroso posible, por eso desde su fundacion han desarrollado modelos de simulador que
pueden representar los modelos mas representativos de la industria de la aviacion, lograndose
imitar con éxito movimientos en los tres ejes (longitudinal, transversal y vertical), conocidos
también como movimientos de alabeo, cabeceo y guifiada respectivamente. Frasca es una
empresa competidora en lo concerniente a la fabricacion de simuladores, también fue fundada
en Estados Unidos, vigente desde 1958 ha desarrollado protocolos en la avionica que son

estandares actualmente en la industria de la aviacion.

Como hemos podido revisar las diferencias tecnoldgicas del material aeronautico
utilizado en la industria de los CIACs es bastante estandarizado y democratizado para
aquellos centros de estudios que deseen adquirirlo del exterior; es decir, la ventaja
competitiva radicaria en la adquisicion de los equipos de Gltima generacion, para lo cual un
factor diferenciador seria el respaldo financiero con el que pueda contar cada CIAC; dicha
capacidad lo ayudara a destacarse en lo que concierne al equipamiento, pudiéndose alcanzar
estandares internacionales exigidos por las compafiias aerocomerciales. Sin embargo, este
factor suele no ser muy apreciado por parte de un importante nimero de alumnos quienes
buscan en su mayoria completar el nimero de horas de vuelo requerido para aplicar a la
licencia de piloto a un bajo costo. Asimismo, consideramos otros factores relevantes dignos
de destacar que si se encuentran dentro del manejo de los centros de instruccion,

particularmente en lo que concierne a la innovacion tecnoldgica, relacionados a sus procesos
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internos, tales como: procesos de admision, evaluacion, programacion de vuelos, de
mantenimiento y certificacion de pilotos. Por tal motivo, consideramos que el factor
tecnoldgico tiene una incidencia “media” en el sector, ya que una parte es estandar para todo

el sector y otra requiere de esfuerzos individuales que puedan permitir cierta diferenciacion.

Diversificacion: Consideramos que en lo que respecta a diversificacion de productos
finales ofrecidos en la industria, de acuerdo a lo que se ha podido revisar en las diferentes
ofertas en el sector de los CIACs en el pais, no existen mayores variantes, ya que de las 10
empresas evaluadas, nueve de ellas ofertan las carreras de piloto comercial y piloto privado,
siete de ellas ofrece ademas la carrera de despachador de vuelo, una ofrece Gnicamente la
opcidn de piloto privado, teniendo como resultado que el 90% del sector de los CIACs oferta
las mismas carreras de pilotos (ver Tabla 4), especializacion que incluye hasta la emision de

la licencia por el ente regulador (DGACH).

En la jError! No se encuentra el origen de la referencia.hemos evaluado la industria
en funcidn de los equipos que disponen, del cual destacamos la importancia de contar con
aviones monomotores, bimotores y simuladores, siendo los primeros exigibles por norma, los
segundos importantes y valorados por la industria de aviacién comercial que es quien solicita
y contrata a los pilotos, y los simuladores como una Optima alternativa para alcanzar las horas
de vuelo requeridas de manera mas rapida y econdmica. Por lo expuesto, consideramos un

valor “bajo” a este criterio de evaluacion.

* De acuerdo a las Regulaciones Aeronauticas del Per N° 61 (RAP 61) el ente regulador
encargado de la emisién y renovacion de las licencias de pilotos aéreas es la Direccion
General de Aeronautica Civil (DGAC), entidad que forma parte del Ministerio de Transportes
y Comunicaciones (MTC).
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Competidores directos: Respecto de los equipos de vuelo e infraestructura de las
empresas ofertantes, podemos indicar que solamente tres CIACs cuentan con similares

caracteristicas; por ello, asignamos un valor “medio” a este criterio de evaluacion.

Con todo ello hemos podido elaborar la Tabla 6
en la que valoramos la rivalidad entre los competidores; ponderados en valores
alto, medio y bajo, asignamos a dicha fuerza un valor “Medio”, a partir del promedio de los

cinco criterios evaluados.
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Tabla 3

Material aeronautico autorizado de centros de instruccion aerondutica civil en el Perd

Nombre del centro de  Modelo de equipo aeronautico Tipo de material Cantidad  Afio de lanzamiento

instruccion de plazas del modelo
Escuela de aviacion Cessna rl72h Avion monomotor 4 plazas 1977
civil del Pert — EDACI Cessna 172h Avion monomotor 4 plazas 1977
Piper seneca pa34-200t Avién bimotor 4 plazas 1971
Frasca f-131 Simulador N/a N/a
Garmin 1000 Sistema de navegacion N/a N/a
Inst. Sup. Tecnoldgico Cessna 172d Avion monomotor 4 plazas 1977
Elmer Faucett S.A.C.
Master of the sky Cessna c-150 Avion monomotor 2 plazas 1958
S.A.C. Cessna c-152 Avion monomotor 2 plazas 1978
Cessna 172f Avién monomotor 4 plazas 1977
Piper seneca pa-28 Avién monomotor 4 plazas 1960
Piper seneca pa34-200t Avibn bimotor 4 plazas 1971
Red bird Id garmin 1000 Simulador N/a N/a
Escuela de aviacion Cessna 172 Avion monomotor 4 plazas 1956
Jorge Chéavez Dartnell Piper pa28r-180 Avion monomotor 4 plazas 1960
S.A.C. Beechcraft 76 Avibn bimotor 4 plazas 1977
Garmin 1000 Sistema de navegacion N/a N/a
Redbird fmx Simulador N/a N/a
Profair S.A.C. Cessna 152 Avion monomotor 2 plazas 1978
Cessna 150 Avion monomotor 2 plazas 1958
Cessna 172 Avion monomotor 4 plazas 1956
Piper pa-24-200t Avién monomotor 4 plazas 1956
Piper pa-28-160 Avién monomotor 4 plazas 1960
Escuela peruana de Cessna 152 Avién monomotor 2 plazas 1978
aviacion civil ESPAC Cessna 172s Avién monomotor 4 plazas 1996
Cessna 172r Avién monomotor 4 plazas 1996
Cessna 172 Avion monomotor 4 plazas 1956
Piper seminole Avién bimotor 4 plazas 1995
Redbird td2 Simulador N/a N/a
Bendix/king kin 94 tso Sistema de navegacion N/a N/a
garmin 530 Sistema de navegacion N/a N/a
Universidad San Martin Cessna 172sp Avion monomotor 4 plazas 1996
de Porres — EPCA Redbird fmx Simulador N/a N/a
Redbird td2 Simulador N/a N/a
Garmin 1000 Sistema de navegacion N/a N/a
Alexander Lopez Vilela Cessna c150 Avion monomotor 2 plazas 1958
- Aviatur Piper pa-23 Avién monomotor 4 plazas 1950
Cessna 172 Avion monomotor 4 plazas 1956
Cessna 310 series Avion bimotor 4 plazas 1979
Cessna 310h Avion bimotor 4 plazas 1979
Garmin 1000 Sistema de navegacion N/a N/a
Escuela Juan Cessna 152 Avion monomotor 2 plazas 1978
Bielovucic Cavalier
Qualitta flight academy Cessna 150 Avion monomotor 2 plazas 1958
S.AC.
Cessna 152 Avion monomotor 2 plazas 1978
Cessna 175 Avion monomotor 4 plazas 1958

Nota: Cuadro con datos extraidos del portal web de cada institucion y portal web del fabricante.
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Tabla 4

Cursos ofrecidos por Centros de Instruccion Aerondutica Civil en el Peru

Cursos ofrecidos

Nombre del Centro de Instruccién de

Aeronéutica Civil (CIAC) PILOTO PILOTO DESPACHADOR

PRIVADO COMERCIAL DE VUELO

Escuela de aviacion civil del Perl —

EDACI X X X
Instituto superior tecnoldgico Elmer X

Faucett S.A.C.

Master of the sky S.A.C. X X X
Escue_la de aviacion Juan Bielovucic X X X
Cavalier

Escuela de aviacion Jorge Chévez

Dartnell S.A.C. X X X
Profair S.A.C. X X X
Escuela peruana de aviacion civil X X X
ESPAC S.A.C.

Universidad San Martin de Porres — X X

EPCA

Alexander Lopez Vilela - Aviatur X X X
Qualitta flight academy S.A.C. X X X

Nota: Cuadro de elaborado con datos extraidos del portal web de cada institucion educativa.
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Tabla 5

Equipos disponibles por cada CIAC

Materiales aeronduticos disponibles por CIAC

Nombre del Centro de Instruccién

de Aeronautica (CIAC) M(ﬁ;\élr?lgtor B’?‘r;/]'ootgr Simulador

Escuela de aviacion civil del Pert
— EDACI

Instituto superior tecnoldgico
Elmer Faucett S.A.C.

Master of the sky S.A.C. X X X

Escuela de aviaciéon Juan
Bielovucic Cavalier

Escuela de aviacion Jorge
Chévez Dartnell S.A.C.

Profair S.A.C. X

Escuela peruana de aviacion civil
ESPAC S.A.C.

Universidad San Martin de
Porres — EPCA

Alexander Lopez Vilela Aviatur X X

Quialitta Flight Academy S.A.C. X

Nota: Cuadro de elaborado con datos extraidos de las Resoluciones Directorales del
DGAC, se ha agregado un aspa en aquellos Centros de Instruccion Aerondautica Civil
que si cuentan con los equipos mencionados en la cabecera.



Tabla 6

5 Fuerzas de Porter — Rivalidad entre Competidores.
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Rivalidad Entre Competidores

Media Bajo

Andlisis

Concentracion de la competencia

Crecimiento de la industria

Diferenciacion tecnoldgica

Diversificacion del Producto

Numero de competidores directos

Diez de las once
escuelas se encuentran
en Lima.

En los ultimos siete
afios el nimero de
escuelas se ha mas que
duplicado.

Con el ingreso de
nuevos competidores,
el uso de nuevas
tecnologias se volvié
parte importante de la
carrera de pilotos,
aunque no es requerido.

Todos ofrecen obtener
la licencia de piloto
privado y piloto
comercial. Algunos
CIACs, otros cursos
como el de despachador
de vuelos.

Tres CIACs con
similares caracteristicas
en infraestructura y
material aeronautico

2.3.2. Barreras de entrada para nuevos competidores.

Identificacién de marca: Segun las encuestas realizadas en el capitulo tres del presente

trabajo podemos observar que de acuerdo a los resultados de la pregunta nueve (Ver 3.4.3) no

se observa preferencias, ni reconocimiento por alguna CIAC en especifico, con lo cual

podemos aseverar que la mayor parte del total encuestado (26%), destacan no reconocer el

nombre de ninguna institucion como el CIAC mas representativo o difundido en su entorno.

A su vez, se verifica que el 20% de estudiantes declara reconocer a la Universidad San Martin

como segunda institucién mas reconocida, sin embargo, esto estd mas asociado a otras
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carreras que al Centro de Instruccion aeronautico por si mismo, por ultimo; el 13%
afirma reconocer la escuela ESPAC como tercera opcion dentro de la evaluacion del
total. De acuerdo a la entrevista en profundidad y la encuesta realizada se puede
concluir que la carrera de piloto no esta difundida adecuadamente por lo cual no
sorprende que la gran mayoria de participantes no conocieran alguna CIAC, es decir la
penetracion de las marcas en este sector es bastante baja.

Requerimiento de inversién: Se requiere de una elevada inversion en
infraestructura, equipos de Ultima generacién y certificacion. Podemos inferir que la
inversion inicial para un proyecto de CIAC que desee contar con equipos y materiales
de Gltima generacién haciendo uso de un sistema de financiamiento similar al
propuesto en este proyecto, supera el medio millon de dolares. Por tal motivo

consideramos que en lo que concierne a este criterio la barrera de entrada es alta.

Uso de tecnologia de punta: Tal cual hemos podido verificar en la Tabla 5
, €1 50% de los CIACs cuentan con aviones
monomotor, bimotor y simuladores, siendo estos ultimos equipos los que cuentan con
la tecnologia més actualizada, ya que los aviones que existen en el mercado, la mayor

parte son modelos disefiados entre 1950 y 1996 (Ver



387

Tabla 3), con lo cual podemos valorar éste criterio como una barrera de ingreso media.

Represalias: De acuerdo a informacion recabada en las entrevistas en profundidad
realizadas a los expertos del sector, los pilotos, duefios y/o directivos relacionados a los
Centros de Instruccion de Aerondutica velan por sus intereses en comun intentando evitar el
ingreso de nuevos competidores, por estar razon, consideramos que la barrera de ingreso es

“alta” en lo que concierne a este criterio.

Legislacion: Segun se ha desarrollado en titulo analisis legal del capitulo dos existe
existe una amplia base normativa que conocer y cumplir, gran cantidad de tramites a realizar
realizar para obtener las certificaciones, una Ley de Aeronautica Civil, segin se muestra en la
Tabla 80 existen 41 normas técnicas RAPS, lo que nos enfrenta con un sistema normativo
muy complejo, con procesos de certificacion extensos y burocraticos; tan solo para la
obtencion de los permisos para iniciar el proyecto se puede tardar hasta un afio; por lo tanto,
le asignamos a éste criterio una valoracion “alta” a esta barrera de ingreso al sector.

Conocimiento y experiencia del sector: La industria aeronautica en nuestro pais esta
poco desarrollada y es poco conocida; por esta razon, el sector es considerado como uno de
los sectores productivos con menos expertos en el pais, esta situacion no atrae a nuevos
inversionistas; por lo tanto, valoramos dicha barrera de ingreso como “Alta”.

Especializacion: Carrera sumamente especializada con conocimientos técnicos
especificos de aeronautica, sistema de aeronaves, fraseologia, legislacion, etc. que se
requieren conocer, por lo tanto, valoramos esta barrera como “Alta”.

Puesta en marcha y lanzamiento de la empresa: La inversion inicial para un Centro de
Instruccion de Aeronautica Civil supera el medio millon de dolares, tal como podemos
verificar en el punto 8.1 de inversion, esto tomandose en cuenta que amerita la inversion en

equipos bastante onerosos. Por lo tanto, consideramos esta barrera con un valor “Alto”.



Costos fijos: en el primer afio existen diversos gastos administrativos, gastos de

ventas, costos de mantenimiento, entre otros que representan mas del 55% de los costos

387

totales de la empresa; luego, este disminuye en los proximos afios hasta representar menos del

30%, de manera tal, que creemos que esta barrera de entrada es media.

Finalmente, en lo que respecta a nuestro analisis de barreras de entrada para nuevos

competidores, elaboramos la

Tabla 7 en la cual se aprecian los nueve criterios de evaluacion, de los cuales cinco

fueron valorados como restricciones altas, dos como media y otros dos con una restriccion

baja, en general, se le asigno al promedio total una valoracion “Alta”.

Tabla 7

5 Fuerzas de Porter — Barrera de entrada para nuevos competidores.

Barreras de entrada para nuevos
competidores

Media Bajo

Andlisis

Identificacion de Marca

Requerimiento de inversion

Uso de tecnologia de altima
generacion

Represalias

Legislacion

Segun las encuestas
realizadas, no se
observa preferencias
por alguna CIAC.

Se requiere de una
elevada inversién en
infraestructura, equipos
de dltima generacion y
certificacion.

Pocos CIACs invierten
en tecnologia de punta.
CIACs intentan evitar
el ingreso de nuevos
competidores, segun
informacion brindada
por expertos.

Amplia normativa que
cumplir y exceso de
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burocracia. Proceso de
certificacién complejo
y de larga duracion.
Poco conocimiento del
sector en nuestro pais

X por lo cual los
inversionistas obvian el
sector.

Carrera sumamente
especializada con
conocimientos técnicos
especificos.

Altos costos de puesta
X en marchay
lanzamiento.

Gastos administrativos,
gastos de ventas y
algunos costos de
mantenimiento.

Conocimiento y experiencia en el
sector.

Sector especializado X

Puesta en Marcha/ Lanzamiento de
la empresa.

Costos Fijos X

Nota: Elaborado en base a conocimiento de juicio de experto y conocimiento de los
integrantes del equipo.

2.3.3. Barreras de entrada para productos sustitutos.

Dado que, solo existen dos formas para que un piloto pueda obtener la licencia de
piloto comercial de avidn (escuelas de aviacion civil y FFAA y PNP), y que como es natural,
los estados son los Unicos que poseen fuerzas armadas y policiales; consideramos como
productos sustitutos a aquellos que, si bien no satisfacen la necesidad de operar una aeronave
por paga, al estar en el sector de educacion superior, si satisfacen la necesidad de estudiar una
carrera técnica o profesional remunerada. Luego, identificamos las siguientes barreras de
entrada:

Certificacion de ingreso: Existe abundante legislacion sobre los requisitos de ingresos
gue se exige a las nuevas instituciones educativas, de acuerdo a Ley General de Educacion N°
28044, Ley de Centros Educativos Privados N° 26549, y el Decreto Legislativo N° 882 - Ley
de Promocion de la Inversién en la Educacion (Peruano, Aprueban reglamento de las
instituciones privadas de educacion basica y técnico productiva., 2006). Si bien el proceso de

certificacion es bastante regulado y de larga duracion, las restricciones que se enumeran no
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suelen ser un impedimento para aplicar a un permiso o certificacién como Centro de
Educacién Superior. Por ello, asignamos un valor medio a esta barrera de entrada.

Requerimiento de inversion: En el caso de las universidades, estas requieren una alta
inversion en infraestructura y equipos, respecto de los institutos y otras instituciones
educativas, la inversion suele ser menos onerosa que dependera igualmente del equipamiento
y la infraestructura para dichos emprendimientos. Luego, asignamos un valor medio a este

criterio.

Disponibilidad de sustitutos: En el pais existen 142 universidades publicas y privadas
(SUNEDU, 2016), existen 1008 instituciones no universitarias y 1827 centros de estudios
técnicos productivos (MINEDU, 2015) que representa una alta disponibilidad de opciones que
sustituyen a los centros de instruccidn aeronautico, por tal motivo, esta barrera la

consideramos como de baja restriccion.

Precio relativo entre el producto ofrecido y el sustituto: El costo total de la carrera
ofrecida por nuestro centro de instruccion que invertiria un alumno es de aproximadamente
US$ 40,000, a un tipo de cambio de 3.25 equivaldria a unos S/130,000. Por lo tanto, podemos
sostener que, de acuerdo al cuadro de costo total de las carreras universitarias en el pais (Ver
Figura 1. Costo total de las carreras universitarias en el pais. Tomado de el “Portal PQS La
voz de los emprendedores,” por el Consejo nacional de Educacion, 2016. Recuperado de

http://www.pgs.pe

), la opcidn del presente trabajo estaria por debajo de las principales universidades
locales; sin embargo, excederiamos en promedio los costos de las carreras de los institutos y

otros centros de estudios, por lo que catalogamos éste criterio con un valor medio.
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Figura 1. Costo total de las carreras universitarias en el pais. Tomado de el “Portal PQS La
voz de los emprendedores,” por el Consejo nacional de Educacion, 2016. Recuperado de
http://www.pgs.pe

Luego, considerando todo lo anterior, la valoracion promedio para las barreras de
entrada para productos sustitutos la estamos considerando con un valor “Medio” con

tendencia a “Alto” (Ver

Tabla 8).

Tabla 8

5 Fuerzas de Porter — Barreras de entrada para productos sustitutos.

Barreras de entrada para productos
sustitutos

Proceso de certificacion y permisos
para abrir un centro de estudios
superiores. Ley General de
Educacion N° 28044, Ley de

Alta Media Bajo Anélisis

Proceso engorroso y de
X larga duracion, pero
con pocas restricciones.


http://www.pqs.pe/

Centros Educativos Privados N°
26549, y Decreto Legislativo N°
882 - Ley de Promocion de la
Inversién en la Educacion.
(Peruano, Aprueban reglamento de
las instituciones privadas de
educacion basica y técnico
productiva., 2006).

Requerimiento de inversion.

Disponibilidad de Sustitutos.

Precio relativo entre el producto
ofrecido y el sustituto.

Requiere inversion en
infraestructura y
equipos.

Existe gran cantidad de
centros de estudios
superiores dentro y
fuera del pais.
Dependiendo de la
institucion los precios
pueden estar por
encima o por debajo del
precio ofrecido por Sky
Aces.

Nota: Elaborado en base a conocimiento de juicio de experto y conocimiento de los

integrantes del equipo.

2.3.4. Barreras de entrada del poder de negociacion de los proveedores.
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Proveedores de aeronaves y simuladores: Las marcas de aeronaves de instruccion y

entrenamiento mas reconocidas mundialmente pertenecen a los fabricantes Cessna Aircraft

Company y Beechcraft del grupo Textron Aviation y Piper Aircraft Inc. Estas tres empresas

tienen sus principales centros de produccion localizados en los Estados Unidos de Norte

America. En lo que concierne a simuladores existen empresas como Redbird y Frasca que

proveen al mercado local los diferentes equipos (Ver
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Tabla 3).

Este reducido nimero de fabricantes de aviones y simuladores se da como
consecuencia de lo especializado del sector y de la gran cantidad de recursos econémicos y
financieros necesarios para la investigacion, desarrollo y produccion de los diferentes equipos,
repuestos y accesorios requeridos por el mercado aeroespacial. Por esta razon consideramos
como “Alto” el poder de negociacion de los fabricantes de equipos aeronauticos.

Tipos de proveedores: EI mercado de aviones usados es amplio, ya que se pueden
encontrar ofertas de venta de aviones de instruccion en la web a nivel mundial, para los cuales
se utilizan portales web especializados como: Aircraft 24 o Flight Venture (Ver Figura 2) u
otros de venta en general como Mercado Libre (Ver Figura 3). Por lo tanto, podemos asignar
a este criterio un poder de negociacion “medio” por parte de los proveedores, ya que, si bien

existe una gran oferta, se puede conseguir reducir costos, pero usualmente sin financiamiento.

Aviones usados Cessna monomotor clasificar busqueda:

de fecha (lo mas acutalen v
Pagina 1 |2 3| 4 5|6 de7 | Siguienfe» Fin »

Cessna P210N €98.173

Afio de construccion: 1980; TTAF: 3300h; Tipo: Monomotor; Emplazamiente: Estados USS 115.500
Unidos; IFR autorizade; N° de serie: P21000491; Reg. N°: N731LY

COMMUNICATION

Cessna 400 Consultar precio

t  Afio de construccion: 2007; TTAF. 823h; Tipo: Monomofor; Emplazamiento: Estados
Unidos; N° de serie: 41754; Reg. N°: N235MT

Cessna 400 Consultar precio

= Afio de construccion: 2007, TTAF: 740h; Tipo: Monometor; Emplazamiento: Estados
Unidos; N° de serie 41729; Reg. N°: N442CT

— Cessna FR 172 G Skyhawk € 46.000
' Afio de construccion: 1970; TTAF: 2851h; Tipo: Monomotor; Emplazamiente: Alemania,
Rotenburg, EDXQ: Siempre en hangar; N° de serie- 169; Reg. N°: D-EDXF; Ultimo
chequeo annual: 42017

Cessna 182 Skylane €48.449

Afio de construccion: 1963; TTAF: 2885h; Tipo: Monomotor; Emplazamiento: Estados USS 57.000
Unidos; IFR autorizado; N° de serie: 18254570; Reg. N N3470U

Figura 2. Portales Web para Venta de Aeronaves. Tomado de la pagina web especializada
Aircraft 24, 2016. Recuperado http://www.aircraft24.es


http://www.aircraft24.es/
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Figura 3. Portales Web para Venta de Aeronaves. Tomado de la pagina web especializada
mercado libre, 2016. Recuperado http://www.mercadolibre.com

Proveedores de insumos: En el Peru solo existen cuatro puntos de abastecimiento de
combustibles para aeronaves, que son: Pisco, Lima-Callao, Trujillo y Pucallpa. Siendo un
producto escaso, cuyo costo depende del mercado mundial por ser un commodity derivado del
petréleo, no se tiene mayor control o negociacion con el precio de compra, por lo tanto,
consideramos el poder de negociacion del proveedor como “alto”.

Proveedores de servicios de seguro: De acuerdo con la Ley de Aeronautica Civil N°
27261, es de caracter obligatorio que en el Perd todos los Centros e Instruccion de
Aeronautica Civil cuenten con un seguro gque cubra a los ocupantes de las aeronaves y todos
aquellos que se encuentren expuestos a labores de riesgo. Por tal motivo, existe poco rango de
negociacion para los operadores de los CIACs para conseguir mejorar las condiciones y
precios de estos servicios, por lo tanto, consideramos este criterio como un poder de
negociacion “alto” por parte del proveedor.

Instructores: De acuerdo con lo exigido por las Regulaciones Aeronauticas Peruanas y
al perfil del instructor requerido por el CIAC que proponemos en cuanto a la especializacién
técnica, conocimientos y experiencia, existe una limitada cantidad de instructores disponibles;

es por ello, que se propone formar y capacitar a parte de los instructores requeridos, ademas
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de negociar con los que ya estan en el mercado. Siendo asi consideramos el poder de
negociacion de los instructores como “medio”.

Aerddromos: Debido a que los aeropuertos pablicos ya han sido concesionados
manteniendo tarifas fijas con poca posibilidad de negociacién y que son escasos los
aerodromos privados, consideramos que el poder de negociacion de los proveedores es “alto”.

Talleres de mantenimiento mayor: Existen suficientes talleres de mantenimiento para
aeronaves de instruccion segun el tamafio del parque aeronautico; estos en su mayoria estan
ubicados en Lima, tienen los recursos y la experiencia necesaria para realizar los trabajos de
mantenimiento requeridos por las distintas escuelas de pilotos. Por otro lado, existe la
posibilidad para que las mismas empresas o CIACs formen sus propias Organizaciones de
Mantenimiento Aerondutico OMA segun lo previsto en la RAP 145, aunque son costosos y
suelen tener limitaciones. Luego, podemos decir que el poder de negociacion del proveedor es
“medio”. Ver enlace:
http://www.mtc.gob.pe/transportes/aeronautica_civil/empresas_certificadas/Empresas_Certifi
cadas_Aseguradas.html

Materiales de Instruccion: Los materiales de instruccion utilizados en los modelos de
instruccion europeo son desconocidos y escasos en nuestro pais. Sin embargo, con el
conocimiento de estos modelos se pueden armar los programas y luego hacer el requerimiento
de los materiales de instruccion deseados. Existe una significativa bibliografia en el exterior,
pero suele estar en idiomas distintos al espariol; ademas, materiales como la regla plotter, las
cartas aeronauticas de esta parte del mundo, el computador de vuelo, entre otros, son
producidos por empresas u organizaciones especializadas; por ello, consideramos que el poder

de negociacion de los proveedores de estos materiales es “alto”.



De acuerdo con la valoracion asignada a los criterios que determinan el poder de
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negociacion de los proveedores, creemos que el mismo se configuraria como “Alto”; toda vez,

que la mayoria de los aspectos evaluados sittan a los proveedores en una mejor situacion.

Tabla 9

5 Fuerzas de Porter — Poder de Negociacion de los Proveedores.

Poder de Negociacion de los
Proveedores

Alta

Media Bajo

Anélisis

Fabricantes de aviones y
simuladores (nuevos)

Vendedores particulares de aviones
y simuladores (usados)

Combustible de aviacion 100 LL

Empresas de seguros nacionales

Instructores externos

Aerédromos

Talleres para mantenimiento mayor
de la flota.

Materiales de Instruccion

X

Pocos fabricantes de los
aviones requeridos para
instruccion.

El mercado de aviones
usados es amplio.

En el Perd solo existen
cuatro puntos de
abastecimiento. Pisco,
Lima-Callao, Trujilloy
Pucallpa. Es un
producto escaso.

Ley de Aerondutica
Civil N° 27261, obliga
a las CIACs a asegurar
a los ocupantes con
empresas nacionales.

De acuerdo con el perfil
requerido, son escasos,
pero se puede negociar.

Aeropuertos
concesionados tienen
sus propias tarifas no
sujetas a negociacion.
Pocos aer6dromos
privados.

Suficientes talleres de
mantenimiento para
aeronaves de
instruccion.
Materiales de
instruccion modelo
europeo son
desconocidos y escasos
en nuestro pais.

Nota: Elaborado en base a conocimiento de juicio de experto y conocimiento de los

integrantes del equipo.
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2.3.5. Barreras de entrada del poder de negociacion del consumidor.

Producto diferenciado: En general las escuelas ofrecen basicamente lo mismo: la
licencia de piloto comercial, despachador de vuelos y algunos cursos libres de capacitacion y
entrenamiento para pilotos. Sky Aces ofrece también la licencia de piloto comercial, solo que
incorporando un novedoso modelo de ensefianza (tipo europeo) no usado en nuestro pais a un
precio competitivo. Este al inicio podria no ser apreciado por los alumnos sino hasta que haya
un real posicionamiento de la escuela Sky Aces. Ademas, cabe recordar que aln existen pocos
centros de instruccidn aeronauticos en nuestro pais; por esta razon, asignamos un valor
“medio” como poder de negociacion del consumidor.

Productos sustitutos: Como se menciond anteriormente, un piloto solo dispone de dos
formas que le permitiria obtener la licencia de piloto comercial. Como es sabido, los CIACs
son las Unicas instituciones autorizadas para formar pilotos civiles; un caso particular es la
USMP que a través de su CIAC complementa la carrera de piloto comercial con la carrera
profesional en ciencias aeronauticas. Por otro lado, los pilotos miembros de las fuerzas
armadas Yy policia nacional del Peru tienen la posibilidad de validar sus horas de vuelo y
convalidar los cursos aeronauticos en tierra, para luego previa evaluacién de la DGAC,
obtener la licencia de piloto de avidn. Por esta razon, asignamos una calificacion “baja” al
poder de negociacién del consumidor ya que existen limitadas alternativas para ser piloto

comercial.

Informacion de la carrera de piloto comercial: Al ser una carrera poco conocida el
cliente carece de informacion, lo cual no le permite negociar. En efecto, es muy usual que el
cliente no se dé cuenta del producto que esta consumiendo hasta que empiezan los problemas
en la entrega del servicio por las escuelas ofertantes; usualmente, en la fase de instruccion en

vuelo. Es en esta fase que las escuelas ponen en evidencia todas sus capacidades; tanto en lo
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administrativo, operacional e incluso lo legal y financiero. Esto colocaria en una calificacion

“baja” al poder de negociacion del consumidor.

Competencia directa: De las once escuelas que existen en nuestro pais, tres de ellas
poseen en alguna medida caracteristicas similares a nuestra propuesta, particularmente
respecto del tipo, modelo y equipamiento de las aeronaves y de los simuladores. Estos
equipos al ser costosos, la mayoria de los CIACs no las poseen por carecer de los recursos
suficientes. Sin embargo, cabe precisar que como no existe ninguna preferencia por alguna de
las escuelas que funcionan en nuestro pais (segun se evidenci6 en la investigacion de

mercado) colocamos en una calificacion “media” a la capacidad de negociacion del cliente.

Concentracion de los clientes: Diez de las once escuelas estan ubicadas en Lima y solo
una de ellas funciona en Pucallpa. Esto se da como consecuencia de que la demanda por los
servicios de formacién aerondutica y la mayor capacidad adquisitiva de la poblacién se
concentra en Lima. Existen ademas otros factores como los logisticos, de infraestructura,

operacionales, entre otros. Por ello, asignamos un valor negociacion “medio” al consumidor.

Concluimos, que el poder de negociacion de los clientes tiene un rango “Medio-bajo”,
dado que los aspectos revisados le dan al cliente un margen de negociacién limitado; escasa
informacidn del producto, poca competencia directa, concentracion de clientes y

diferenciacion del servicio.



Tabla 10

5 Fuerzas de Porter — Poder de Negociacion del Consumidor.

Poder de Negociacion del
Consumidor

Alta

Media Bajo

Andlisis

Producto diferenciado

Productos sustitutos

Informacion de la carrera de piloto
comercial.

Competencia directa

Concentracion de Clientes

X

Todas las escuelas
ofrecen la licencia de
piloto comercial. Sky
Aces ofrece un
novedoso modelo de
instruccion a un precio
competitivo.

En el Peru existe una
universidad, las FF. AA
y la PNP con productos
similares.

Al ser una carrera poco
conocida el cliente
carece de informacion,
lo cual no le permite
negociar.

De las once escuelas,
tres tienen similares
caracteristicas.

Diez de las once
escuelas estan ubicadas
en Lima.

Nota: Elaborado en base a conocimiento de juicio de experto y conocimiento de los

integrantes del equipo.

2.4. Analisis de l1a Competencia
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Lima concentra casi la totalidad de los servicios de formacion de pilotos, la mayoria

de ellos, por las necesidades del sector, han aparecido en los ultimos 10 afios.

Una de las escuelas mas reconocida es Master of the Sky, la cual a pesar de ser la

primera en certificar (segun consta el Certificado de Explotador Aéreo AOC numero 001 de la

DGAC) brinda sus servicios hace poco mas de 10 afios. Ubicada en San Isidro, es la Gnica que

posee un aerddromo propio proximo a la ciudad de Lima; este la da una ventaja competitiva

importante, no obstante, la inversién realizada, la cual no ha podido ser recuperada. Posee una

variada flota de nueve aeronaves, de las cuales ocho son de considerable antigiiedad,
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destacando entre ellas un moderno C-172 SP. En 2010, logré un convenio con la mayor
empresa aérea peruana de origen chileno LAN Peru, para la formacion de sus pilotos.

Por su lado, la reciente escuela de pilotos ESPAC, es considerada una propuesta
interesante; ha hecho una importante inversion en aeronaves, dos de las cuales son C-172 Sky
Hawk y un Piper PA-44 Seminole de Gltima generacion y desde su apertura en 2012, ha
tenido la aceptacion suficiente como para liderar este sector, consiguiendo llamar la atencion
incluso del operador aéreo LAN Per( para la preparacion de sus pilotos.

La Universidad San Martin de Porras USMP es otra que ha incursionado en el sector
de los servicios de formacion aeronautico, pero con una audaz propuesta; desde hace seis afios
ofrece la licenciatura en Ciencias Aeronauticas, programa que consta de la carrera
universitaria de cinco afios en Ciencias Aeronauticas y la carrera de piloto comercial
simultaneamente. Esta asociacion imita los programas de aviacion civil de prestigiosas
universidades del mundo, como la norteamericana Embry Riddle de La Florida, siendo
oportuno mencionarlo, es la tendencia mundial en la formacion académica de los pilotos. La
universidad al momento cuenta con dos aeronaves C-172 Sky Hawk en el aer6dromo de Lib
Mandi y un simulador FMX Red Bird en las instalaciones de la FIA en La Molina; ambos
equipos de ultima generacion.

Respecto de los demas servicios de formacién de pilotos, por lo general son manejados
como pequefias unidades de negocio, teniendo frecuentes problemas en la calidad de sus
servicios. Algunas caracteristicas comunes son las deficiencias en la instruccion, no disponen
de aeronaves y simuladores suficientes y adecuados para la instruccion de vuelo, por lo que
no pueden cumplir con los plazos ofrecidos en sus propuestas; carecen de infraestructura y
material de instruccién adecuado, ademas de una pista de aterrizaje con equipos e
instalaciones que posibiliten los vuelos por instrumentos y nocturnos (aunque este problema

es comun a todos los CIACs). Sus programas de instruccién no han sido actualizados
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conforme las tendencias mundiales, por el contrario, siguen manteniendo los mismos
formatos y en mucho de los casos, han sido comprimidos en los contenidos tematicos al
reducir el nmero de horas de sus asignaturas.

Las tendencias globales en la formacion de pilotos apuntan a su profesionalizacion; los
sistemas de las aeronaves se hacen cada vez mas complejos y sofisticados a la vez que son
mas confiables y faciles de operar, pero requieren de habilidades para la nueva generacion de
pilotos: “Capacidad de gerenciamiento de los sistemas”; en efecto, existe desde hace unas dos
décadas, un sistema de gerenciamiento del vuelo FMS Flight Management System, el cual es
utilizado por las modernas aeronaves de todo el mundo y que conjuntamente con las
habilidades de los pilotos, hacen no solo mas segura la operacion, sino que también mas
eficiente. Esta tendencia no puede ser ignorada por los CIACs y como se menciono, la USMP

apunta en esta direccion, siendo la Unica de este tipo en nuestro pais.

2.4.1. Empresas que ofrecen el mismo producto o servicio.
Los once centros de formacién aeronautica certificados ofrecen esencialmente el

mismo servicio, con dos diferencias que se enumeran a continuacion:

e Uno de los CIACs es del tipo 1, por lo que no brinda el servicio de instruccion en vuelo
(Asociacion Angeles en Vuelo Hilandair).
e Siete CIACs ofrecen ademas la carrera de Despachador de Vuelos (EDACI, ESPAC,

Profair, Jorge Chavez, Juan Bielovucic, Aviatur y Qualitta Flight Academy).

La instruccion en tierra es basicamente la misma en todos los CIACs, excepto en la
USMP que ofrece la carrera de Ciencias Aeronauticas; no obstante, estos presentan algunas
diferencias en cuanto al nimero total de horas lectivas, los contenidos teméticos, las

asignaturas y, por lo tanto, el periodo de instruccién en tierra.
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Para la operacion de un CIAC, la DGAC en la RAP 141 NE, exige un programa de
instruccion con los requerimientos y contenidos minimos necesarios, de acuerdo a los cursos
de instruccidn teorica, ya sea para piloto privado, piloto comercial, despachador de vuelos,
instructores, entre otros. Para la instruccién en vuelo, segun sea un CIAC Tipo 2 o Tipo 3, la
RAP 141 y la 61 describen los requerimientos necesarios aplicables al tipo de licencia, para
piloto privado, piloto comercial o instructor de vuelo. En general, debido al valor de las horas
de vuelo, los CIACs no presentan diferencias significativas en sus programas de instruccion

en vuelo.

En la Tabla 11, se muestran los costos individuales de los cursos de piloto privado y
piloto comercial, ademas del costo del curso completo en las escuelas peruanas y algunas en
el extranjero. También se describen los tipos de aeronaves, los simuladores y/o entrenadores

de vuelo que poseen y sus costos por hora.



Tabla 11

Analisis de la Competencia

Escuela e institucion

Costo de hora de Vuelo segun tipo de aeronave

(incluye simulador)

Costo por curso

Costo curso

(1:5_2 (1:72 582 ;8A Otros Bimotor Simulador Piloto Privado Piloto Comercial completo
Escuelas nacionales
Aviatur $152 $375 $30 $8,080.0 $30,170.0 $38,810.0
EDACI $145 $195 $350 $50 $7,230.0 $37,130.0 $44,480.0
ESPAC $155 $215 $185 $360 $50 $10,385.0 $35,112.0 $45,622.0
Jorge Chavez $155 $185 $370 $30 $8,100.0 $32,500.0 $40,760.0
Master of the Sky $155 $220 $230 $185 $370 $8,585.0 $32,750.0 $41,095.0
Professional Air $155 $185 $175 $30 $7,916.0 $31,665.0 $39,911.0
USMP $190 $60 $53,030.3 $91,030.3
Escuelas extranjeras
Argentina $150 $375 $35 $6,000.0 $29,900.0 $36,600.0
Bolivia $120 $115 $295 $4,800.0 $20,800.0 $26,100.0
Colombia $210 $420 $11,800.0 $41,600.0 $53,900.0
USA $185 $230 $370 $60 $7,400.0 $34,400.0 $42,450.0
Sky Aces Aviation Academy $150 $195 $338 $50 $9,000.0 $30,630.0 $39,630.0

Nota: Informacion obtenida en base a trabajo de campo. Elaboracion propia.

387



387

Como se puede apreciar, la mayoria de las escuelas tienen una preferencia por los
equipos Cessna, particularmente los de la serie C-152 dada su sencillez, bajo costo y alta
confiabilidad. El precio de la hora de vuelo puede ser variable, aun para el mismo equipo;
esto debido a factores como el equipamiento de la aeronave, costos de operacion (incluye el
pago del instructor), pais de operacion, entre otros. De igual manera, los simuladores y
entrenadores no son los mismos en todas las escuelas; sus especificaciones y caracteristicas
son diferentes y en general existe una gran variedad de ellos, que van desde entrenadores de
vuelo o FTDs (Flight Training Device) que son muy econémicos, no tienen movimiento y
por lo tanto, su precio deberia ser bajo; hasta los simuladores més sofisticados como el que
se propone en el proyecto, con posibilidad de multiples escenarios de vuelo y movimiento en

los tres ejes.

Respecto de los aviones bimotores, no es un requisito para obtener la licencia de
piloto comercial haber volado en ellos; no obstante, la habilitacion en uno de estos equipos
es considerado un factor muy deseable por las aerolineas al momento de seleccionar a sus
pilotos; por ello, es de esperar que la mayoria de los CIACs los incluyan como parte de su

flota a pesar de su elevado precio.

Por otro lado, se aprecia también la diferencia en los precios del curso completo, esto
debido a que los cursos de piloto privado y piloto comercial no tienen el mismo valor en las
distintas escuelas de formacion aeronautica; no obstante, casi todos los CIACs ofrecen la
misma cantidad de horas; luego, la diferencia en el precio final estaria justificado en los
costos de las horas de vuelo en sus diferentes equipos, los cursos en tierra con diferentes
alternativas en horas de instruccion y metodologia, y los adicionales que se ofrecen como
parte del servicio como los materiales de instruccion, uniformes, equipos, etc. En paises
como los EEUU es una practica comun el volar sin instructor a partir de la acumulacion de

cierto numero de horas, sobre todo cuando ya se posee la licencia de piloto privado. Esta
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modalidad puede bajar el precio de la hora de vuelo considerablemente, ya que se “ahorra”

en el pago al instructor hasta US$ 30.0 en algunos casos.

2.4.2. Participacion de mercado de cada uno de ellos.

Se solicitd al Departamento de Licencias de la DGAC, informacion relevante
respecto de la emision de las licencias aeronduticas de alumno piloto, piloto privado y piloto
y piloto comercial en los Gltimos seis afios, incluyendo el primer trimestre de 2016. A partir

A partir de esta informacion, se pudieron elaborar la



Tabla 12 y Tabla 13; y la Figura 4. Licencias emitidas por la DGAC segun el
CIAC (2012 - 2016). Elaboracion Propia con informacion obtenida de la DGAC
referente a escuelas de aviacion CIAC. 2016 en ellas se puede apreciar la evolucion
en la emision de las licencias para los alumnos provenientes de los CIACs

registrados hasta ese afio. Luego, analizando la
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Tabla 12, si tomamos como medida el nimero de alumnos que obtuvieron alguna
licencia por la DGAC durante el periodo 2011-2016 (primer trimestre), observamos que los
que los cinco CIACs que tienen alumnos con mas licencias aeronauticas emitidas por la
la DGAC, pertenecieron a las escuelas: Master of the Sky, Jorge Chavez, ESPAC, EDACI y
EDACI y Aviatur; cabe recordar, que este ranking se ha elaborado tomando como afio base
afio base el 2011, afio en el que la escuela ESPAC aln no habia presentado aspirantes a
a alguna licencia, toda vez que recién habia iniciado sus operaciones. Por ello, si ordenamos
ordenamos este ranking a partir de 2012, como se indica en la Tabla 13 claramente ESPAC

pasaria a ser la segunda con mayor participacion.
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Tabla 12
Pilotos de CIAC

Jorge  Master
Afo  Chave ofthe Profair Aviatur ESPAC EDACI USMP Qualitta Total

z Sky /aiio
2011 90 65 4 10 0 1 0 0 170
2012 86 71 16 12 23 16 0 0 224
2013 65 80 12 44 56 10 0 0 267
2014 48 110 23 45 92 18 7 0 343
2015 15 56 25 13 81 71 45 8 314
2016 4 20 13 4 17 23 32 4 117
Total 308 402 93 128 269 139 84 12 1435

Nota: Informacion obtenida de la DGAC referente a escuelas de aviacion CIAC.

La Tabla 13 nos permite ver de igual manera, el inicio de las operaciones de los
CIACs USMP y Quialitta; y que, de acuerdo a lo investigado, las licencias que han obtenido
los alumnos de ambos centros de estudios corresponden solo a las de piloto privado.
Asimismo, se puede ver que los CIACs Jorge Chévez de la Universidad Alas Peruanas y
AVIATUR, presentan una importante caida en la participacion del mercado de los Centros
de Formacion Aeronduticos; de acuerdo a fuentes primarias, esto se explica principalmente
por la baja operatividad de sus aeronaves y las deficientes estrategias de administraciéon y de
mercadotecnia. La escuela Profair o Professional Air es otro caso interesante; si bien en
promedio mantiene la cantidad de alumnos que consiguen obtener su licencia de piloto
durante el periodo objeto de analisis, esta no crece; no obstante, es la segunda escuela en ser
creada (1996). De igual manera, se sabe que esta escuela ha presentado problemas
practicamente desde sus inicios, y le cuesta sostenerse en el tiempo; tal es asi, que ha tenido
que ofrecer otros cursos y carreras no relacionadas para mantenerse. Cuenta en la actualidad
con solo tres aeronaves de considerable antigtiedad y pobremente equipadas, estando

inoperativas gran parte del tiempo.
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Administrada por la Fuerza Aérea Peruana, por muchos afios fue la EDACI la que
formo gran parte de los pilotos comerciales de todas las aerolineas que vuelan en el Perd; sin
embargo, desde hace poco mas de 20 afios, atraviesa una aguda crisis que parece no tener
fin. La reduccion en el presupuesto asignado por la fuerza aérea, los continuos cambios en
las politicas administrativas y la alta rotacion del personal han dado como resultado a que
esta prestigiosa institucion se encuentre al borde del cierre definitivo, teniendo que
suspender sus operaciones de manera indefinida. Ha estado operando desde algunos afios
atras, apenas con dos aeronaves Y tiene una pequefia participacion en el mercado. (Ver Tabla
13 y Figura 4. Licencias emitidas por la DGAC segun el CIAC (2012 — 2016). Elaboracion
Propia con informacién obtenida de la DGAC referente a escuelas de aviacion CIAC. 2016

Tabla 13

Licencias emitidas de acuerdo al CIAC

_ Jorge Master _ _ _ T(ztal
Afo ; of the Profair Aviatur ESPAC EDACI USMP Qualitta /afio
Chavez Sky
2012 86 71 16 12 23 16 0 0 224
2013 65 80 12 44 56 10 0 0 267
2014 48 110 23 45 92 18 7 0 343
2015 15 56 25 13 81 71 45 8 314
2016 4 20 13 4 17 23 32 4 117
Total 218 337 89 118 269 138 84 12 1265

Nota: Informacién obtenida de la DGAC referente a escuelas de aviacion CIAC.
Elaboracion propia.
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Figura 4. Licencias emitidas por la DGAC segun el CIAC (2012 — 2016). Elaboracién
Propia con informacién obtenida de la DGAC referente a escuelas de aviacion CIAC. 2016

Participacion de mercado 2015

M Jorge chavez

H Master of the sky
m Profair

o Aviatur

B ESPAC

m EDACI

B USMP

W Qualitta

Figura 5. Participacion de Mercado del 2015 Elaboracion Propia con informacion obtenida
de la DGAC referente a escuelas de aviacion CIAC. 2016
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Participacion de mercado 2016

m Jorge chadvez

m Master of the sky
Profair

W Aviatur

H ESPAC
EDACI

m USMP

m Qualitta

Figura 6. Participacion de Mercado del 2016. Elaboracion propia con informacion obtenida
de la DGAC sobre licencias emitidas entre los afios 2012 — 2016.

2.4.3. Matriz de perfil competitivo.

La Matriz de perfil competitivo (MPC) es una herramienta de andlisis comparativo
que identifica a los principales competidores de la empresa, asi como sobre sus fortalezas y
debilidades particulares en relacion con la posicion estratégica de otra empresa similar
(David, 2014). Nos sirve para conocer a huestros mas cercanos competidores, cuales son los
factores criticos o de mayor importancia para tener éxito en el sector y cémo pueden ser
utilizados estratégicamente. Cada factor critico utilizado en la MPC y su valor ponderado
asignado fue tomado cuidadosamente a partir del conocimiento aportado por los
especialistas de la industria. Luego, de acuerdo con la calificacion individual, podemos
determinar en qué aspecto o factor critico es mas fuerte o débil la empresa que estamos
evaluando. Finalmente, se comparan las puntuaciones ponderadas totales para determinar
qué empresa es la mas fuerte y cual la mas débil. Las calificaciones estan referidas a las
fortalezas y debilidades, asigndndosele cuatro a la fortaleza principal, tres a las fortalezas

menores, dos a las debilidades menores y una a la debilidad principal (Ver Tabla 14).



Tabla 14

Matriz de Perfil Competitivo

- USMP ESPAC Master of the Sky

p Factores criticos para el ., ., ., .,

Items L Ponderacién e, Puntuacion e . Puntuacion e, Puntuacion
éxito Calificacién Calificacién Calificacién

ponderada ponderada ponderada

1 Numero y tipo de 0.12 2 0.24 4 0.48 3 0.36
aeronaves*®

2 Simuladores de vuelo* 0.12 4 0.48 2 0.24 2 0.24

3 Convenios y 0.12 1 0.12 2 0.24 1 0.12
asociaciones

4 Programa de instruccion 0.10 3 0.30 3 0.30 2 0.20

5 Precio de los programas 0.10 1 0.10 2 0.20 2 0.20
de instruccién

6 Aerédromo 0.10 2 0.20 2 0.20 4 0.40

7 Instructores calificados 0.10 4 0.40 4 0.40 4 0.40

3 Infraestructura e 0.10 4 0.40 3 0.30 2 0.20
instalaciones

9 Convenio de 0.08 3 0.24 3 0.24 3 0.24
financiamiento bancario

10 Experiencia de las 0.06 1 0.06 3 0.18 4 0.24
CIACs

Totales 1.00 2.54 2.78 2.60

Nota. Elaboracion en base a la informacion obtenido de las entrevistas a profundidad realizadas a los especialistas y los conocimientos
adquiridos por lo miembros del equipo del proyecto. Considera Antigiiedad y equipamiento, valores 1. Debilidad principal. 2. Debilidad
menor. 3. Fortaleza menor. 4. Fortaleza principal.
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Tabla 15

Matriz de Perfil Competitivo proyectado del CIAC

- Sky Aces

p Factores criticos para el ., .,

Items L. Ponderacién ... ., Puntuacion
éxito Calificacién

ponderada

1 Numero y tipo de 0.12 4 0.48
aeronaves

2 Simuladores de vuelo 0.12 4 0.48

3 Convenios y 0.12 4 0.48
asociaciones

4 Programa de instruccion 0.10 4 0.40

5 Pre_C|o de I(_)§ programas 0.10 3 0.30
de instruccién

6 Aerédromo 0.10 2 0.20

7 Ubicacion 0.10 4 0.40

8 _Infraest_ructura e 0.10 4 0.40
instalaciones

9 Convenio de . 0.08 4 0.32
financiamiento bancario

10 Experiencia del CIAC 0.06 2 0.12

Totales 1.00 3.58

Nota. Elaboracién en base a la informacion obtenido de las entrevistas a profundidad realizadas a los especialistas y los conocimientos
adquiridos por lo miembros del equipo del proyecto. Considera Antigiiedad y equipamiento, valores 1. Debilidad principal. 2. Debilidad

menor. 3. Fortaleza menor. 4. Fortaleza principal
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La Tabla 14 muestra la MPC de tres empresas que pertenecen al sector de los
servicios de formacion aerondutica o CIACs que pueden representar una competencia a la
propuesta que presentamos como alternativa. Escogemos estas tres opciones, porque son las
de mayor participacion en el mercado o porque se asemejan tanto en capacidad como en los
equipos que poseen al CIAC que proponemos. Consultados los expertos del sector,
enumeramos diez factores criticos que reflejan las fortalezas y debilidades de las empresas
objeto de estudio; como se puede apreciar, se les da una mayor ponderacion a los items uno,
dos y tres; debido a que se ha comprobado tienen un mayor impacto en el servicio que
ofrecen y son mas valorados por los consumidores. Cabe notar que la experiencia en este
negocio no se considera un factor muy importante, por lo que se le asigna un valor ponderado
de 0.6; representando asi una oportunidad para nuestra propuesta de negocio. De acuerdo con
estos criterios el ranking lo lidera ESPAC con 2.78 puntos, seguido por Master of the Sky con

2.60 puntos, por altimo, la USMP con 2.54 puntos.

Luego, si hacemos una proyeccion de nuestro CIAC con los mismos criterios de la
Tabla 14, podemos verificar en la Tabla 15 que se podria alcanzar los 3.58 puntos. Estos
resultados se dan como consecuencia de que nuestro proyecto se enfoca mas en los factores

criticos de mayor ponderacion.

2.5. Analisis del Contexto Actual y Esperado

El proyecto se desarrollaria en un contexto interno favorable, dado a que nos
encontramos en una situacion de relativa estabilidad tanto en lo politico, como en lo
econdmico y en lo social, a pesar del escandalo de corrupcion de la constructora
Odebrecht, que involucra a varios paises de la region y cuyo impacto no debe ser
ya que afecta directamente a la clase politica de nuestro pais y a algunos empresarios,
comprometiendo la realizacion de obras, afectando en consecuencia el sector de la

construccién. Este suceso como se menciond es internacional, y que, sumado a la
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politica brasilefia y a la crisis venezolana, perturban en alguna medida la estabilidad de la

de la region. Luego, si a todo lo anterior le agregamos la amenaza de un conflicto bélico entre
bélico entre los EEUU y la Republica de Corea del Norte, el destino sombrio de la Union
Union Europea, la inestabilidad de la region del Medio Oriente Asiatico, entre otros eventos;
eventos; el panorama mundial se torna incierto, evidencidndose en el nerviosismo de los

los inversionistas en el comportamiento de las principales bolsas del mundo (EI economista,
economista, 2017). Y mientras el mundo contiene el aliento esperando se solucionen estos
estos conflictos, el FMI (Paul Wiseman, 2017) proyecta un crecimiento econémico mundial
mundial del 3.5% para este afio, superior en cuatro décimas al de 2016. Como se puede ver,
puede ver, dista mucho de conseguir la tan ansiada estabilidad plena del mundo, dado los

los diferentes intereses de los muchos paises que conforman el globo; sin embargo, los
conflictos son parte de la historia mundial y de alguna manera nos las hemos arreglado para

arreglado para resolverlos.

2.5.1. Analisis politico-gubernamental.

El Pert es un pais caracterizado por el “ruido politico” producido por la clase politica
y los continuos destapes de la prensa. Esto se da en una sociedad con altos indices de
corrupcion, muy polarizada en dos partidos 0 movimientos politicos y con mucha
desconfianza en sus gobernantes. No obstante, lo anterior, muchos analistas politicos
coinciden que en nuestro pais existe una apreciable estabilidad politica a partir del presente
siglo, sustentada principalmente por los cuatro ultimos gobiernos elegidos democraticamente.
De igual forma, es un patron bastante repetitivo que nuestros gobernantes sean elegidos en
segunda vuelta; y que tengan una considerable aprobacion de gestion inicial, muy similar con
la que fueron elegidos; sin embargo, el desgaste en el tiempo, propio de la gestion publica,
hace que algunos gobernantes lleguen al final de su periodo con altos indices de

desaprobacion.
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Con el nuevo gobierno, llegan también las expectativas; en el sector aeronautico se
dan dos grandes proyectos: la construccion de la segunda pista y el nuevo terminal aéreo, en
el ya congestionado aeropuerto Internacional Jorge Chavez de Lima-Callao (los cuales ya
estan en ejecucion), y la construccién del aeropuerto de Chinchero en Cusco; estas obras de
gran envergadura, permitirian que se acelere el desarrollo del sector ain mas; y con el ingreso
de nuevos competidores en el mercado aerocomercial, se requeriria de méas pilotos peruanos
licenciados por la DGAC (segun la legislacion aeronautica vigente). Como suele ocurrir en
otros sectores, estas grandes obras estan llenas de cuestionamientos y observaciones, y a
menudo son utilizadas como instrumentos de la politica peruana, poniendo en riesgo su

ejecucion. (EI Comercio, 2017)

En lo que va del afio, la empresa de bajo costo (Low Cost) de origen europeo “Viva
Air” ingresa a nuestro pais con gran expectativa, ofreciendo vender sus boletos aéreos a
precios muy por debajo de la competencia, de hecho, ya habia vendido todos los asientos
disponibles de sus dos modernos Airbus A-320 antes de iniciar sus operaciones. Al respecto,
hay quienes aseguran que unas diez aerolineas de bajo costo ingresarian a nuestro pais
(Gestion, 2017), esto significaria un gran incremento en la preferencia de la poblacién por

esta manera de transportarse.

Al respecto, no se tiene claro qué politica de estado esta en aplicacién; toda vez, que si
bien existe la Ley de Promociéon de los Servicios de Transporte Aéreo 28525 la cual asigna
un rol protagonico al estado que debe asegurar el servicio de transporte aéreo en todo el
territorio nacional, existen normas que limitan la inversidn extranjera a una participacion de

menos del 50% del capital accionario en empresas aéreas que realicen vuelos de cabotaje.
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2.5.2. Analisis economico.

Como se menciono, el escenario en el que se plantea esta propuesta es de relativa
estabilidad econdmica; en el entorno internacional se pueden apreciar subidas y bajadas de
las bolsas mas representativas del mundo, justificadas en gran medida por algunos hechos
econdmicos como la desaceleracion del crecimiento econémico de China, la recuperacion de
la economia norteamericana, la disminucion en el precio del petrdleo, y la decisién del
gobierno Britanico de abandonar la Unidn Europea en Junio de 2016 (Brexit—Bretain Exit),
este Ultimo suceso, podria tener mas paises seguidores, lo cual pondria en serio riesgo el
futuro de la Union Europea. Nuestro pais no es ajeno a esta realidad, ya que tenemos una alta
dependencia de las grandes economias; por ello, es que debemos impulsar los diferentes
sectores productivos, que nos aseguren un crecimiento econdémico sostenido en el tiempo. Tal
como se muestra en la Tabla 16, el Peru viene creciendo de manera ininterrumpida desde el
2002 (Banco Central de Reserva del Pert, 2017), con una de las tasas de mayor crecimiento
en la regidn; este hecho no pasa desapercibido, tal es asi que el Banco Mundial declara en un
informe: “A lo largo de la Ultima década, la peruana ha sido una de las economias de mas
rapido crecimiento en la regién, con una tasa de crecimiento promedio de 5.9 por ciento en un
contexto de baja inflacion, promediando 2.9 por ciento” (Banco Mundial, 2017) (Tabla 17).
De acuerdo con cifras del MEF (Gestion, 2017), nuestra economia crecera un 3% este afio, no
obstante, los efectos del fendomeno meteorologico “Nifo Costero” y la paralizacion de
algunas obras vinculadas al caso Odebrecht; y el 2018, se consolidara con un 4,5%,
impulsada principalmente por la inversion pablica y privada. Otro hecho importante que se
debe destacar es el “riesgo pais”, que de acuerdo con la publicacion del banco de inversion JP
Morgan, el Peru viene registrando uno de los indices de riesgo pais méas bajos de la region.

Esta situacion genera suficiente confianza en los inversionistas, pero debe ser reforzada,
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ademas, con la aplicacion de correctas politicas publicas y tributarias, en un contexto de

estabilidad econdmica, politica y legal.
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Tabla 16

Producto Bruto Interno por Tipo de Gasto (Variaciones porcentuales reales)

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Demanda Interna 16 -06 42 36 27 42 114 121 136 -33 149 77 73 73 22 31 09
a. Consumo privado 25 10 49 25 34 37 62 86 89 31 91 72 74 57 39 34 34

b. Consumo publico 31 08 00 39 41 91 76 43 54 130 56 48 81 67 61 98 -05

c. Inversion bruta interna -2.7 -65 45 7.6 -07 3.0 347 274 300 -238 378 100 65 114 -32 -0.7 -49
Inversién bruta fija -55 95 -12 55 64 117 196 222 246 -16 228 58 163 7.7 -25 -50 -5.0

- Privada -1.7 -47 02 63 81 120 201 233 239 -9.1 255 108 155 6.9 -23 -44 -6.1

- Pablica -15.0 -236 -62 23 -0.2 102 175 171 279 329 142 -11.2 199 107 -34 -7.3 -05
Exportaciones 80 68 75 6.2 152 152 08 68 71 -08 14 69 58 -13 -08 35 97
Importaciones 38 29 23 42 96 109 131 213 241 -16.7 26.0 116 107 42 -14 25 -23
Producto Bruto Interno 27 06 55 42 50 63 75 85 91 10 85 65 60 58 24 33 39

Nota: Elaborado con los informes obtenidos del Banco Central de Reserva del Perd.



Tabla 17
Inflacion 2000 a 2013
Variacion Promedio Anual

2000 3.8 2009 2.9
2001 2.0 2010 15
2002 0.2 2011 3.4
2003 2.3 2012 3.7
2004 3.7 2013 2.8
2005 1.6 2014 3.2
2006 2.0 2015 35
2007 1.8 2016 3.6
2008 5.8

Nota: Elaborado con los informes obtenidos del Banco Central de Reserva del Peru.

Tabla 18

Tipo de Cambio

~ Promedio
Ao Anual
2000 3.490
2001 3.508
2002 3.518
2003 3.479
2004 3.414
2005 3.297
2006 3.275
2007 3.129
2008 2.926
2009 3.012
2010 2.826
2011 2.755
2012 2.638
2013 2.703
2014 2.839
2015 3.186
2016 3.377

Nota: Elaborado con los informes obtenidos del Banco Central de Reserva del Peru.
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2.5.3. Analisis legal.

En materia aerondutica, existe un complejo y dinamico sistema normativo derivado en
gran medida de los diferentes acuerdos internacionales que suscribimos. La Ley de
Aeronautica Civil (Congreso de la Republica del Pert, 2015) 27261 en su Articulo 1° declara:
“La Aerondutica Civil se rige por la Constitucién Politica del Perq, por los instrumentos
internacionales vigentes, por esta Ley, sus reglamentos y anexos técnicos, las RAPs
(Regulaciones Aeronduticas del Pert) y demas normas complementarias”. Luego, en su
numeral 1.2: “Los aspectos de orden técnico y operativo de las actividades aeronauticas
civiles se regulan por los anexos técnicos del Reglamento de la presente Ley, aprobados por
el Ministerio de Transportes, Comunicaciones, Vivienda y Construccion, asi como por las
Regulaciones Aeronauticas del Per( aprobadas por la Direccion General de Aeronautica
Civil”. Finalmente, en el numeral 1.3: “Las cuestiones no previstas en la legislacion
aeronautica se resolveran por los principios generales del derecho aeronautico y por los usos
y costumbres de la actividad aeronautica internacional o, en su defecto, por las leyes analogas

y por los principios generales del derecho comdn”.

El Perud es uno de los paises miembro de la OACI (Organizacion de Aviacion Civil
Civil Internacional), agencia especializada de las Naciones Unidas, cuya funcion principal es
principal es regular el sistema aeronautico mundial; para ello, el organismo redacta Anexos
Anexos técnicos relativos al convenio, unos de cumplimiento obligatorio, mientras que otros
que otros se articulan como recomendaciones; luego, los paises miembros lo incorporan en su
incorporan en su normativa. Nuestro pais, reconoce estos Anexos en el Reglamento
(Ministerio de Transportes y Comunicaciones, 2015) de la Ley 27261, articulo 2°, que a la
a la letra dice: “Los aspectos de orden técnico y operativo que regulan las actividades
aeronduticas civiles se rigen por: a) Los Anexos Técnicos del presente Reglamento aprobados

aprobados por el Ministerio de Transportes, Comunicaciones, Vivienda y Construccién



Construccion (MTC) mediante Resolucion Ministerial, sobre la base de los Anexos
Convenio de Chicago y las Normas y Métodos Recomendados por la OACI; b) Las
Regulaciones Aeronauticas del Pert (RAP), aprobadas por la Direccion General de
Aeronautica Civil (DGAC) mediante Resolucién Directoral; y ¢) Las directivas y
técnicos y de procedimientos que expide la DGAC mediante Resolucion Directoral; d)
documentos, circulares y normas técnicas complementarias establecidas por la DGAC
través de sus 6rganos competentes”. Estas normas de caracter técnico son las que dan
a las RAPs. Precisamente, en la RAP 141 (Centros de instruccion de aeronautica civil
formacion de tripulantes de vuelo y despachadores de vuelo), sub-parte A, 141.001
(Aplicacidn), se sefialan (DGAC Perd, 2014) “los requisitos de certificacion y reglas
operacion de un Centro de Instruccion de Aeronautica Civil (CIAC), para la
tripulantes de vuelo postulantes a una licencia aeronautica”. De acuerdo con esta
que un CIAC Tipo 3 pueda realizar sus operaciones, requerird de un Certificado de
Aprobacién de Centro de Instruccion de Aeronautica Civil (CCIAC), ademas de la
aprobacién de las Especificaciones de Instruccion ESINS. Por ello, el CIAC que se
como Proyecto, deberia tener al menos una aeronave, un entrenador o simulador de
una base de operaciones, infraestructura con aulas y oficinas, personal debidamente
calificado y certificado (DGAC Perq, 2014), y un programa de instruccion aprobado.
Complementa lo anterior, otras normas aeronauticas de igual jerarquia, como
de Seguridad de la Aviacion Civil 28404 y la Ley de Promocion de los Servicios de
Transporte Aéreo 28525 y su Reglamento. Existen otras normas que pueden hacer
de la actividad aeronautica, como la Ley General de Aduanas cuando se importe algun
material aeronautico; estas normas son de caracter general, aplicado en distintos

Luego, existen también, normas y ordenanzas municipales para la obtencion de la
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funcionamiento y certificado de defensa civil, estas son aplicables a cualquier tipo de

actividad comercial.

2.5.4. Analisis cultural.

El Peru tiene una rica historia aerondutica, si bien en nuestros dias como se menciono,
menciono, no esta muy difundida. En general, la poblacion desconoce los aspectos basicos de
béasicos de la aviacion comercial; como su historia, ¢ Cuales son las aerolineas peruanas que
peruanas que operan en nuestro pais?, ¢Quiénes son sus fundadores? o ¢Ddnde se forman los
forman los pilotos que vuelan sus aeronaves?, mucho menos sobre sus derechos como
consumidores del servicio, segun un informe elaborado por ASPEC (Asociacion Peruana de
Peruana de Consumidores y Usuarios, ASPEC, 2009). Esto revela, que la actividad no esta
esta muy arraigada a nuestra cultura; la explicacion podria encontrarse en la falta de difusion
difusion y promocion por parte del estado y de las entidades promotoras como los Aeroclubes
Aeroclubes Departamentales; de manera tal, que durante muchos afios la EDACI y en mucho
mucho menor medida los Aeroclubes, formaron los pilotos que vuelan en las diferentes lineas
diferentes lineas aéreas, no habiendo escuela privada alguna que se dedique a esta actividad

actividad hasta el afio 1996.

Esto, sin mencionar la crisis que se sucedio en los afios postreros, donde hubo un
periodo en el cual ninguna aeronave de instruccién para pilotos civiles vol6 en todo nuestro
territorio; originando el éxodo masivo al extranjero de quienes aspiraban a la carrera de piloto
comercial. Otro aspecto interesante de nuestra cultura aeronautica es que usualmente se cree
que es un servicio de transporte exclusivo, y puede que lo sea en nuestro pais; sin embargo,
en muchos paises del mundo, el servicio es muy popular y méas adn con el ingreso de las

aerolineas Low Cost, las cuales ingresarian a nuestro territorio a partir de este afio.



Esto plantea nuevos desafios, sobre todo a las aerolineas tradicionales, y en
nuestro pais a las empresas terrestres de transporte interprovincial, que por décadas
han sido las lideres en el negocio del transporte, al no encontrar algun sustituto que

compitg con ell
P ?\F estra geografla de dificil acceso debe encontrar sistemas de transporte mas

eficientes y de bajo costo; justamente, ese es el fundamento de las empresas Low
Cost; sin embargo, no se deben descuidar otros aspectos para que este sistema
prospere: como adecuada y suficiente infraestructura aeronautica, normas y leyes

coherentes con el servicio, logistica de soporte a las operaciones aéreas, entre otros.

2.5.5. Analisis tecnologico.

El servicio de transporte aéreo es muy dependiente de la tecnologia, este
requiere de aeronaves, simuladores y sistemas de aeronavegacion sofisticados que
incorporen las Gltimas tecnologias. Las tendencias actuales, exigen que incluso las
aeronaves de instruccion cuenten con sistemas de navegacion similares a los
utilizados por las grandes aeronaves que operan las aerolineas del mundo. Esta se hace
extensiva también a los servicios de transito aéreo ATS, aerédromos, ayudas a la
navegacipneisian # (e #vdsrdesatiRadifiédtan a diario, son los altos costos de
(representado en un 40% por el coste del combustible) y el trafico aéreo que ha
considerablemente; estos factores encarecen la rentabilidad de las operaciones, por lo
empresas deben ingeniarselas buscando nuevas estrategias para ser mas competitivas.
tecnologia esta ayudando enormemente a este propdsito: al igual que en las vias
para ir de un punto A un punto B es necesario hacer algunas desviaciones en la ruta
evitar obstaculos, los aviones deben seguir por una “aerovia” la cual en la mayoria de
casos no es directa al punto de destino o punto intermedio. Estas desviaciones no solo
los itinerarios, sino que también hace costosa la operacion; por ello, los ingenieros han

disefiado un sistema de navegacion basado en la performance de la aeronave o PBN

387



387

(Performance Based Navigation), este sistema permite a las aeronaves dirigirse directo al
directo al punto de destino sin mayores desviaciones que las que pudieran limitar la
capacidad de la aeronave. Ahora bien, esta tecnologia es costosa y requiere que tanto las

las aeronaves, los sistemas de navegacion, los aer6dromos, las tripulaciones y la normativa
normativa aeronautica lo implementen. Mientras tanto, la tecnologia empleada y que sigue
sigue estando en vigencia, comprende los tradicionales sistemas de radio ayudas en tierra
tierra VOR (VHF Omni directional Range) e ILS (Instrument Landing System). Los CIACS,
CIACS, deben considerar todas estas opciones en sus planes de instruccién; de hecho, en

en nuestro pais sélo tres escuelas cuentan en alguna medida con la tecnologia requerida por
requerida por los grandes operadores: ESPAC, Master of the Sky y USMP. Entendiendo esta
Entendiendo esta tendencia que se esta convirtiendo en una necesidad, es que nuestro
proyecto considera la incorporacion y uso de tecnologia de punta.

2.5.6. Analisis ecologico.

Desde hace ya algunas décadas, los ingenieros y disefiadores de todos los fabricantes
de aviones, sistemas y motores para aeronaves estan en la busqueda permanente de aeronaves
con motores no solo mas eficientes, sino que también sean mas amigables con el medio
ambiente, esto es: menor consumo de energia, reduccion del ruido y de los gases producidos
por la combustion del keroseno o combustible de aviacién. Cabe recordar que en la década
pasada el Unico avidn de pasajeros supersénico de la historia, el Aerospatiale-BAC Concorde,
fue retirado del servicio; debido a que este ademas de ruidoso y contaminante por los gases
gue expulsaba, originaba una potente onda de choque capaz de afectar al medio ambiente y
causar significativos dafios materiales; razon suficiente para tener limitaciones de operacion
en la mayoria de los aeropuertos del mundo y espacios aéreos préximos a zonas pobladas.

Adicionalmente, todas las aeronaves tienen restricciones de uso del espacio aéreo, en zonas
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en donde justamente la contaminacion se requiere sea evitada, como reservas naturales o

algunas zonas arqueoldgicas como Machu Picchu en el Perd.

2.6. Oportunidades y Amenazas

De acuerdo con distintos estudios, para los proximos afios se espera un enorme
incremento en la demanda de pilotos en todo el mundo; tan solo el fabricante de aviones
norteamericano Boeing estima que, en los préximos 20 afos, las aerolineas comerciales
requeriran de 558,000 nuevos pilotos, una demanda anual de 28,000 nuevos pilotos (Dorange,
2015). Por su parte, el director comercial de Airbus, John Leahy sefiald: “En los proximos
veinte afos, este mercado crecera de forma espectacular”, “Se mas que doblara. De hecho, el
doble se alcanzara en quince afios. Necesitaremos 32.600 aviones, lo que supone 4,9 billones

de doélares. Definitivamente, es un mercado en crecimiento”.

Para hacer frente a este mercado en expansion, ambos constructores se preparan para
acelerar sus cadenas de montaje. Ambos tienen gran parte de su atencién puesta en Asia y
Oriente Préximo y prevén que estas regiones experimentaran durante las dos préximas décadas
aumentos sustanciales en el nimero de viajeros y, por tanto, en el nUmero de aviones que

necesitaran para cubrir la demanda, impulsada por la “nueva clase media” en estos mercados.

Estas tendencias, crearian nuevas oportunidades en todo el sector aeronautico, y como
generan encadenamientos hacia adelante y hacia atras, es de esperar que este crecimiento vaya
acompariado por una mayor oferta de pilotos comerciales, los cuales seran formados por todos
los Centros de Instruccion del mundo, particularmente Latinoamérica, ya que sus costos de
operacion son menores en comparacion con el resto del mundo y; por las mudltiples

particularidades que cada region tiene para el reclutamiento de pilotos.

Hoy en dia, en nuestro pais estan en funcionamiento once escuelas o centros de

instruccion para formar pilotos de avion; como se evidenciara méas adelante, muchas de ellas
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estan pobremente equipadas y no tienen la capacidad suficiente para afrontar esta inminente
demanda. Es por ello, que creemos que Sky Aces seria una gran alternativa, con propuestas

diferenciadas y coherentes en un entorno que crece constantemente.

Como es natural también existen amenazas asociadas a este sector; algunas
universidades y/o grupo de inversionistas ya estan considerando participar en él, no obstante,
la poca difusion del sector. Por otro lado, esta actividad es muy sensible a las variaciones en el
precio del petréleo; la escasa, restriccion o limitaciones de indole logistico amenazan el
abastecimiento continuo de las aeronaves encareciendo este recurso energético y por lo tanto
afectando el precio final al consumidor. La captacion de instructores que cuente con el perfil
deseado por nuestra organizacion podria representar un desafio; toda vez, que en su mayoria

estos estan en la busqueda permanente de ingresar a alguna aerolinea.

Existen otros tipos de amenazas como la abundante y compleja normatividad, la falta
de promocion del sector, algunas cuestiones culturales y los escandalos de la clase politica
peruana, todos con el potencial de desalentar o hacer escasa la inversion privada. Es por ello,
que se precisa elaborar una matriz de evaluacion de los factores externos o matriz EFE, en
donde se tiene la posibilidad de evaluar cémo la organizacion esta respondiendo a las
oportunidades o de como enfrentaria las amenazas asociadas al sector de acuerdo con sus

estrategias (Tabla 19).
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Tabla 19

Matriz EFE

Factores externos claves Ponderacion Calificacion  Puntuacion
Ponderada

Oportunidades

Ingreso de nuevas compafiias aéreas en el Per( y expansion de las que ya existen demandaran de mas pilotos provenientes de 0.085 4 0.340
las escuelas de pilotos nacionales.

Los tratados, convenios y reconocimientos que promueven y desarrollan el comercio internacional, aceleran el crecimiento 0.045 4 0.180
del turismo receptivo el cual se ha incrementado en mas de tres veces en los Gltimos 10 afios.

Liderazgo del Per( en el crecimiento econdmico de la region cercano al 3% anual. 0.050 3 0.150
Modernizacion y adaptacion de infraestructura aeroportuaria en provincia (Chiclayo, Trujillo, Piura, etc.) solucionara los 0.080 4 0.320
problemas de operacidn de las aeronaves de las escuelas de pilotos.

Incentivos tributarios a la importacion de material aeronautico permitiran el ingreso de aeronaves y sus repuestos libre del 0.055 4 0.220
impuesto Ad Valorem.

El incremento en el poder adquisitivo de la poblacion peruana permite que mas personas accedan a la carrera de piloto 0.060 3 0.180
comercial.

La demanda externa (Asia y Medio Oriente) de pilotos con experiencia, deja abiertas plazas para nuevos pilotos en las 0.065 4 0.260
compafiias nacionales.

Amenazas

Algunas universidades se estan interesando en el sector y siempre existe la posibilidad de nuevos competidores, no obstante, 0.075 2 0.150
las altas barreras de entrada.

El mercado disponible desconoce el sector y no existe una promocion efectiva por parte de las autoridades. 0.060 2 0.120
Puntos de abastecimiento de combustible de aviacién y logistica limitada en todo el territorio nacional. 0.080 2 0.160
Normativa compleja y abundante, con autoridades con procesos altamente burocraticos desalientan la inversién privada. 0.070 2 0.140
Tipicamente por cuestiones culturales los jovenes de los NSE A 'y B, buscan carreras profesionales universitarias, o son 0.055 2 0.110
influenciados por sus padres para asistir a la universidad.

Pocos instructores con el perfil deseado los que a su vez buscan ingresar a las aerolineas nacionales. 0.075 3 0.225
El precio de las horas de vuelo es muy sensible a las variaciones en el precio del combustible de aviacion, el cual puede 0.060 3 0.180
representar un 40% del precio de la hora de vuelo.

Los escandalos de la clase politica y los conflictos sociales desalientan la inversion privada. 0.050 2 0.100
Algunos CIACs han iniciado un proceso de Modernizacion. 0.035 4 0.140
Totales 1.000 2.975

Nota. Elaboracion en base a la informacion obtenido de las entrevistas a profundidad realizadas a los especialistas y los conocimientos adquiridos por lo
miembros del equipo del proyecto.
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Capitulo 3: Estudio de Mercado

3.1. Descripcion del Servicio o Producto

Sky Aces Aviation Academy es un Centro de Instruccion de Aeronautica Civil -
CIAC del Tipo 3, creado para brindar el servicio de formacion de Pilotos Privados y Pilotos
Comerciales, y complementariamente la formacion de Instructores de Vuelo y de Tierra;

pudiendo extenderse la instruccién para formar pilotos de helicopteros segun se requiera.

La instruccion para pilotos consiste de dos fases bien definidas: La fase de instruccion
en tierra y la fase de instruccion en vuelo; ambas fases suelen funcionar administrativamente
como dos unidades de negocio independientes, dentro de la misma empresa; no obstante, se
complementan en la progresion de la instruccion del alumno como también para fines
comerciales, en la captacion de alumnos.

La fase de instruccion en tierra, fundamental en la formacién de pilotos, esta
constituida de dos cursos: un curso basico o inicial con 252 horas académicas de instruccion
en tierra y un curso avanzado necesario para continuar con la progresion en tierra para piloto
comercial- con 238 horas académicas de instruccion; ambos con una duracion promedio de

tres meses.

La instruccion en vuelo a su vez consiste de una fase inicial de 40 horas de vuelo,
vuelo, necesaria para la obtencion de la licencia de piloto privado y una fase avanzada de 160
de 160 horas de vuelo para la obtencion de la licencia de piloto comercial (Ministerio de
de Transporte y Comunicaciones, 2017). La fase inicial se realizara en aeronaves monomotor
monomotor Cessna C-152 de dos plazas, dada su extraordinaria confiabilidad y bajo coste de
coste de operacion no obstante su antigiedad; mientras que la fase avanzada se hara
igualmente en los equipos Cessna C-152 y en los equipos Cessna C-172 SP y Piper PA-44

PA-44 (bimotor), estos Ultimos son aeronaves de Ultima generacién, con avionica y equipos



equipos de vanguardia y excelente prestaciones de vuelo, esta que es requerida para
las modernas aeronaves comerciales de las grandes lineas aéreas del mundo.

La instruccion en tierra y la instruccion en vuelo serdn complementadas con 30
horas de préacticas en un simulador de movimiento en los tres ejes Redbird FMX, con

capacidad para diferentes escenarios y configuraciones.
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Producto |Mes 1|Mes 2|Mes 3|Mes 4|Mes 5|Mes 6|Mes 7| Mes 8| Mes 9|Mes 10| Mes 11|Mes 12|Mes 13 |[Mes 14| Mes 15 Mes 19| Mes 20

Curso en Tierra Piloto Privado (3 meses)
1ra Prom 40 hrs de Vuelo
2da Prom
3ra Prom
4ta Prom
5ta Prom
6ta Prom

Curso en Tierra Piloto Privado (3 meses)
1ra Prom
2da Prom
3ra Prom
4ta Prom
5ta Prom
6ta Prom

160 horas de vuelo

Figura 7. Cronograma Propuesto de los cursos en tierra de Piloto Privado y Piloto Comercial hasta la sexta promocion.



Tabla 20

Programacion de horas de vuelo del ler afio
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Modelo de Aeronave Periodo0 Mes1l Mes2 Mes3 Mes4 Mes5 Mes6 Mes7 Mes8 Mes9 Mes10 Mes 11 Mes 12 Total hrs/vids
(1) Cessna C-152* 12 0 0 0 0O 180 180 180 180 180 180 180 180 1440
(2) Cessna C-152* 12 0 0 0 0O 180 180 180 180 180 180 180 180 1440
(3) Cessna C-152* 12 0 0 0 0O 180 180 180 180 180 180 180 180 1440
(4) Cessna C-152 0
(5) Cessna C-152 0
(6) Cessna C-152 0
Total horas de vuelo C-152 36 0 0 0 0O 540 540 540 540 540 540 540 540 4320
(1) Cessna C-172 0
(2) Cessna C-172 0
(3) Cessna C-172 0
(4) Cessna C-172 0
Total horas de vuelo C-172 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bimotor 0
Total horas de vuelo Bimotor 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Horas de vuelo totales primer afio 36 0 0 0 0 540 540 540 540 540 540 540 540 4320

Nota: Vuelos de prueba, demostracion y traslado (12 hrs.) Muestra la cantidad de horas que debe volar cada activo por mes.



Tabla 21

Programacion de horas de vuelo del 2do afio
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Modelo de Aeronave

Mes 13 Mes 14 Mes 15 Mes 16 Mes17 Mes 18 Mes 19 Mes20 Mes21 Mes 22 Mes 23 Mes 24 Total hrs/vlds

(1) Cessna C-152 180
(2) Cessna C-152 180
(3) Cessna C-152 180
(4) Cessna C-152 180
(5) Cessna C-152 180
(6) Cessna C-152 180
Total horas de vuelo C-152 1080

(1) Cessna C-172
(2) Cessna C-172
(3) Cessna C-172
(4) Cessna C-172

Total horas de vuelo C-172 0
(1) Piper PA-44* 0
Total horas de vuelo PA-44 0

Horas de vuelo totales segundo afio 1080

180
180
180
180
180
180
1080
0

0

0
0
0
1080

180
180
180
180
180
180
1080
210
210

420
200
200
1700

180
180
180
180
180
180
1080
210
210

420
210
210
1710

180
180
180
180
180
180
1080
210
210

420
210
210
1710

180
180
180
180
180
180
1080
210
210

420
210
210
1710

180
180
180
180
180
180
1080
210
210

420
210
210
1710

180
180
180
180
180
180
1080
210
210

420
210
210
1710

180
180
180
180
180
180
1080
210
210

420
210
210
1710

180
180
180
180
180
180
1080
210
210

420
210
210
1710

180
180
180
180
180
180
1080
210
210

420
210
210
1710

180
180
180
180
180
180
1080
210
210

420
210
210
1710

2160
2160
2160
2160
2160
2160
12960
2100
2100
0

0
4200
2090
2090
19250

Nota: Vuelos de prueba, demostracion y traslado (12 hrs.) Muestra la cantidad de horas que debe volar cada activo por mes.
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Tabla 22

Programacion de horas de vuelo del 3er afio

Modelo de Aeronave Mes 25 Mes 26 Mes 27 Mes 28 Mes29 Mes 30 Mes 31 Mes 32 Mes 33 Mes 34 Mes 35 Mes 36 Total hrs/vlds
(1) Cessna C-152 180 180 180 180 180 180 180 180 180 180 180 180 2160
(2) Cessna C-152 180 180 180 180 180 180 180 180 180 180 180 180 2160
(3) Cessna C-152 180 180 180 180 180 180 180 180 180 180 180 180 2160
(4) Cessna C-152 180 180 180 180 180 180 180 180 180 180 180 180 2160
(5) Cessna C-152 180 180 180 180 180 180 180 180 180 180 180 180 2160
(6) Cessna C-152 180 180 180 180 180 180 180 180 180 180 180 180 2160
Total horas de vuelo C-152 1080 1080 1080 1080 1080 1080 1080 1080 1080 1080 1080 1080 12960
(1) Cessna C-172 210 210 210 210 210 210 210 210 210 210 210 210 2520
(2) Cessna C-172 210 210 210 210 210 210 210 210 210 210 210 210 2520
(3) Cessna C-172 210 210 210 210 210 210 210 210 210 210 210 210 2520
(4) Cessna C-172 210 210 210 210 210 210 210 210 210 210 210 210 2520
Total horas de vuelo C-172 840 840 840 840 840 840 840 840 840 840 840 840 10080
(1) Piper PA-44 210 210 210 210 210 210 210 210 210 210 210 210 2520
Total horas de vuelo PA-44 210 210 210 210 210 210 210 210 210 210 210 210 2520
Horas de vuelo totales tercer afio 2130 2130 2130 2130 2130 2130 2130 2130 2130 2130 2130 2130 25560

Nota: Muestra la cantidad de horas que debe volar cada activo por mes.
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Tabla 23

Requerimiento de aeronaves e instructores segin programa de ventas.

Simulacion requerimiento de aeronaves Aifio 1 Afio 2 Afio 3
Numero de Pilotos 126 110 143
Afio comercial/dias 360 360 360
Requerimiento/dias* 360 420 420
Hras vuelo/piloto RAP 141 (exc. 10 hras sim.) 190 200 200
Hras requeridas en C-152 (RAP 61) 130 120 120
Hras requeridas en C-172 (RAP 61) 50 70 70
Hras requeridas en Bimotor* 10 10 10
Hras avion prom/dia 6.0 6.4 6.4
Hras totales requeridas (12 meses) 23,940 22,000 28,500
Hras requeridas en el afloxdemanda interna** 4,200 18,857 24,429
Total de horas disponibles en el afio uno 4,320 19,250 25,560
Hras totales/dia 12.0 524 67.9
Limitaciones de tiempo de vuelo (RAP 121) 900 900 900
Numero de aeronaves necesarias 2 9 11
Numero de Instructores requeridos (min) 5 22 28

Nota: Muestra la cantidad de aeronaves y pilotos, requeridos para el buen funcionamiento del centro de instruccién. Considera el plan de venta para determinar
la cantidad necesaria.
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3.2. Seleccion del Segmento de Mercado

Segun Ricardo Ferndndez en su libro Segmentacion de mercados indica que: “Para
segmentar un mercado es necesario considerar una serie de variables que nos brindaran la
posibilidad de definir el segmento de mercado de manera clara y precisa”. Por tal motivo

hemos optado por usar las siguientes variables de segmentacion:

3.2.1. Variables demograficas

- Edad: Debido que la etapa de eleccion de una carrera superior en el Pert es comdn que
se decida en los ultimos afios de estudios escolares, direccionaremos nuestros esfuerzos
hacia individuos entre los 15 y 17 afios®. Se decidid considerar la opinion de los nifios de
15 afios debido gque en dos afios aproximadamente, cuando empiecen las operaciones de
nuestra CIAC, estos nifios tendran 17 afios y estaran buscando alternativas de estudio o
trabajo.

- Nivel socioeconémico: Basandonos en la importancia del poder adquisitivo necesario
para solventar las practicas de vuelo necesarias para completar el grado de instruccion de
piloto comercial en cualquier CIAC del Peru, nos enfocamos en personas que se
encuentren clasificadas en el NSE A y B, ya que consideramos que seria la poblacion que
tendria posibilidades reales de acceder al servicio propuesto en el presente proyecto,
debido a su poder adquisitivo y el gasto promedio que orientan a los servicios de
educacion; que bordea en promedio los S/ 1,626 en NSE Ay S/ 750 al mes en NSE BS,

teniendo un gasto potencial’ de incrementarse en funcion de su ingreso familiar promedio

5 De acuerdo con el informe “Ente el estudio y el trabajo: Las decisiones de los jovenes peruanos después de
concluir la educacion basica regular” Fuente especificada no vélida., el 67% de estudiantes peruanos de 17 a 19
afios concluyen la secundaria.

6 El gasto promedio en educacion del NSE A se calculé al multiplicar los S/. 7,394 de gasto promedio mensual
por el 22% que asigna el NSE A en gastos de educacion y el gasto promedio del NSE B se calculé al multiplicar
los S/. 4,414 de gasto promedio mensual por el 17% que asigna el NSE B en gastos de educacion.

" El gasto potencial destinado a educacion del NSE A se calculé al multiplicar los S/. 11,596 de gasto promedio
mensual por el 22% que asigna el NSE A en gastos de educacion y el gasto promedio del NSE B se calculé al
multiplicar los S/. 5,869 de gasto promedio mensual por el 17% que asigna el NSE B en gastos de educacion.
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mensual que ascenderia hasta los S/ 2,551 en NSE A 'y S/ 997 en el NSE B. (Ver Tabla 24

Tabla 24

Ingresos y Gastos segun NSE.

y Figura 8.)

TOTAL NSEA

NSEB NSEC NSEC1 NSECZ2 NSED NSEE

Grupo 1 : Alimentos —
gasto promedio

Grupo 2 : Vestido y
Calzado — gasto S/95
promedio

Grupo 3 : Alquiler de
vivienda, Combustible,
Electricidad y
Conservacion de la
Vivienda — gasto
promedio

Grupo 4 : Muebles,
Enseres 'y
Mantenimiento de la S/104
vivienda — gasto

promedio

Grupo 5 : Cuidado,
Conservacion de la

Salud y Servicios S/126
Médicos —

gasto promedio

Grupo 6 : Transportes

y Comunicaciones — S/211
gasto promedio

Grupo 7 :
Esparcimiento,
Diversion, Servicios
Culturales y de
Ensefianza — gasto
promedio

Grupo 8 : Otros bienes
y servicios — gasto S/108
promedio

PROMEDIO
GENERAL DE
GASTO FAMILIAR
MENSUAL
PROMEDIO
GENERAL DE
INGRESO FAMILIAR
MENSUAL*

S/673

S/237

S/265

S/975

S/233

S/566

S/578

S/360

S/876

S/1,056

S/265

S/3,074 S/7,394

S/803

S/132

S/356

S/159

S/172

S/396

S/459

S/155

S/689

S/89

S/223

S/68

S/122

S/155

S/211

S/102

S/718

S/97

S/236

SI73

S/122

S/175

S/242

S/107

S/643

S/76

S/202

S/59

S/122

S/123

S/160

S/94

S/548

S/60

S/147

S/45

S/73

SI73

S/106

S/67

S/468

S/59

S/94

S/36

S/48

S/49

S/61

S/56

S/4,414 S/2,880 S/3,077 S/2,563 S/1,952 S/1,535

S/3,954 S/11,596 S/5,869 S/3,585 S/3,834 S/3,185 S/2,227 S/1,650

Nota. Elaborado con informacion tomada de la investigacion realizada por APEIM, “Niveles

Socio Econémicos 2015.” Recuperado de: http://www.apeim.com.pe/wp-
content/themes/apeim/docs/nse/ APEIM-NSE-2015.pdf
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AQE'-@ DISTRIBUCION DEL GASTO SEGUN NSE 2015 - LIMA METROPOLITANA
Lima Metropolitana
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Figura 8. Distribucion del Gasto Segun NSE. Tomado de la investigacion realizada por

APEIM, “Niveles Socio Econémicos 2015.” Recuperado de: http://www.apeim.com.pe/wp-
content/themes/apeim/docs/nse/APEIM-NSE-2015.pdf

3.2.2. Nivel académico.

Dirigiremos nuestros esfuerzos hacia los estudiantes escolares que estan cursando el
cuarto y quinto grado de educacion secundaria, pues inferimos que es mas probable que
dichos estudiantes cuenten con mayor determinacion y claridad acerca de su futuro en lo que
concierne a estudios superiores.

3.2.3. Variables geograficas.

Teniendo en cuenta que la mayor acumulacion de personas que se encuentran
catalogadas en el nivel socioecondmico A y B residen en el departamento de Lima en la zona
urbana, por tal motivo estaremos circunscribiendo nuestra segmentacion a la region

geografica de Lima Metropolitana y la Provincia Constitucional del Callao.
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Figura 9. Mapa de Lima Metropolitana y Callao. Tomado de “Distritos de Lima
Metropolitana y la Provincia Constitucional del Callao,” 2016. Recuperado de
http://limacapitaldelperu.blogspot.pe/2013/07/distritos-de-lima-metropolitana-y-la.html

3.3. Investigacion Cualitativa

Para la investigacion cualitativa dividimos nuestra investigacion exploratoria en dos
partes: Focus Group y entrevistas. Todo con la finalidad de obtener informacion primaria y
complementaria que nos permita conocer a mayor profundidad el sector, los niveles de

aceptacion y la demanda de la carrera.

3.3.1. Focus Group.

Se realizé s6lo una sesion de grupo dirigido a estudiantes de 4to y/o 5to grado de
secundaria, en el cual buscamos conocer a mayor profundidad al pablico objetivo, identificar
los factores que influyen en la eleccién de una carrera, indagar sobre los conocimientos del
publico objetivo en relacidn a los estudios de aeronautica civil y conocer la reaccion de los

participantes ante nuestra propuesta de un nuevo Centro de Instruccién de Aeronautica Civil.
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De igual manera, ya que la carrera de piloto comercial es costosa buscamos obtener las
percepciones de los participantes sobre el rango de precios 6ptimos para el nuevo CIAC,
determinar los medios de comunicacion recomendados para su difusion, estimular el
desarrollo de conceptos creativos que agreguen valor a la propuesta del nuevo CIAC y por
altimo evaluar la aceptacion general de la propuesta del nuevo CIAC. Posteriormente se
realizaron dos sesiones a alumnos cursando estudios en una CIAC de Lima Metropolitana
con la principal intencion de obtener informacién complementaria sobre la competencia para
realizar una evaluacion de la misma en relacion a las ventajas y desventajas que puedan tener.
De igual manera buscamos conocer mas al alumno de una escuela de pilotos, sus
motivaciones, expectativas entre otros. Conocer los motivos por lo que decidieron ser pilotos
y estimular el desarrollo de conceptos creativos que nos permitan agregar valor a nuestra

propuesta. (Ver Anexo B para mayor detalle.)

3.3.1.1. Perfiles.

Para el Focus Group dirigido a estudiantes de 4to y/o 5to de secundaria, definimos las
siguientes caracteristicas: Hombres y/o mujeres de 15 a 17 afios, cursando actualmente el 4to
0 5to grado de secundaria, que se encuentren en la etapa de eleccidn de una carrera de
educacidn superior y que pertenezcan al NSE A y B, residentes de los distritos
correspondientes a las Zonas 7,2,6,8 y 5 de Lima metropolitana detallado en la Tabla 29

(Asociacion Peruana
de Empresas de Investigacion de Mercado, 2015). Es preciso mencionar que pocos alumnos
de cuarto de secundaria habian tomado una decision con respecto a su futuro profesional,
contrastando con los alumnos de quito de secundaria cuya mayoria ya habia tomado una
decision. Los siguientes Focus Group, estuvieron enfocados en hombres y/o mujeres que se

encuentren cursando estudios en un CIAC de Lima Metropolitana. De los Focus realizados,
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solo se contd con la participacion de una mujer, lo cual evidencié un predominio masculino

en la carrera.

3.3.2. Entrevistas.

Las entrevistas se dividieron en dos partes, la primera dirigida a padres de familia con
hijos que cursan el 4to y 5to grado de secundaria, prospectos de alumno del nuevo CIAC; con
el objetivo de obtener informacién complementaria. Conocer el perfil de los padres, ver si
serian capaz de pagar una carrera que requiere una elevada inversion y estarian dispuestos
apoyar a sus hijos en ser pilotos. De igual manera conocer que atributos son importantes para
ellos y que deberian ser ofrecidos por una CIAC. La segunda parte, estuvo dirigido a
Gerentes y/o Directores de las principales empresas aéreas del medio, a Gerentes y/o
Directores de los Centros de Formacion Aeronautica considerados especialistas en el sector y
dirigido a Pilotos Comerciales/ATP® que laboran en las principales empresas aéreas del
medio con la intencién de obtener un mayor conocimiento del sector aeronautico, obtener
mayor informacion sobre los pilotos y atributos de la carrera de piloto comercial, conocer
quiénes son los ofertantes y demandantes de pilotos comerciales para determinar la demanda
de pilotos comerciales en el Per( y en el extranjero, y profundizar sobre las regulaciones

aeronduticas. (Ver Anexo C para mayor detalle)

La finalidad de realizar tanto el Focus Group como las entrevistas, es poder dar una
mejor lectura a los resultados; y proponer mejoras y recomendaciones para establecer un

nuevo y moderno CIAC.

3.3.3. Disefio de instrumento.
- Focus Group. Para las dos primeras sesiones en grupo (Alumnos de 4to y 5to de

Secundaria y Alumnos de CIAC), se acondiciond un ambiente para que los participantes

8 Acrénimo anglosajon de Air Transport Pilot (Piloto de Linea Aérea), el cual hace referencia a la licencia de
piloto TLA (Trasporte de Linea Aérea).
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se sientan tranquilos y seguros de si mismo. Para lograr esto se acomodaron las mesas y
sillas de manera que todos los presentes se pudieran ver y escuchar sin problema, se les
ofrecid un aperitivo que consistia en bebidas frias y calientes, y bocadillos salados y
dulces. Se debe precisar que para el tercer Focus Group (Alumnos de CIAC), el lugar
donde se realizo prohibia el ingreso de alimentos y bebidas a su establecimiento; sin
embargo, la ubicacion era la que brindaba mayor comodidad a los participantes, por ende,
era la de su preferencia. De igual manera preparamos un listado de preguntas a realizar
durante la entrevista en profundidad y estas siguieron una secuencia, para garantizar la
fluidez de la misma y espontaneidad en las respuestas de los participantes. Esta secuencia
consistié de una fase de presentacion, una fase de calentamiento, seguido de las preguntas
y la intervencion del moderador para hablar de la carrera de piloto comercial en primera
instancia, y después sobre la oferta de la nueva escuela Sky Aces Aviation Academy.
Finalmente se concluyd la sesion en grupo con una fase de cierre donde se le agradecio a
los participantes por su participacion y se les hizo la entrega de unos pequefios obsequios.
(Ver Anexo B Focus Group)

Entrevistas. Para las entrevistas se elaboraron cuatro listados de preguntas, una para los
padres de familia, para el dirigente de una linea &rea comercial, para el dirigente de un
CIAC y para el piloto de linea aérea. Cada una con su respectiva frase de presentacion y
se termind cada entrevista agradeciéndole al entrevistado por su tiempo (Ver Anexo C
Entrevistas). El horario y el lugar de las entrevistas se coordinaron directamente con el
entrevistado, para nosotros acomodarnos a sus necesidades y poder concretar la reunion

con mayor eficacia.

3.3.4. Analisis y procesamiento de datos.

Los resultados obtenidos fueron los siguientes:
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3.3.4.1.  Sesiones de grupo - alumnos de 4to y 5to de secundaria. (1 sesion)

De esta sesidn en grupo hubo dos aspectos que resaltaron inmediatamente. Primero, la
carrera de piloto comercial no esta difundida entre los colegios y segundo es una carrera que
no atrae al género femenino. Pudimos identificar que la mayoria de los alumnos de 5to ya
tienen una idea de que es lo que quieren estudiar y generalmente esta relacionado al trabajo o
profesion de sus padres o tutores, mientras que los alumnos de 4to aun no lo han pensado con
profundidad. Del total de participantes solo un varén tenia en mente la carrera de piloto
comercial y estaba influenciado por un familiar que es piloto.

Referente al costo de la carrera, pudimos ver una clara diferencia entre los
participantes de los distritos de La Molina y Santiago de Surco, quienes indicaron que el
costo de la carrera no seria impedimento para ellos. Caso contrario fue el de los participantes
provenientes del Callao, que de manera dubitativa indicaron que no sabrian si sus padres
podrian asumir el costo.

Luego de comentarles sobre la carrera de piloto comercial y sobre la propuesta de Sky
Aces, se evidencié un cambio en la percepcién de la carrera y sobre todo un gran asombro
relacionado a los ingresos econémicos. Es en este momento que los alumnos hicieron
evidente que la carrera de piloto comercial no esta difundida en los colegios. Solo una
participante habia escuchado de la carrera gracias a un expo feria vocacional a la que habia
asistido y donde participaba la Universidad San Martin de Porres. Cuando se les pregunto
cudl seria la mejor manera de promocionar la carrera y la CIAC, todos coincidieron que, con
visitas a colegios, participacion en expo ferias vocacionales y en menor proporcion indicaron
el internet como un buen medio de comunicacion.

Finalmente, cuando se les pregunto si estudiarian la carrera y la propuesta de la CIAC,
todos indicaron que era muy interesante, pero que no estudiarian la carrera. Solo el alumno

que estaba considerando la carrera se animo afirmar que estudiaria con nosotros.



387

3.3.4.2.  Sesiones de grupo - alumnos de las CIAC. (2 sesiones)

De las sesiones en grupo realizada con alumnos que actualmente cursan la carrera
para piloto, identificamos una clara realidad, todos sabian desde muy temprana edad que
querian ser pilotos y se evidenciaba una gran pasion por la carrera. En cuanto a los alumnos
de la Universidad San Martin de Porres (USMP), Unica escuela profesional de pilotos en
Perd, que participaron del Focus Group, mostraron gran apego por volar; sin embargo, el ser
administrador de aerolineas también era una buena opcion en su plan de vida. Sorprendente
solo dos de todos los participantes eran hijos de pilotos o personas relacionadas al rubro. Era
evidente que su decision era principalmente vocacional y no era influenciada por nadie.
Todos estaban dentro del NSE estimado para nuestra investigacion.

Coincidentemente los alumnos de la CIAC también indicaron que la carrera de piloto
no estaba difundida entre los colegios. A lo cual indicaron al igual que los alumnos de 4to y
5to que la mejor manera de difundir la carrera y nuestra CIAC era a través de visitas a
colegios y participacion en ferias vocacionales. Incluso indicaron con orgullo que estarian
dispuestos a participar de las visitas para contar sus testimonios como alumnos de CIACS.
Los alumnos de la Universidad San Martin de Porres aclararon que recomendarian la carrera
mas no el establecimiento, debido a sus deficiencias administrativas.

Otra realidad que identificamos en los alumnos que participaron del Focus Group es
que los que estudiaban en una CIAC estan dentro del perfil de estudiantes que buscan
carreras cortas con ingresos elevados, y los alumnos de la USMP, tenian una visién mas
profesional sobre su futuro. La mayoria ingresaron inmediatamente acabado el colegio,
mientras que un pequefio porcentaje lo hicieron un afio después de concluir sus estudios

escolares.
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3.3.4.3. Entrevista a los padres. (6 entrevistas)

Durante las entrevistas a los padres de alumnos de 4to y 5to hubo una constante, todos
aceptarian que su hijo estudie la carrera de piloto si realmente lo deseaban y todos estaban
dispuestos a cubrir el costo de la carrera. Sola una madre indico que preferiria que estudie
otra carrera pero que igual lo apoyaria si su vocacion es ser piloto. Los padres que estaban
dentro del NSE al cual apuntamos evidentemente estan capacitados para cubrir los costos de
la carrera. Cuando se les consulto por la carrera algunos tenian una idea vaga de lo que
implica ser piloto por la excepcion de una madre que trabaja dentro del rubro. Podemos
concluir que, aunque los padres son los decisores ya que son los responsables del pago hay

una clara tendencia a apoyar al hijo con la carrera que escoja.

3.3.4.4. Entrevistas a expertos del sector. (6 entrevistas)

Todos coinciden en que habra una gran demandad de pilotos a nivel mundial y el Peru
no es una excepcion a esta realidad. De igual manera también coinciden que en el Perd la
aviacion no estd muy desarrollada y hay ain mucho trabajo por hacer en materia de
legislacion, politicas publicas, tributarias y sociales. Coinciden en que el turismo y los viajes
de negocio son uno de los catalizadores del incremento de la demanda por los servicios de
transporte aéreo.

La mayoria de los expertos del sector concuerdan en que los centros de formacion son
insuficientes y mal implementados. Los entrevistados dan fe que la preferencia por la carrera
es muy poco por parte del género femenino. Los directores de escuela confirmaron que la

mayoria de los alumnos que ingresan a sus escuelas son recién egresados de colegio.

3.4. Investigacion Cuantitativa
Concluida la investigacion cualitativa procedimos a profundizar nuestra investigacion
con una encuesta dirigida hacia hombres y/o mujeres entre 15 a 17 afios, que se encuentren

investigando sobre sus opciones de educacidn superior. Pertenecientes al NSE Ay B,
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residentes de Lima metropolitana y la provincia constitucional del Callao, en los distritos de
Miraflores, San Isidro, San Borja, Surco, La Molina, Independencia, Los Olivos, San Martin
de Porres, Jesus Maria, Lince, Pueblo Libre, Magdalena, San Miguel, Surquillo, Barranco,
Chorrillos, San Juan de Miraflores, Ate, Chaclacayo, Lurigancho, Santa Anita, San Luis, El
Agustino, Callao, Bellavista, La Perla, La Punta, Carmen de la Legua y Ventanilla, como se

detalla en la definicion de la distribucién de la muestra.

Los objetivos de la encuesta eran validar los niveles de aceptacion y la demanda de
los servicios de formacion aeronautica. Esto nos permitio contrastar los resultados de ambos
estudios (cualitativo vs cuantitativo), logrando un mejor analisis de toda la informacion

obtenida.

3.4.1. Proceso de muestreo.

En la primera etapa definimos las caracteristicas de control en base al criterio y
conocimiento del equipo, y determinamos su distribucion basandonos en el estudio del
APEIM 2015 para mantener una proporcion adecuada con la poblacién real. En la segunda
etapa, basados en el conocimiento y juicio del experto, determinamos otros elementos
relevantes a la carrera de piloto comercial, como es la capacidad de pago de una carrera
costosa (Ver Tabla 25 Caracteristicas Con las caracteristicas de control definidas
optamos seleccionar los colegios de los distintos distritos en la misma proporcion a al estudio
del APEIM ya mencionado y segun el analisis realizado que se detalla en la seccion que se
define la distribucién de la muestra. Siguiendo la recomendacion de nuestro asesor,
seleccionamos los colegios mas representativos dentro de las zonas de interés (ver Tabla 31

) que cuenten con secundaria y basandonos en el
costo de la mensualidad lo cual usamos como indicador para medir el nivel socio econémico
buscado. Nos acercamos a los colegios privados seleccionados solicitando el permiso de la

direccion para distribuir las encuestas a los alumnos de 4to y 5to de secundaria. Es necesario
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mencionar que a pesar de que nuestros esfuerzos por realizar el muestreo representativo de la
muestra, se dieron ciertas dificultades que nos obligaron a cambiar el proceso de muestreo
planteado inicialmente. El principal problema fue que algunos colegios seleccionados no nos
dieron acceso para realizar la encuesta, lo cual altero el proceso aleatorio. Para poder cumplir
con los tiempos establecidos por la escuela de post-grado, tuvimos que visitar y realizar las
encuestas en colegios dentro de las zonas de interés que nos dieran acceso y en ocasiones
esperar la salida. Dentro de los colegios se hizo entrega de las encuestas a los alumnos de
cuarto y quinto de secundaria de manera aleatoria. Para conocer la distribucion de la
poblacion objetivo, nifios entre los afios de 15 a 17 afios, cursando 5to y 4to de secundaria,

pertenecientes al nivel socio econémico Ay B.

Tabla 25

Caracteristicas de Control

Composicion de la Poblacion Composicion de la muestra
Género Porcentaje Porcentaje NUmero
Femenino 52% 52% 200
Masculino 48% 48% 185
100% 100% 385
Edad
15 29% 29% 110
16 38% 38% 146
17 34% 34% 129
100% 100% 385
Nivel Socio Economico
A 20% 20% 77
B 80% 80% 308
100% 100% 385

Nota: Informacién obtenida de la investigacion realizada por APEIM, “Niveles Socio
Econdmicos 2015.” Recuperado de: http://www.apeim.com.pe/wp-
content/themes/apeim/docs/nse/APEIM-NSE-2015.pd
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Tabla 26

Numero de Encuestas por Colegio, Zona y Distrito
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Zona} Distrit_o Instituc_ién Femenino  Masculino Total
Colegio Colegio Educativa: Encuestas
2 San Martin-— -5\ s América 1 1 2

de Porres
5 Ate Alpamayo 2 12 14
6 I‘\]/?:;JI,Z Colegio San Felipe 2 3 5
7 Abraham Lincoln 14 14
Altair 12 12
La Molina Carlc_)s Lisson o5 36 61
Beingolea
San Pedro 21 21
Miraflores Inmaculado Corazon 2 21 23
San Borja Liceo Naval 17 16 33
San Isidro San Agustin 1 12 13
Augusto Weberbauer 2 13 15
Franco Peruano 14 14
Surco IE F,_A:P José 86 105 191
Quifones
Santa Maria 3 11 14
8 Barranco Reyes Rojos 3 3
. Cambridge College 11 11
Chorillos /011 Alarife 11 11
10 Callao Innova Schools 5 5
Total Encuestas 141 321 462

Nota: Informacion obtenida de la investigacidn cualitativa realizada para el presente proyecto
de grado aplicado.



387

Tabla 27

Numero de Encuestas por Zona y Distrito de Residencia del Encuestado

Zona Distrito de Residencia Femenino Masculino Total Encuestas

2 Los Olivos 1 1
5 Ate 10 14 24
Santa Anita 3 4 7
JesUs Maria 2 5 7
Lince 3 3 6
6 Magdalena del Mar 5 5
Pueblo Libre 1 1 2
San Miguel 1 1
La Molina 42 85 127
Miraflores 2 24 26
7 San Borja 14 46 60
San Isidro 2 15 17
Santiago de Surco 59 107 166
Barranco 2 2
8 Chorrillos 1 8 9
Surquillo 1 1
10 La Perla 1 1
Total Encuetas 141 321 462

Nota: Informacién obtenida de la investigacion cualitativa realizada para el presente proyecto
de grado aplicado.
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Figura 10. Distribucion del publico objetivo por zona. Elaborado con la informacién obtenida
de la investigacion cuantitativa realizada para el presente proyecto de grado aplicado.

3.4.2. Determinacion del tamafio de la muestra.

De acuerdo con lo investigado, se determind que el grupo de interés para este
proyecto se centra en Lima Metropolitana y la Provincia Constitucional del Callao con un
mercado potencial de 130,155 individuos. Luego, para determinar el tamafio de la muestra

utilizamos la siguiente expresion:

Z*xpxq

Z = nivel de confianza

p = porcentaje de la poblacion que tiene el atributo deseado

g = porcentaje de la poblacién no que tiene el atributo deseado
e = error de estimacién maximo aceptado

n = Tamarfo de la muestra

3.4.2.1. ingreso de datos.

7= 1.96

p= 50%
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q= 50 %

e= 5%

Nota: Se asume 50% para p y 50% para g, ya que no existe indicacion de la poblacién que

posee 0 no el atributo deseado.

3.4.2.2. Tamafno de muestra.

n = 384.16 minimo.

3.4.2.3.  Definicion de distribucién de muestra.

Como se menciono, debido a las limitaciones que se presentaron el realizar una
investigacion a nivel de Lima metropolitana y la Provincia Constitucional del Callao, fue
inviable. Con la finalidad de mantener una muestra representativa y poder reducir los costos
relacionados a la investigacién de mercado, se utiliz6 un diagrama de Pareto, para determinar
las zonas donde enfocar nuestra investigacién. Lo primero que hicimos fue buscar como los
niveles socioecondmicos A 'y B se distribuian entre los distritos de Lima metropolitana y la
Provincia Constitucional del Callao segun zonas (Ver Tabla 29). Luego, cruzamos la
informacion obtenida del APEIM 2015 con la poblacion por distrito obtenido del INEI, para
obtener un porcentaje y la poblacion de los niveles socioeconomicos A 'y B por distrito, por
ende, por zonas tambien (Ver Tabla 30). Estos datos nos permitieron elaborar el diagrama de
Pareto (ver Figura 11. Pareto de Sumatoria de NSE A'Y NSE B de Lima Metropolitana y
Callao. Tomado de la investigacion realizada por APEIM, “Niveles Socio Econémicos
2015.” Recuperado de: http://www.apeim.com.pe/wp-
content/themes/apeim/docs/nse/ APEIM-NSE-) con lo cual definimos las zonas donde realizar
nuestra investigacion cuantitativa (cuestionarios) en concordancia con el tamafio de nuestra
muestra (Ver Tabla 31). Luego, determinamos la distribucion segln el género utilizando la

data obtenida del APEIM 2015, con la cual pudimos determinar que la distribucion por



género es 48% hombre y 52% mujer aproximadamente (ver Tabla 28
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Figura 11. Pareto de Sumatoria de NSE A Y NSE B de Lima Metropolitana y Callao.
Tomado de la investigacion realizada por APEIM, “Niveles Socio Econdomicos 2015.”
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Recuperado de: http://www.apeim.com.pe/wp-content/themes/apeim/docs/nse/ APEIM-NSE-

2015.pdf.

Tabla 28

Perfil de Personas Segun NSE 2015 — Lima Metropolitana

Genero Total Lima NSE A NSE B
Hombre 48.8% 47 5% 47.6%
Mujer 51.6% 52.5% 52.4%

Nota: Perfil de Personas Segun NSE 2015 — Lima Metropolitana Informacidn obtenida de la
investigacion realizada por APEIM, “Niveles Socio Economicos 2015.” Recuperado de:

http://www.apeim.com.pe/wp-content/themes/apeim/docs/nse/ APEIM-NSE-2015.pdf



Tabla 29

Niveles Socioecondmicos - APEIM 2015 Personas — (%) Horizontales
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Zona Niveles Socio Econémicos
Total NSE A NSE B NSE C NSE D NSE E
Total 100 4.7 19.7 42.0 25.5 8.1
Zona 1(Puente Piedra, Comas, Carabayllo) 100 0.5 13.7 46.6 26.4 12.8
Zona 2 (Independencia, Los Olivos, San Martin de 100 1.9 22.8 52.2 18.6 4.5
Porres)
Zona 3 (San Juan de Lurigancho) 100 1.1 9.6 43.4 36.6 9.3
Zona 4 (Cercado, Rimac, Brefia, La Victoria) 100 2.0 21.8 45.4 25.7 51
Zona 5(Ate, Chaclacayo, Lurigancho, Santa Anita, 2.2 13.0 41.7 33.6 9.5
. . 100
San Luis, EI Agustino)
Zona 6 (Jesus Maria, Lince, Pueblo Libre, 22.5 46.7 23.9 5.4 1.5
: 100
Magdalena, San Miguel)
Zona 7 (Miraflores, San Isidro, San Borja, Surco, 29.4 45.1 17.6 5.6 2.3
A 100
La Molina)
Zona 8 (Surquillo, Barrano, Chorrillos, San Juan de 100 4.5 20.9 40.4 25.3 8.9
Miraflores)
Zona 9 (Villa el Salvador, Villa Maria del Triunfo, 100 0.0 9.8 455 35.5 9.2
Lurin, Pachacamac)
Zona 10 (Callao, Bellavista, La Perla, La Punta, 1.6 17.3 42.8 25.9 124
: 100
Carmen de la Legua, Ventanilla)
Otros 100 0.0 10.1 48.5 26.3 15.1

Nota: Informacion obtenida de la investigacion realizada por APEIM, “Niveles Socio Econémicos 2015.” Recuperado de:

http://www.apeim.com.pe/wp-content/themes/apeim/docs/nse/ APEIM-NSE-2015.pd
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Tabla 30

Distribucién Muestral Segun Zonas de Lima y Callao

Zonales lima Poblacion NSE A % NSE B % Total % Poblacion NSE % A%
metropolitana y callao /100,000 poblacion poblacion AyYyNSEB/
100,000

Zona 7 7.63954 29.4 45.1 74.5 5.69 2440 2440
Zona 2 12.88229 1.9 22.8 24.7 3.18 13.64  38.05
Zona 6 3.88093 22.5 46.7 69.2 2.69 1151 4956
Zona 8 8.50878 4.5 20.9 25.4 2.16 9.27 58.83
Zona 5 13.68876 2.2 13 15.2 2.08 8.92 67.75
Zona 10 9.56586 1.6 17.3 18.9 1.81 71.75 75.50
Zona 4 6.84429 2 21.8 23.8 1.63 6.98 82.48
Zonal 11.80361 0.5 13.7 14.2 1.68 7.19 89.67
Zona 3 10.91303 11 9.6 10.7 1.17 5.01 94.68
Zona 9 10.99344 0 9.8 9.8 1.08 4.62 99.30
Otros 1.62578 0 10.1 10.1 0.16 0.70  100.00

Nota: Informacién obtenida de la investigacion realizada por el Apeim Niveles Socioeconémicos 2015, INEI 2015.



Tabla 31

Distribucion muestral de las zonas de interés

387

Zonas de Lima Poblacién NSE A % NSE B % Poblacion Distribucion
Metropolitana /100,000 poblacién poblacién Total % NSE Ay NSE % de la
’ B /100,000 Muestra

Zona 7 7.64 29 44.9 73.9 5.65 32.84 126
Zona 2 12.88 2.1 20.5 22.6 2.91 16.94 65
Zona 6 3.88 19.9 48.8 68.7 2.67 15.51 60
Zona 8 8.51 4.8 22.1 26.9 2.29 13.32 51
Zona 5 13.69 1.9 11.9 13.8 1.89 10.99 42
Zona 10 9.57 15 17.2 18.7 1.79 10.41 40
Total 56.17 385

Nota: Informacion obtenida de la investigacion realizada por APEIM, “Niveles Socio Econdémicos 2015.”
Recuperado de: http://www.apeim.com.pe/wp-content/themes/apeim/docs/nse/ APEIM-NSE-2015.pdf.
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3.4.3. Diseiio de instrumento.

Para el levantamiento de la informacién, se utilizé un cuestionario especialmente
disefiado y construido a partir de los resultados obtenidos en el Focus Group dirigido a
alumnos de 4to y 5to de secundaria. Esta encuesta fue estructurada para una fécil lectura,
comprension y llenado, y pretende validar los resultados obtenidos en el Focus Group. Se

entregd a las personas a encuestar y tuvo una duracion aproximada de 20 minutos.

El cuestionario en si contd con una seccién para ser llenada por los alumnos para
obtener los datos de validacion necesaria. La encuesta contd con 14 preguntas repartidas entre
preguntas de opcidon mdaltiple, dicotdmicas, de ranking y de escala Likert. Adicionalmente, se
incluyeron dos preguntas filtro para sincerar y descartar informacion relevante. (Ver Anexo D
Encuestas, para mayor detalle). Con la encuesta buscamos validar informacion obtenida en
los focus group realizado a los alumnos de 4to y 5to. Quisimos validar la falta de
conocimiento que se evidenci6 en el focus group y también verificar que es una carrera que
atrae mas al género masculino. Adicionalmente buscamos confirmar los atributos mas
valorados por los alumnos y conocer cual o cuales serian los mejores medios de
comunicacion para difundir el CIAC y la carrera de piloto comercial. Adicionalmente con el

cuestionario también buscamos definir nuestra meta.
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3.4.4. Analisis, procesamiento de datos y resultados.

Con la encueta realizada logramos determinar la aceptacion y demanda de la carrera
de piloto comercial, principal objetivo de la investigacion cuantitativa. Esta encueta dejo en
claro que el pilotar un avién genera gran interés en las personas, sin embargo, aun en nuestro
pais la carrera de piloto de avidn no cuenta con una gran demanda. Asimismo, logramos
validar algunos puntos importantes que aparecieron en durante la investigacion cualitativa,
siendo esto el siguiente objetivo de esta investigacion cuantitativa. Logramos comprobar que
la carrera esta poco difundida entre los escolares y validar los mejores canales de difusién
para dar a conocer la carrea. A continuacion, se detalla los resultados de las preguntas que

nos permitieron hacer estas afirmaciones.

3.4.4.1. Andlisis y procesamiento de datos.

- Lainvestigacion de mercado nos permitié conseguir 462 encuestas validadas, cuya
informacion analizamos y procesamos a continuacion. Numero de Encuestados por
Edad: La encuesta se enfoco jovenes cuyas edades oscilaban entre los 15 a 17 afios. De
las 462 encuestas validadas, logramos recabar 132 (29%) encuestas de alumnos de 15
afios, 175 (38%) de 16 afios y finalmente 155 (34%) de 17 afios. De esta manera

abarcamos 4to y 5to de secundaria como se muestra en el siguiente punto.
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Figura 12. Distribucion de alumnos entre las edades de 15 a 17 afios. Elaborado con la

informacidn obtenida de la investigacion cuantitativa para el presente proyecto de grado

aplicado

- Distribucion por Género: La proporcién de las encuestas se dio con mayor peso en los
varones, reflejando lo observado en los focus groups a los alumnos de la CIAC y lo

indicado por los especialistas del sector. Esta distribucion se dio 70% varones y 30%

mujeres.

= FEMENINO = MASCULINO

Figura 13 Distribucion por Género. Elaborado con la informacion obtenida de la investigacion
cuantitativa para el presente proyecto de grado aplicado
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- Distribucién por grado académico: De los encuestados obtuvimos que el 60% de las
personas que respondieron cursaban el 5to de secundaria. La diferencia (40%)
I6gicamente cursaba el 4to, ya que nos enfocamos Gnicamente en estos grados

académicos.

= 4to = 5t0

Figura 14. Distribucion por Grado Académico. Elaborado con la informacion obtenida de la
investigacion cuantitativa para el presente proyecto de grado aplicado.

- Distribucion de las Zonas: Se cumplié con encuestar a personas dentro de las Zonas de
Limas Metropolitana y la Provincia Constitucional del Callo seleccionadas para la

distribucién muestral.



2.60%_0.22% 0.22%

6.71%
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Figura 15. Distribucion por Zonas. Elaborado con la informacion obtenida de la
investigacién cuantitativa para el presente proyecto de grado aplicado

387
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3.4.4.2. Resultados.
Tabla 32

Planes futuros al egresar del colegio.

Pta.l Planes futuros a seguir Frecuencia  Porcentaje

A Carrera profesional. 344 74%

B Carrera técnica. 38 8%

C Estudios de Idiomas. 16 3%

D Trabajo. 9 2%

E Tomar tiempo para decidir. 32 7%

F Otro. 23 5%
Total 462 100%

Nota: Elaborado con la informacion obtenida de la investigacion cuantitativa para el presente
proyecto de grado aplicado

Interpretacion de pregunta 1:

La informacidn recabada en funcién de la tabulacion de las respuestas de la pregunta 1 de la
encuesta realizada a 462 estudiantes dentro del segmento escogido (NSE Ay B), en la cual
podemos encontrar que el 74% de estudiantes planea en el futuro inmediato realizar una

carrera profesional (incluye también las fuerzas armadas o policiales).

Tabla 33

Motivacion de escoger la opcion indicada en pregunta 1.

Pta.2 Motivacion Frecuencia Porcentaje
A Econdmico. 163 35%
B Vocacional. 172 37%
C Seguir ejemplo de padres. 48 10%
D Prestigio. 17 4%
E Otros. 62 13%
Total 462 100%

Nota: Elaborado con la informacion obtenida de la investigacion cuantitativa para el presente
proyecto de grado aplicado
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Interpretacion de pregunta 2:

La informacion obtenida en la pregunta 2 nos muestra que la mayoria de estudiantes que
equivale al 37% del total de estudiantes, ha sido motivado por vocacion propia que los
apegan a ciertas carreras podemos encontrar que el 35% de estudiantes fue orientado por un
aspecto econémico para su toma de decision. Asimismo, como tercera opcién encontramos
que el 13% de alumnos esta indicando que esta guiado por otras influencias a decidir su
futuro inmediato, en la cual encontrabamos influencias de orden religioso y aventura al

momento de definir su futuro.

Tabla 34

Rango de inversion mensual en estudios

Pta. Rango de mensualidad Frecuencia  Porcentaje
A Hasta S/ 1000 mensual. 33 7%
B De S/ 1001 a S/ 2000 mensual. 149 32%
C DeS/2001 aS/3000 mensual. 174 38%
D De S/ 3001 aS/ 4000 mensual. 74 16%
E Mas de S/ 4001 mensual. 32 7%
Total 462 100%

Nota: Elaborado con la informacion obtenida de la investigacion cuantitativa para el presente
proyecto de grado aplicado

Interpretacion de pregunta 3:

Segun la data recabada en la pregunta 3 podemos determinar que la mayor parte de
estudiantes que equivale al 38% del total, declaran que sus padres estarian dispuestos a pagar
entre S/ 2001 a S/ 3000 mensuales para su formacién futura, en el segundo lugar encontramos
que el 32% de estudiantes declara que sus padres estarian dispuestos a pagar entre S/ 1001 a
S/ 2000 mensuales. Ademas, en tercera opcion encontramos que el 16% de estudiantes afirma

que la mensualidad que invertiria oscila entre S/ 3001 a S/ 4000 mensuales para sus estudios
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superiores. Cabe precisar que la respuesta A de la pregunta era un filtro, por lo cual sabemos

que 33 encuestados concluyeron la encuesta después de dar su respuesta.

Tabla 35

Interés en pilotear un avion.

Pta.4 Interés en pilotear Frecuencia  Porcentaje
Sl Si tiene interés 277 65%
NO No le interesa 152 35%
Total 429 100%

Nota: Elaborado con la informacion obtenida de la investigacion cuantitativa para el presente
proyecto de grado aplicado

Interpretacion de pregunta 4:

Segun la tabulacion de las respuestas en funcion de nuestra pregunta nimero 4 podemos
determinar que la mayor parte de estudiantes que equivale al 65% del total, declaran tener

interés en pilotear un avion.

Tabla 36

Conocimiento de la carrera de pilotos.

Pta.5 Conocimiento de la Carrera  Frecuencia  Porcentaje

Sl Si conoce la carrera de pilotos. 193 45%

NO No conoce la carrera de 936 5504
pilotos.

Total 429 100%

Nota: Elaborado con la informacion obtenida de la investigacion cuantitativa para el presente
proyecto de grado aplicado

Interpretacion de pregunta 5:

Segun la tabulacion de las respuestas en funcion de la pregunta 5 podemos determinar que la
mayor parte de estudiantes que equivale al 55% del total, declaran no conocer la carrera de
pilotos. Lo cual coincide con el hecho que la carrera de piloto comercial no esta muy

difundida en el Peru segun lo que identificamos en los Focus Group.
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Tabla 37

Interés en estudiar a carrera de piloto comercial

Pta.6 Interés en Estudiar Carrera ~ Frecuencia  Porcentaje

A Si 100 23%
B Indiferente 138 32%
C No 191 45%

Total 429 100%

Nota: Elaborado con la informacion obtenida de la investigacion cuantitativa para el presente
proyecto de grado aplicado

Interpretacion de pregunta 6:

De acuerdo la pregunta 6 podemos determinar que el 77% de estudiantes no estarian
interesados en estudiar dicha carrera y solamente el 23%% indica que si ante la opcién de
seguir la carrera de piloto comercial. Hay que precisar que la pregunta 6, estaba disefiada para
que funcione como filtro. A los participantes que indicaron la opcién C, se les indico que no
debian seguir la encuesta. A nuestro parecer era improbable que su parecer sobre la carrera

cambie, sin embargo, nos permitio afinar nuestras proyecciones de mercado.

Tabla 38

Motivos que ayuden a decidir por carrera de piloto comercial.

Pta.7 Motivos para decidir Frecuencia Porcentaje

A Mayor informacion de la carrera. 121 22%

B Prueba de vuelo real. 181 33%

C Financiamiento. 42 8%

D Charla con especialista. 126 23%

E Visita a escuelas. 62 11%

F Aprobacion de padres. 12 2%

G Otros. 1 0%
Total 545 100%

Nota: Elaborado con la informacion obtenida de la investigacion cuantitativa para el presente
proyecto de grado aplicado.
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Interpretacion de pregunta 7: Pregunta con mas de una respuesta por alumno.

De acuerdo a nuestra pregunta 7 podemos determinar que la mayor parte de estudiantes que
equivale al 33% del total, declaran que necesitarian realizar una prueba de vuelo real para
ayudar a incrementar el interés de estudiar una carrera de piloto comercial. Asimismo, el 23%
de estudiantes declara que se incentivarian mas con asistir a una charla con un especialista
para motivarse a estudiar dicha carrera, asi como también el 22% cree que necesitaria mayor
informacidn de la carrera para aumentar su interesarse. Estos motivos han sido considerados

posteriormente para mejorar nuestra oferta comercial.

Tabla 39

Motivos principales de estudiar carrera de piloto comercial.

Pta.8 Motivos para estudiar Frecuencia  Porcentaje

A Econdmico. 160 41%

B Viajes. 134 34%

C Estatus. 42 11%

D Vocacion. 35 9%

E Ejemplo de otras personas. 16 4%

G Otros. 5 1%
Total 392 100%

Nota: Elaborado con la informacién obtenida de la investigacion cuantitativa para el presente
proyecto de grado aplicado

Interpretacion de pregunta 8: Pregunta con mas de una respuesta por alumno.

De acuerdo a nuestra pregunta 8 podemos determinar que la mayor parte de estudiantes que
equivale al 41% del total, declaran que el aspecto economico es el motivo principal de
estudiar una carrera de piloto comercial. Ademas, se contabiliza que el 34% de estudiantes
declara que su motivacion principal seria el hecho de realizar constantes viajes siendo el 11%
que indica que se centra en el estatus que le daria la carrera su motivo principal para estudiar
esta carrera. Podemos apreciar que el aspecto remunerativo de la carrera es un motivo

importante y esta relacionado con el estilo de vida buscan estas personas.
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Tabla 40

Escuelas de pilotos mas conocidas

Pta.9 Escuelas de pilotos Frecuencia Porcentaje
A Universidad San Martin 95 20%
B EDACI 41 9%
C Jorge Chéavez 52 11%
D Profesional air 28 6%
E Masters of the sky 38 8%
F ESPAC 60 13%
G Aviatur 19 4%
H Qualitta flight academy 10 2%

I Juan Bielovucic 3 1%
J No conoce 122 26%
Total 468 100%

Nota: Elaborado con la informacion obtenida de la investigacion cuantitativa para el presente
proyecto de grado aplicado

Interpretacion de pregunta 9: Pregunta con mas de una respuesta por alumno.

Podemos interpretar de nuestra pregunta 9 que la mayor parte de estudiantes que equivale al
26% del total, destacan no reconocer ninguna institucion como CIAC mas conocido o
difundido en su entorno. A su vez, se verifica que el 20% de estudiantes declara reconocer a
la Universidad San Martin como segunda institucion mas reconocida, por tltimo; el 13%
afirma reconocer la escuela ESPAC como tercera opcién dentro de la evaluacion del total. El
resultado se relaciona con la informacion obtenida anteriormente en los Focus Group. La
carrera no esta difundida adecuadamente por lo cual no sorprende gue la gran mayoria de
participantes no conocieran alguna CIAC y el hecho que la USMP se conozca mas que otras,
concuerda con el comentario de un participante en el Focus Group de los alumnos de 4to y
5to, que indicé conocer la escuela porque la USMP se hizo presente en una feria vocacional.

Actividad muy frecuente para las universidades en Perd.
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Tabla 41

Valoracion de atributos.

Pta.10 Atributos Promedio
10.1 Moderna Infraestructura. 4.35
10.2 Aeronaves modernas. 4.66
10.3 Simuladores (_j,e ultima 451

generacion.
10.4 Noveqloso programa de 498
instruccion.
10.5 Financiamiento. 3.87
10.6 Convenios con aerolineas. 4.64

Nota: Elaborado con la informacion obtenida de la investigacion cuantitativa para el presente
proyecto de grado aplicado

Interpretacion de pregunta 10:

De la pregunta 10 podemos evidenciar que la mayor parte de estudiantes valora en mayor
medida contar con aeronaves modernas, siendo gque dicho atributo ha alcanzado una
puntuacion promedio de 4.66. Continuando con nuestro analisis se puede determinar que los
estudiantes aprecian el hecho de acceder a convenios con aerolineas como segundo atributo
en nivel de importancia con un promedio de 4.64, ademas, se detecta que con un 4.51 de
promedio priorizan en tercer lugar contar con simuladores de Gltima generacion dentro de la
valoracion total.

Tabla 42

Otros beneficios de interés

Pta.11 Beneficios de Interés Frecuencia  Porcentaje
A Sistema de becas. 86 14%
B Convenios con instituciones del 183 30%
exterior.

C  Movilidad y hospedaje en précticas. 105 17%
D Horarios flexibles. 109 18%
E Seminarios y cursos. 135 22%

Total 618 100%

Nota: Elaborado con la informacion obtenida de la investigacion cuantitativa para el presente
proyecto de grado aplicado.
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Interpretacion de pregunta 11: Pregunta con mas de una respuesta por alumno.

De la pregunta 11 podemaos evidenciar que la mayor parte de estudiantes valora en mayor
medida el hecho de acceder a convenios con instituciones del exterior, siendo que dicho
atributo ha alcanzado el 30% del total encuestado. Ademas, se hace evidente que el 22% de
estudiantes aprecia el hecho de acceder al beneficio de constantes seminarios y cursos como
segundo beneficio destacado, siendo el tercero en representacion con un18% del total el

beneficio de poder obtener horarios flexibles al estudiar una carrera de piloto comercial.

Tabla 43

Formas de difusion

Pta.12 Formas de difusion Frecuencia  Porcentaje

A Expo-ferias vocacionales. 173 27%

B Visitas a Colegios. 204 32%

C Internet/RS/Web. 123 19%

D Television. 63 10%

E Radio. 30 5%

F Revistas/Periodicos/etc. 39 6%

G Otros. 2 0%
Total 634 100%

Nota: Elaborado con la informacion obtenida de la investigacion cuantitativa para el presente
proyecto de grado aplicado

Interpretacion de pregunta 12: Pregunta con mas de una respuesta por alumno.

En la pregunta 12 la mayor parte de los estudiantes recomiendan difundir el producto de un
nuevo CIAC mediante visitas a colegios, ya que dicha forma de difusion ha alcanzado el 32%
del total de nuestra encuesta. También interpretamos que el 27% de estudiantes recomienda
expo-ferias vocacionales como segundo medio a utilizar para difundir el producto CIAC,
ademas, el 19% del total representan la tercera opcion de las recomendaciones orientadas a
medios como internet, redes sociales y la web como alternativa a difundir nuestra propuesta.
Estas recomendaciones fueron las mismas hechas en los Focus Group, por lo cual se

consideraron para el plan de comunicacion.
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Tabla 44

Nombres preferidos para escuela

Pta.13 Nombres Propuestos para CIAC Frecuencia  Porcentaje

A Concorde Flight Academy. 11 4%
B Escuela de Pilotos Los Andes. 27 11%
C Flight Centgr - Escuela de 58 2306
Aviacion.
D Sky Aces Aviation Academy. 75 30%
E Wayra Aviation Academy. 13 5%
F Top Flight Academy. 27 11%
G Phoenix Aviation Academy. 28 11%
H Wayra Escuela de Pilotos. 13 5%
Total 252 100%

Nota: Elaborado con la informacion obtenida de la investigacion cuantitativa para el presente
proyecto de grado aplicado

Interpretacion de pregunta 13:

De esta pregunta 13 evidenciamos que, dentro de los nombres propuestos para nombrar una
nueva escuela de aviacion civil, encontramos que el nombre: Sky Aces Aviation Academy
fue el mas recomendado, alcanzando el 30% del total. Asimismo, se identifica que el 23% de
estudiantes escogio el nombre: Flight Center - Escuela de Aviacion como segunda opcion,
siendo el nombre: Phoenix Aviation Academy escogido como tercera opcion con un total de
11% de la encuesta total. Finalmente, la primera opcién fue seleccionada como el nombre de
nuestra CIAC.

Tabla 45

Aceptacion de propuesta

Pta.14 Aceptacion Frecuencia  Porcentaje
A Definitivamente si. 25 10%
B Posiblemente si. 55 22%
C Quizas. 76 30%
D Posiblemente no. 63 25%
E Definitivamente no. 35 14%
Total 254 100%

Nota: Elaborado con la informacion obtenida de la investigacion cuantitativa para el presente
proyecto de grado aplicado
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Interpretacion de pregunta 14:

Finalmente llegamos a la ultima pregunta que nos permite definir nuestro mercado efectivo.

Solo el 10% respondi6 que definitivamente ingresaria a nuestra CIAC.

3.5. Conclusiones y Recomendaciones del Estudio Cualitativo y Cuantitativo

Concluidos el estudio cuantitativo y cualitativo, podemos afirmar que la carrera de
piloto comercial no esta correctamente difundida en la sociedad. Es una carrera de la cual se
tiene cierta nocién, mas no se conoce a detalle o profundidad. Podemos decir con certeza que
es una carrera con un alto componente vocacional y que atrae a personas gque quieren estudiar
algo rapido y generar ingresos relativamente altos en comparacion a otras carreras.
Adicionalmente pudimos apreciar, principalmente en los Focus Group, que cuando se
informa sobre todos los beneficios de un piloto, existe hay una reaccion favorable hacia la

carrera piloto comercial, lo cual respalda que la difusién de la carrera es limitada o nula.

Finalmente apreciamos que el mercado es verdaderamente un nicho, que debe ser
explotado gracias una camparfia de difusion bien organizada a través de expos ferias
vocacionales o visitas a colegios principalmente. Sabemos que debemos resaltar los
beneficios de ser piloto comercial dentro del plan de comunicacion para despertar el interés
de potencial candidato. Por ultimo, entendemos que la preocupacion de no conseguir trabajo
es una realidad por lo tanto el poder cerrar un convenio con alguna aerolinea comercial, sera

de gran interés para los candidatos.

3.6. Perfil del Consumidor Tipo y sus Variantes.

A continuacion, se muestra el perfil de los alumnos de 4to y 5to de secundaria, entre las
edades de 15 a 17 afios, pertenecientes a los niveles socio econémicos A y B, que demuestran
interés en llevar la carrera de piloto comercial. Basandonos en los resultados obtenidos de

nuestra investigacion cualitativa y cuantitativa, sabemos que el alumno que desea convertirse
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en piloto tiene clara su vocacion desde una temprana edad. Esta vocacion no esta
necesariamente influenciada por algun padres o tutor piloto de avién, al contrario, aparece
por voluntad propia de acuerdo a los comentarios realizados los participantes en los focus
group. Indudablemente es una carrera que atrae principalmente al género masculino, tienen
elevadas pretensiones salariales y buscan una carrera de corta duracién para convertirse
eventualmente en pilotos de linea aérea. Adicionalmente el prestigio que arrastra la carrera de
piloto y la posibilidad de conocer y/o establecerse en nuevos lugares son atributos adicionales

gue atraen a estas personas.

3.7. Informacion Adicional sobre los hogares pertenecientes a los NSE A y B.

De acuerdo a las

Tabla 46 , Tabla 47 , Tabla 48 y Tabla 49 se pueden determinar algunas caracteristicas
en comun que identifican a la poblacion que se encuentra clasificada en el NSE Ay B, ya que
podemos evidenciar que en dichos niveles socioecondmicos la caracteristica de las viviendas
es la misma o es casa independiente o es departamento en edificio en el 98% de los casos,
ademas en el 67% de dichas viviendas ya han sido completamente pagadas totalmente, en el
99% de los casos cuentan con servicio de agua potable directamente de la red pablica 'y
servicio eléctrico en el 99% de los casos, cuentan con servicio doméstico en un 74% del NSE

Ay 13% del NSE B, cuentan con automovil en promedio en el 84% del NSE Ay el 41% en
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el NSE B, asi como artefactos domésticos variados que excede el 90% de los casos en ambos

niveles socioeconémicos.

Tabla 46

Caracteristicas de los perfiles de hogares segun el NSE en lima metropolitana 2015 -

criterios segun tipo de vivienda y forma de abastecimiento de agua.

Criterio

Caracteristicas

A

NSE en Lima Metropolitana

B

C

D

E

Tipo de
vivienda

El
abastecimiento
de agua en su
hogar procede
de:

Casa
independiente.

Departamento
en edificio.

Vivienda en
quinta.
Vivienda en
casa de
vecindad
(callejon, solar
o corraldn).
Red publica,
dentro de la
vivienda.

Red publica,
fuera de la
vivienda, pero
dentro del
edificio.

Pilén de uso
publico.
Camién —
cisterna u otro
similar.

51.50%

47.60%

0.90%

0.00%

100.00%

0.00%

0.00%

0.00%

64.00%

33.80%

2.20%

0.00%

99.50%

0.50%

0.00%

0.00%

79.90%

16.90%

2.70%

0.50%

95.60%

2.20%

0.80%

0.60%

85.50%

8.70%

3.70%

2.10%

84.30%

4.60%

2.80%

4.40%

92.20%

0.40%

1.20%

6.20%

52.90%

6.50%

14.00%

15.30%
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Pozo. 0.00% 0.00% 0.20% 0.60% 1.20%
Rio, acequia,

manantial o 0.00% 0.00% 0.30% 0.50% 1.50%
similar.

Otra. 0.00% 0.00% 0.40% 2.90% 8.50%

Nota: “Niveles socioeconomicos 2015 por Asociacion Peruana de Empresas de Investigacion de
Mercados, 2015, http://www.apeim.com.pe/wp-content/themes/apeim/docs/nse/ APEIM-NSE-
2015.pdf, p. 31. Copyright 2015 por APEIM.

Tabla 47

Caracteristicas de los perfiles de hogares segun el nivel socioeconémico en lima
metropolitana 2015 — criterios segun propiedad de vivienda y servicio eléctrico.

Criterio Caracteristicas NSE en Lima Metropolitana
A B C D E
La vivienda que Alquilada. 151% 13.4% 12.6% 11.6% 3.8%
ocupasuhogares: o i totalmente 67.3% 67.3% 657% 63.0% 77.0%
pagada.

00% 1.9% 48% 7.4% 4.6%
96% 42% 08% 0.1% 0.1%
1.0% 1.1% 05% 04% 0.4%
Cedida por el centro de 7.1% 11.9% 15.6% 17.4% 14.1%
trabajo. 0.0% 0.1% 0.0% 01% 0.0%

Cedida por otro hogar o
institucion.

Propia, por invasion.

Propia, compréndola a
plazos.

Otra forma.
Servicio eléctrico es:  Con medidor exclusivo. 92.7% 82.9% 76.6% 72.7% 74.4%
Con medidor uso 73% 17.1% 23.3% 27.1% 25.3%

lectivo.
colectivo 0.0% 0.1% 01% 02% 0.3%
Otro.

Nota: “Niveles socioecondémicos 2015 por Asociacion Peruana de Empresas de Investigacion
de Mercados, 2015, http://www.apeim.com.pe/wp-content/themes/apeim/docs/nse/ APEIM-
NSE-2015.pdf, p. 31. Copyright 2015 por APEIM.



Tabla 48

Caracteristicas de los perfiles de hogares segun el nivel socioeconémico en lima
metropolitana 2015 — criterios segun uso de servicios domésticos y posesion de equipos
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domésticos.
Criterio Caracteristicas NSE en Lima Metropolitana
A B C D E
Servicio doméstico Si 741% 13.0% 11% 05% 0.1%
No 259% 87.0% 98.9% 99.5% 99.9%
Automovil Si 84.3% 415% 83% 3.0% 2.0%
No 15.7% 58.5% 91.7 97.0% 98.0%
Computadora Si 98.5% 90.3% 62.2% 18.6% 5.5%
No 1.5% 9.7% 37.8% 81.4% 94.5%
Lavadora Si 96.6% 91.0% 60.5% 18.1% 5.9%
No 3.4% 9.0% 395% 81.9% 94.1%
Refrigeradora Si 98.5% 99.5% 92.9% 62.0% 31.6%
No 1.5% 05% 7.1% 38.0% 68.4%
TV acolor Si 100.0% 99.4% 97.9% 94.0% 83.4%
No 00% 06% 21% 6.0% 16.6%

Nota: “Niveles Socioeconémicos 2015 por Asociacion Peruana de Empresas de
Investigacion de Mercados, 2015, http://www.apeim.com.pe/wp-
content/themes/apeim/docs/nse/APEIM-NSE-2015.pdf, p. 34. Copyright 2015 por APEIM.



Tabla 49

Caracteristicas de los perfiles de hogares segun el nivel socioeconémico en lima
metropolitana 2015 ingresos y gastos por NSE.
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Descripcion de NSE en Lima Metropolitana
Grupos Grupos — Gastos
promedio. Total A B C D E
Grf,po Alimentos, S/673 S/975 S/803 S/689 S/548 S/ 468
Gr;,po Vestidoy calzado. ~ S/95 S/233 S/132 S/89 S/60  S/59
Alquiler de vivienda,
Grupo combustible,
3_p electricidad y S/237 S/566 S/356 S/223 S/147 S/ 94
' conservacion de la
vivienda.
Grupo Muebles, enseres y
4.p mantenimientode la S/104 S/578 S/159 S/68 S/ 45 S/ 36
' vivienda.
GIUDO Cuidado,
5.p conservacion de salud S/126 S/360 S/172 S/122 S/ 73 S/ 48
' y servicios médicos.
Grupo Transportes y S/211 S/876 S/396 S/155 S/73 S/ 49
6: comunicaciones.
GruDo Esparcimiento, s/
7,p servicios culturalesy S/ 265 1056 S/459 S/211 S/106 S/61
' de ensefianza. '
Grupo Otros bienes 'y S/108 S/265 S/155 S/102 S/67  S/56
8: Servicios.

Nota: “Niveles Socioeconomicos 2015” por Asociacion Peruana de Empresas de
Investigacion de Mercados, 2015, http://www.apeim.com.pe/wp-

content/themes/apeim/docs/nse/ APEIM-NSE-2015.pdf, p. 36. Copyright 2015 por APEIM.
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Para determinar la ponderacion del NSE A 'y B, con relacién a la poblacion total del
Perd, se ha tomado como referencia los estudios recientes realizados por la Asociacion
Peruana de Investigacion de Mercados, (Asociacion Peruana de Empresas de Investigacion de
Mercado, 2015) en el cual podemos apreciar en la Figura 16. Distribucion de Hogares Segun
NSE - Lima Metropolitana 2010. Tomado de “Niveles Socio Econdémicos 2010,”
investigacion realizada por APEIM, Recuperado de: http://www.apeim.com.pe/wp-
content/themes/apeim/docs/nse/ APEIM-NSE-2010-LIMA.pdf y Figura 17. Distribucion De

Hogares Segin NSE - Lima Metropolitana 2015. Tomado de “Niveles Socio Economicos

NSE Estrato Puntaje Porcentaje

A1 De 24 a 25 1.3

& A2 De 22 a 23 3.9
B1 De 20 a 21 7.3

B B2 De 18a 19 10.4
C1 De 15a 17 17:9

¢ Cc2 De 13a 14 15.2
D D De9a12 30.2
De5a8 13.8

APEIM 2010

2015,” investigacion realizada por APEIM. Recuperado de: http://www.apeim.com.pe/wp-
content/themes/apeim/docs/nse/APEIM-NSE-, que la sumatoria de los niveles
socioecondémicos A y B han aumentado su participacion del 22.9% en el 2010 a 25.2% en el
2015 seguln su representacion del total de la poblacion de Lima Metropolitana. Ademas, en el

2010 los niveles socioecondmicos A y B representaban el 5.2% y el 17.7% de la poblacion de



387

Lima Metropolitana respectivamente, si bien dichas poblaciones se incrementaron en nimero
de pobladores, sin embargo, en lo que concierne a representacion se mantuvo en 5.2% en el
nivel A'y se incrementd en 2.3% en el nivel B ascendiendo al 20% del total de poblacion de

Lima Metropolitana de acuerdo al estudio del 2015 realizado por APEIM.

Figura 16. Distribucion de Hogares Segun NSE - Lima Metropolitana 2010. Tomado de
“Niveles Socio Economicos 2010,” investigacion realizada por APEIM, Recuperado de:
http://www.apeim.com.pe/wp-content/themes/apeim/docs/nse/ APEIM-NSE-2010-LIMA.pdf

Apeim
T DISTRIBUCION DE HOGARES SEGUN NSE 2015 - LIMA METROPOLITANA
N° HOGARES 2’551,466 * :
NSE Estrato Porcentaje

] Al 0.8

A 5.2
NSE A 5.2 = s
NSE B B1 7.2

— B 20.0
20.0 65.6% B2 12.8
J} C1 25.3

NSEC 40.4 [od 40.4
c2 151

D D 25.7 25.7

E E 8.7 8.7

APEIM 2015

Figura 17. Distribucion De Hogares Segun NSE - Lima Metropolitana 2015. Tomado de
“Niveles Socio Econémicos 2015,” investigacion realizada por APEIM. Recuperado de:
http://www.apeim.com.pe/wp-content/themes/apeim/docs/nse/APEIM-NSE-2015.pdf.


http://www.apeim.com.pe/wp-content/themes/apeim/docs/nse/APEIM-NSE-2010-LIMA.pdf
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Capitulo 4. Proyeccion del Mercado Objetivo

Es necesario mencionar nuevamente, que para el presente proyecto de Grado Aplicado
se tenia pensado realizar un muestreo probabilistico, donde “las unidades del muestreo se
seleccionan al azar.” (Malohotra, 2008) El muestreo probabilistico tiene que cumplir con dos
condiciones: (a) Todos los elementos de la poblacién deben contar con una probabilidad
mayor a cero de ser seleccionados, (b) la probabilidad de inclusién debe ser conocida por
conocida para cada elemento (Ochoa, 2015). La técnica para utilizar era el muestreo
aleatorio estratificado, también conocido como muestreo aleatorio proporcional. Técnica que
permite agrupar a los elementos de investigacion en diferentes estratos para posteriormente
de manera aleatoria seleccionar a los sujetos. ( (Explorable, 2009) Adicionalmente esta
técnica nos permitia mantener la proporcion de sujetos a encuestar segun las zonas
seleccionados para el estudio. (Ver Tabla 31 Distribucién
Desafortunadamente, por los inconvenientes ya presentados en el subtitulo “Proceso de
muestreo”, del capitulo tres, no se pudo hacer la investigacion segin lo planeado
inicialmente. No obstante, para cumplir académicamente con presentar el presento proyecto
de grado, se procedio con la investigacion cualitativa como se detalld en el tercer capitulo y

se aplicaron los resultados obtenidos para proyectar el mercado objetivo.

4.1. El Ambito de la Proyeccién

Segun nuestra investigacion primaria relacionada a los estudiantes actuales de las
escuelas de aviacion, se determin6 que en el sector aeronautico y de aviacion comercial la
gran mayoria de alumnos son residentes de Lima Metropolitana y la Provincia Constitucional
del Callao, y pertenecen a los niveles socioecondmicos A o B. Por esta razén tomamos estos
datos referenciales, para efectos de estimar la magnitud de nuestra poblacion objetivo.

Adicionalmente se tendra en cuenta que nuestra segmentacion involucra a jovenes de ambos
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sexos que estan en el rango de 15 a 17 afios de edad, provenientes de familias con elevados
ingresos que pueden destinar un excedente para la formacion de una carrera costosa, corta y

altamente especializada.

4.2. Seleccion del Método de Proyeccion

4.2.1. Mercado potencial.

A partir de nuestro proceso de segmentacion detallado en el punto 3.2 del presente
documento, explicamos nuestra poblacion referencial que geograficamente se encuentra
ubicada en Lima Metropolitana y la Provincia Constitucional del Callao, y cuyas edades
oscilan entre los 15 y 17 afios de edad. Estos corresponderian a consumidores potenciales que
tienen la necesidad de elegir una carrera superior, que si bien estdn més orientados a elegir
universidades o institutos superiores para su formacién, representan una poblacién con un
potencial considerable para la adhesion a nuestro servicio.® Dicha poblacion que incluye a
todos los distritos de Lima Metropolitana y Callao asciende a 130,155 estudiantes para el
2015; la informacion es extraida del censo escolar anual exhibido en el portal web del
Ministerio de Educacion (Minedu.gob.pe, 2016), con el cual consolidamos la estadistica de
los ultimos afios de acuerdo a la informacién censal escolar del 2008 al 2015 (ver Tabla 50);
con dicha informacion realizamos una proyeccion de la poblacion estudiantil del quinto de
secundaria de las instituciones privadas, para lo cual aplicamos el método de regresion lineal
dada la tendencia creciente de los numeros, reforzado por patrones que presentan una relacion

lineal entre la poblacion ascendente y el tiempo'?, con lo cual proyectamos la poblacion

% Seguin Ricardo Fernandez, “el mercado potencial es el conjunto de consumidores que no
forman parte del mercado real, pero en ocasiones si pueden formar parte del mercado
disponible. Este grupo no consume el producto especifico, debido a que no tiene las
caracteristicas del segmento o porque consume otro producto”. (Valifias, 2009)

0 El modelo de regresion lineal simple da un pronostico 6ptimo para patrones de demanda
con tendencia (creciente o decreciente), y patrones que presenten una relacion de linealidad
entre la demanda y el tiempo.
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estudiantil en escuelas privadas circunscritas en Lima Metropolitana y la Provincia
Constitucional del Callao desde el 2016 hasta el 2027, que es el afio horizonte de nuestro

actual proyecto (Ver Tabla 50 y Tabla 51).



Tabla 50
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Consolidado Historico De Matriculados En Quinto De Secundaria En Escuelas Privadas Por Zonas Agrupadas Por NSE de Acuerdo a Clasificacion APEIM,
Afos: 2008 — 2015

Zonas Distritos 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Zonal Puente Piedra, Comas y Carabayllo. 14,216 14,227 14,665 15,213 13,229 15,418 15,209 15,554

Zona2 Independencia, Los Olivos y San Martin de Porras. 8,849 16,068 15,367 15,664 14,815 16,341 15,899 16,261

Zona 3  SanJuan de Lurigancho. 12,630 12,564 12,930 12,942 12,506 13,086 12,953 12,850

Zona4  Cercado, Rimac, Brefia y La Victoria. 12,463 13,468 11,723 11,603 10,805 11,084 10,749 10,685

Zonas A& Chaclacayo, Lurigancho, Santa Anita, San LUisY 5, 796 15568 16997 16,748 16,091 17,417 17,180 17,923
El Agustino.

Zona 6 f\;?;ae'\l"a”a’ Lince, Pueblo Libre, Magdalenay San ¢ o7 4908 5854 6820 6,604 7010 6747 6808

Zona7  Miraflores, San Isidro, San Borja, Surco y La Molina. 10,020 9,855 9,702 9,829 9,990 10,380 9,878 10,015

zonag  Surauillo, Barranco, Chorrillos y San Juan de 12002 12,422 11,862 11,846 11,835 12,352 11713 12,263
Miraflores.

zonag YWaEl Salvador, Villa Maria del Triunfo, Luriny 15 595 15857 12795 13039 12896 13596 13358 14,007
Pachacamac.

zona1g CAll0 Bellavista, LaPerla, LaPunta, Carmendela 15104 19408 12450 12755 12260 12871 11,740 11,502
Legua y Ventanilla.
Ancon, Cieneguilla, Pucusana, Punta Hermosa, Punta

Otros Negra, San Bartolo, Santa Maria Del Mar, Santa Rosa 1,267 2,343 2,209 1,412 1,357 1,430 2,231 2,107
y Mi Perq.

Totales 125,605 127,688 126,563 127,871 122,388 130,985 127,657 130,155

Nota: Elaborado en base a Estadisticas de MINISTERIO DE EDUCACION - Censo Escolar, afios 2008-2015. Elaboracion propia



Tabla 51

Proyeccion de Alumnos Matriculados en 5to de Secundaria en Escuelas Privadas por Zonas Agrupadas Segun NSE de Acuerdo A Clasificacion APEIM,
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Zonas Distritos 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027

Zonal Puente Piedra, Comas y Carabayllo. 15,669 15,842 16,016 16,189 16,362 16,535 16,708 16,882 17,055 17,228 17,401

Zona 2 II:)ndependencia, Los Olivos y San Martinde 18,386 19,018 19,650 20,282 20,915 21,547 22,179 22,812 23,444 24,076 24,708

orras.

Zona 3 San Juan de Lurigancho. 13,038 13,080 13,122 13,164 13,205 13,247 13,289 13,331 13,373 13,415 13,457

Zona 4 Cercado, Rimac, Brefiay La Victoria. 9,600 9,347 9,005 8663 8320 7,978 7636 7,293 6,951 6,609 6,266

70na 5 Ate, Chaclacayo, Lurigancho, Santa Anita, 15,721 15,359 14,996 14,634 14,271 13,909 13,547 13,184 12,822 12,459 12,097
San Luis y EIl Agustino.

Zona 6 JesUs Maria, Lince, I_Dueblo Libre, 7339 7506 7,674 7,842 8,010 8,178 8,346 8513 8,681 8,849 9,017
Magdalena y San Miguel.

Zona 7 Miraflores, San Isidro, San Borja, Surcoy 10,108 10,135 10,162 10,189 10,216 10,243 10,270 10,297 10,324 10,351 10,378
La Molina.

Zona 8 Surquillo, Barranco, Chorrillos y San Juan 11,990 11,979 11,969 11,958 11,948 11,937 11,926 11,916 11,905 11,895 11,884
de Miraflores.

Zona 9 Villa El Salvador, Villa Maria del Triunfo, 14,154 14,336 14,518 14,700 14,881 15,063 15,245 15,427 15,609 15,790 15,972
Lurin y Pachacamac.

Zona  Callao, Bellavista, La Perla, La Punta, 11,869 11,795 11,722 11,648 11,574 11,501 11,427 11,354 11,280 11,206 11,133

10 Carmen de la Legua y Ventanilla.
Ancon, Cieneguilla, Pucusana, Punta 1,986 2,021 2,056 2,091 2,126 2,161 2,195 2,230 2,265 2,300 2,335

Otros  Hermosa, Punta Negra, San Bartolo, Santa
Maria Del Mar, Santa Rosa y Mi Perd.
Totales

129,950 130,418 130,890 131,360 131,828 132,299

132,768 133,239

133,709 134,178

134,648

Nota: Elaborado en base a Estadisticas de MINISTERIO DE EDUCACION - Censo Escolar, afios 2008-2015. Elaboracion propia.
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Posteriormente, teniéndose en cuenta que la data inicial obtenida correspondia a los
estudiantes matriculados a inicios de cada afio segun el Ministerio de Educacion lo cual
requiere cierto ajuste ya que nuestro enfoque se basaria en aquellos que estan aptos para
cursar sus estudios superiores después de haber culminado satisfactoriamente sus estudios
escolares, a nuestras proyecciones le hemos aplicado un ajuste con relacién al porcentaje de
aprobados del 5to grado de secundaria del afio 2014 segun la estadistica del censo escolar del
Ministerio de Educacion para Lima Metropolitana y Callao, porcentajes que ascienden a

94.9% y 94.6% respectivamente. (Ver Tabla 52).



Tabla 52

Porcentaje de Aprobados En 5to de Secundaria por Departamento del Perd

2010 2011 2012 2013 2014
Region
Amazonas 86.3 91.3 911 90.5 92.6
Ancash 914 91.9 92.6 93.1 93.8
Apurimac 88.5 92.9 90.4 93.7 92.7
Arequipa 94.5 94.8 95.3 94.0 96.7
Ayacucho 90.1 90.9 90.4 92.6 92.5
Cajamarca 91.3 95.0 91.5 91.7 91.7
Callao 91.8 92.6 92.9 92.1 94.6
Cusco 91.3 93.7 924 92.6 93.9
Huancavelica 83.0 89.2 89.1 89.0 90.7
Huéanuco 87.9 93.2 90.2 91.5 92.3
Ica 91.5 93.0 93.6 92.9 94.4
Junin 92.1 92.3 92.8 89.8 93.5
La Libertad 920 929 933 929 933
Lambayeque 92.8 93.6 92,5 93.8 95.0
Lima
Metropolitana 92.2 925 935 92.8 94.9
Lima Provincias  91.6 93.6 92.2 90.2 93.6

387

Nota: Elaborado con la informacién obtenida del Censo Escolar del Ministerio de Educacion

- Unidad de Estadistica Educativa. Ultima actualizacién: 08/01/2016

Obteniéndose asi los cuadros finales de nuestro mercado potencial de 30,164 alumnos

(2017) con el respectivo ajuste en funcién del peso en porcentaje de la sumatoria del NSE A

mas B en cada una de las zonas de Lima Metropolitana y Callao, en funcion de la

informacidn de nuestra Tabla 52 , dando como resultante la Tabla 53 y Tabla 54.



Tabla 53

Distribucién de Niveles Por Zona Apeim 2015 - Lima Metropolitana
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Zonas Total NSEA NSEB NSEC NSED NSEE
Total 100.0% 4.7% 19.7% 42.0% 25.5% 8.1%
Zona 1: Puente Piedra, Comas y Carabayllo. 100.0% 0.5% 13.7% 46.6% 26.4% 12.8%
Zona 2: Independencia, Los Olivos y San Martin de Porras. 100.0% 1.9% 22.8% 52.2% 18.6% 4.5%
Zona 3: San Juan de Lurigancho. 100.0% 1.1% 9.6% 43.4% 36.6% 9.3%
Zona 4: Cercado, Rimac, Brefia y La Victoria. 100.0% 2.0% 21.8% 45.4% 25.7% 5.1%
Zona 5: Ate, Chaclacayo, Lurigancho, Santa Anita, San Luisy  100.0% 2.2% 13.0% 41.7% 33.6% 9.5%
El Agustino.

Zona 6: Jesus Maria, Lince, Pueblo Libre, Magdalena y San 100.0% 22.5% 46.7% 23.9% 5.4% 1.5%
Miguel.

Zona 7: Miraflores, San Isidro, San Borja, Surco y La Molina.  100.0% 29.4% 45.1% 17.6% 5.6% 2.3%
Zona 8: Surquillo, Barranco, Chorrillos y San Juan de 100.0% 4.5% 20.9% 40.4% 25.3% 8.9%
Miraflores.

Zona 9: Villa El Salvador, Villa Maria del Triunfo, Luriny 100.0% 0.0% 9.8% 45.5% 35.5% 9.2%
Pachacamac.

Zona 10: Callao, Bellavista, La Perla, La Punta, Carmendela  100.0% 1.6% 17.3% 42.8% 25.9% 12.4%
Legua y Ventanilla.

Otros: Ancon, Cieneguilla, Pucusana, Punta Hermosa, Punta 100.0% 0.0% 10.1% 48.5% 26.3% 15.1%

Negra, San Bartolo, Santa Maria Del Mar, Santa Rosa y Mi
Pera.

Nota: Informacion obtenida del APEIM 2015 y data del ENAHO 2014. Elaboracién Propia.



Tabla 54

Mercado Potencial: Proyeccion de alumnos aprobados de quinto de secundaria provenientes de colegios ubicados en lima metropolitana y callao,
pertenecientes al NSE A y B, proyectado del 2017-2027. (48% Masculino y 52% Femenino)

Zonas Distritos Género 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027

Puente Piedra, Comas y Carabayllo. 942 953 963 973 984 994 1,005 1,015 1,025 1,036 1,046
1,021 1,032 1,043 1,055 1,066 1,077 1,088 1,100 1,111 1,122 1,133
1,893 1,958 2,023 2,088 2,153 2,218 2,283 2,348 2,414 2,479 2544
2,061 2,121 2,191 2,262 2,333 2,403 2474 2544 2615 2,685 2,756
725 727 729 732 734 736 739 741 743 746 748
785 787 790 793 795 798 800 803 805 808 810
1,033 996 960 923 887 80 814 777 741 704 668
1,119 1,079 1,040 1,000 961 921 882 842 803 763 724
988 965 943 920 897 874 82 829 806 783 760
1,071 1,046 1,021 997 972 947 923 898 873 848 824
2,297 2,349 2402 2454 2507 2559 2,612 2,664 2,717 2,769 2,822
2,488 2,545 2,602 2,659 2,716 2,773 2,829 2,886 2,943 3,000 3,057
3,403 3,412 3,421 3,430 3,439 3,448 3,457 3,466 3,475 3,484 3,494
3,686 3,696 3,706 3,716 3,726 3,735 3,745 3,755 3,765 3,775 3,785
1,469 1,468 1,467 1465 1,464 1,463 1461 1,460 1,459 1,458 1,456
1592 1590 1589 1587 1,586 1,585 1,583 1582 1580 1579 1,578
645 653 661 670 678 686 694 703 711 719 728
698 707 716 725 734 743 752 761 770 779 788
1,008 1,002 995 989 983 977 970 964 958 952 945
1,092 1,085 1,078 1,071 1,065 1,058 1,051 1,044 1,038 1,031 1,024
77 78 80 81 82 84 85 86 88 89 90
83 85 86 88 89 91 92 94 95 96 98

Zonal

Independencia, Los Olivos y San Martin
de Porras.
San Juan de Lurigancho.

Zona 2

Zona 3

Zona 4 Cercado, Rimac, Brefia y La Victoria.
Ate, Chaclacayo, Lurigancho, Santa
Anita, San Luis y EI Agustino.
Jesus Maria, Lince, Pueblo Libre,
Magdalena y San Miguel.
Miraflores, San Isidro, San Borja, Surco
y La Molina.
Surquillo, Barranco, Chorrillos y San
Juan de Miraflores.
Villa El Salvador, Villa Maria del
Zona 9 . .
Triunfo, Lurin y Pachacamac.
Zona Callao, Bellavista, La Perla, La Punta,
10  Carmen de la Legua y Ventanilla.
Ancon, Cieneguilla, Pucusana, Punta
Hermosa, Punta Negra, San Bartolo,
Santa Maria Del Mar, Santa Rosa y Mi
Peru.
Totales: 30,164 30,334 30,506 30,678 30,849 31,020 31,192 31,363 31,534 31,706 31,877

Zona s

Zona 6

Zona 7

Zona 8

G 1 I s I § I B § I e Il s e B 1 G

Otros

Nota: Informacion obtenida en base a Estadisticas de MINISTERIO DE EDUCACION - Censo Escolar, afios 2008-2015.
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4.2.2. Mercado disponible.

Posteriormente, teniéndose en cuenta que el mercado disponible es aquel que estaria
dispuesto a demandar la carrera de pilotos y basdndonos en los resultados obtenidos de la
pregunta 6 cuyo enunciado es “Ahora que conoces un poco mas de la carrera, ;Estudiarias
para piloto comercial?” un 23.21% si estaria dispuesto a estudiar la carrera. Este porcentaje
esta compuesto por 5.13% mujeres y 18.18% hombres. Esta proporcion se aplico segun el
género al mercado potencial, para estimar la proyeccion del mercado disponible (ver Tabla
55) mercado que se iniciaria con un total estimado de 3,437 estudiantes (mujer y hombres)
para el primer afio. Cantidad que ir& incrementando a un ritmo de casi 0.55% en promedio,

alcanzando los 3,632 estudiantes en el Gltimo afio del proyecto.



Tabla 55

Mercado Disponible: Proyeccion de Alumnos Dispuestos a Estudiar Carrera de Piloto Comercial, Proyectado Del 2017-2027
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Zonas Distritos Género 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027
Puente Piedra, Comas y Carabayllo. M 171 173 175 177 179 181 183 185 186 188 190
Zona 1 F 52 53 54 54 55 55 56 56 57 58 58
Independencia, Los Olivos y San M 344 356 368 380 391 403 415 427 439 451 462
Z0na 2 artin de Porras. F 105 109 112 116 120 123 127 130 134 138 141
San Juan de Lurigancho. M 132 132 133 133 133 134 134 135 135 136 136
Zona 3 F 40 40 41 41 4 4 41 41 M M 42
Zona 4 Cercado, Rimac, Brefia y La Victoria. M 188 181 175 168 161 155 148 141 135 128 121
F 57 55 53 51 49 47 45 43 41 39 37
Ate, Chaclacayo, Lurigancho, Santa M 180 176 171 167 163 159 155 151 147 142 138
ZonasS - Anita, San Luis y EI Agustino. F 55 54 52 51 50 49 47 46 45 44 42
JesUs Maria, Lince, Pueblo Libre, M 418 427 437 446 456 465 475 484 494 503 513
Z0nab  pagdalena y San Miguel. F 128 130 133 136 139 142 145 148 151 154 157
Miraflores, San Isidro, San Borja, M 619 620 622 624 625 627 629 630 632 633 635
Z0na 7 surco y La Molina. F 189 190 190 191 191 192 192 193 193 194 194
Surquillo, Barranco, Chorrillos y San M 267 267 267 266 266 266 266 265 265 265 265
Z0na8  jyan de Miraflores. F g2 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8l
Villa El Salvador, Villa Maria del M 117 119 120 122 123 125 126 128 129 131 132
Zona 9 Triunfo, Lurin y Pachacamac. F 3% 36 37 37 38 38 39 39 40 40 40
Zona Callao, Bellavista, La Perla, La Punta, M 183 182 181 180 179 178 176 175 174 173 172
10  Carmen de la Legua y Ventanilla. F 56 56 55 55 55 54 54 54 53 53 53
Ancon, Cieneguilla, Pucusana, Punta M 14 14 14 15 15 15 15 16 16 16 16
Otros Hermosa, E’unta Negra, San Bartolo, _ F 4 4 4 4 5 5 5 5 5 5 5
Santa Maria Del Mar, Santa Rosa y Mi
Perd.
Totales: 3,437 3456 3,476 3,495 3515 3534 3554 3573 3593 3,612 3,632

Nota: Elaborado con informacion propia en base a Estadisticas de MINISTERIO DE EDUCACION - Censo Escolar, afios 2008-2015.
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4.2.3. Mercado efectivo.

Para definir el Mercado efectivo, tomamos como referencia la pregunta 14 de nuestra
encuesta, en la cual obtuvimos que solo el 9.84% del mercado disponible, llevaria el curso de
piloto comercial con nosotros. De acuerdo a los resultados obtenidos en nuestra encuesta
detallados en el punto 3.4.3, se concluyd con la Gltima pregunta de la encuesta que el
porcentaje de encuestados que estarian aceptando nuestra propuesta ascenderia a 9.84% del
mercado disponible estarian dispuestos a estudiar la carrera de piloto comercial en nuestro
Centro de instruccion aeronautico segun la investigacion realizada. Este porcentaje esta
compuesto por 1.97% mujeres y 7.87% hombres. Esta proporcion se aplicé sobre el mercado
disponible esta forma nuestro mercado efectivo para el primer afio es de 223 estudiantes e ird
creciendo hasta alcanzar los 236 estudiantes para el Gltimo afio de nuestro proyecto. (Ver

Tabla 56)



Tabla 56
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Mercado efectivo: proyeccion de alumnos que estarian dispuestos a escoger nuestro CIAC al estudiar carrera de piloto comercial, proyectado del 2017-2027

Zonas Distritos Género 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027
Zona 1 Puente Piedra, Comas y Carabayllo. M 13 14 14 14 14 14 14 15 15 15 15
ona F 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Independencia, Los Olivos y San M 27 28 29 30 31 32 33 34 35 35 36
Z0na 2 Martin de Porras. = 2 2 2 2 2 2 2 3 3 3 3
Zona 3 San Juan de Lurigancho. M 10 10 10 10 10 11 11 11 11 11 11
ona F 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Zona 4 Cercado, Rimac, Brefia y La Victoria. M 15 14 14 13 13 12 12 11 11 10 10
ona F 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Ate, Chaclacayo, Lurigancho, Santa M 14 14 13 13 13 13 12 12 12 11 11
Zonas  apita San Luis y EI Agustino. F 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Jesus Maria, Lince, Pueblo Libre, M 33 34 34 35 36 37 37 38 39 40 40
Zona6  \jagdalena y San Miguel. F 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3
Miraflores, San Isidro, San Borja, M 49 49 49 49 49 49 49 50 50 50 50
Zona 7 syrco y La Molina. F 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4
Surquillo, Barranco, Chorrillos y San M 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21
Zona8  j,an de Miraflores. F 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Villa El Salvador, Villa Maria del M 9 9 9 10 10 10 10 10 10 10 10
Zonad  Trjynfo, Lurin y Pachacamac. = 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Zona Callao, Bellavista, La Perla, La Punta, M 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14
10  Carmen de la Legua y Ventanilla. F 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Ancon, Cieneguilla, Pucusana, Punta M 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Otros Hermosa, Punta Negra, San Bartolo, F 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Santa Maria Del Mar, Santa Rosa y Mi
Peru.
Totales: 223 224 226 227 228 229 231 232 233 234 236

Nota: Elaborado con informacion en base a Estadisticas de MINISTERIO DE EDUCACION - Censo Escolar, afios 2008-2015.
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4.2.4. Mercado meta u objetivo.

Finalmente, definido nuestro mercado efectivo procedemos a definir nuestra meta.
Hemos considerado que con certeza podemos captar hasta un 62.78% del mercado efectivo lo
cual representa 140 alumnos para el primero afo. Esta cantidad de alumnos es posible dada
las particularidades del negocio; que difiere de otros centros de estudio como universidades e
institutos que tiene carreras de mayor duracion y que cuentan con un sistema de admision
rigido, que sigue a un calendario académico que solo permite el ingreso dos veces por afio.
Por lo que, sus campafas de comunicacion y publicidad se ajustan Unicamente a estas dos
fechas. En tanto, en el negocio de las CIACs los periodos de instruccion son cortos (tres
meses), no se rigen por un calendario académico; lo cual permite que un curso pueda iniciar
en cualquier momento del afio. Esta flexibilidad de fechas permite a las CIAC organizar y
realizar multiples campafias de comunicacion y publicidad que daria como resultado una

permanente captacién de alumnos.

Esta particularidad articula bien con la capacidad instalada de nuestra CIAC, que
alcanza Unicamente para 150 alumnos. Adicionalmente concuerda con la capacidad de
instructores disponibles y que estén dentro del perfil que buscamos. EI mercado de
instructores es muy limitado ya que es una carrera de alta especializacion como venimos
observando no es muy conocida. Finalmente concuerda con la capacidad operativa de
nuestras aeronaves y esta en funcion a los aspectos meteorologicos que impactan las
operaciones aéreas para la formacion de pilotos, la capacidad de mantenimiento de las
aeronaves y otros factores operacionales, como por ejemplo la logistica e infraestructura de

los aerodromos mas el servicio de transito aéreo que ejerce CORPAC.

Considerando todos estos factores, concluimos que, para el primer afio de operacién
de nuestra CIAC, apuntariamos a matricular a 140 alumnos y para los afios siguientes

mantendriamos una capacidad maxima de 150 alumnos. Esto nos permitira recuperar nuestra
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inversion y generar una rentabilidad que sustentara posteriormente. De esa forma se ha
elaborado la Tabla 57 que proyecta la cantidad de alumnos que estimamos captar en los diez

afios de duracién del proyecto.

Tabla 57

Mercado meta.

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027

Cantidad de
estudiantes 140 150 150 150 150 150 150 150 150 150 150
por afno
Nota: Elaborado con la informacién relacionada a la proyeccién de mercado y en base a
juicio de experto y miembros del equipo de trabajo.

Esta proyeccion se ve reforzada con el hecho de que EDACI ha suspendido sus
operaciones de manera indefinida, segun revela el jefe de licencias de la DGAC, el Sr. Jorge
Lépez. Creando una oportunidad mayor para la captacién de alumnos debido a la salida de un

competidor tradicional y fuerte en el mercado.

4.3. Pronostico de Ventas

Para sustentar nuestros pronosticos de ventas debemos de considerar algunas
restricciones propias del negocio que se basan en temas operacionales, logisticos y
meteoroldgicos!t, relacionados a la cantidad de aviones disponibles y las horas promedio
proyectadas que se estiman volaran estas aeronaves*?. Asimismo, un punto de inflexion
importante en nuestra proyeccion es la cantidad de instructores disponibles en el mercado y

las horas de vuelo que segun el Reglamento Aeronautico Peruano deberan volar al afio cada

11 Existen restricciones de servicios aeroportuarios en el aeropuerto de Pisco, lo cual implica que el servicio de
transito aéreo no es exclusivo, dado a que existen varias escuelas que utilizan dichas instalaciones y existe una
sola pista en uso, por lo tanto, solamente se disponen de unas cuantas horas al dia. En lo que concierne a
restricciones logisticas nos basamos en la dependencia de la dotacidn de combustible de parte de Petropert y la
distancia del aeropuerto de Pisco de la ubicacion de la escuela. Las restricciones meteoroldgicas se cifien a la
variacion del clima que imposibilita la realizacion de vuelos permanentemente, ya que las condiciones
meteoroldgicas favorables no son constantes.

12 En nuestro proyecto se esta considerando un promedio de 6 horas diarias de vuelo por cada aeronave.
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uno de ellos®, lo cual limita a nuestro CIAC debiéndose considerar que el nimero de
instructores habilitados para brindar el servicio de instruccion aeronautica en nuestro
mercado es bastante limitado, por lo tanto nuestro prondstico de ventas lo limitamos a en
funcion de nuestra estrategia de ventas que establecera la apertura de solo 6 cursos al afio,
cada uno de ellos con una capacidad maxima de 25 estudiantes aproximadamente por curso

(Ver Tabla 58).

13 De acuerdo al Reglamento Aeronautico Peruano N°121 la cantidad limite de horas de vuelo de los instructores
es de 900 horas al afio.
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Tabla 58

Pronostico de ventas: Proyectado de estudiantes activos matriculados en CIAC del proyecto, proyectado del 2017 - 2027

Nota: Elaborado segln proyecciones de ventas realizadas por el equipo de trabajo considerando el plan de marketing, promocion y ventas.

Descripcion 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027
Salones a abrir segun cap. Salon 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6
Proyeccion de alumnos matriculados 150 150 150 150 150 150 150 150 150 150 150
Nivel de desercion 10% 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5%
Alumnos retirados 15 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7

Proyeccion de alumnos permanentes 135 143 143 143 143 143 143 143 143 143 143
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4.4. Aspectos Criticos que Impactan el Pronéstico de Ventas

Consideramos para el presente proyecto los siguientes aspectos criticos:

4.4.1. Costos.

Dentro de los costos mas importantes que impactarian las proyecciones de nuestro
negocio resaltamos el costo del combustible, el cual puede incidir en una alza significativa o
reduccidn del costo de las horas de vuelo, aunque dicho costo nos impactaria tanto a nosotros
como a la competencia, seria relevante frente a servicios de formacién superior que son

servicios sustitutos de nuestra oferta.

Asimismo, consideramos el costo de la hora/hombre del instructor de vuelo como
factor relevante, debido a que este costo modificaria nuestra estructura de costos,
encareciendo o abaratandose nuestro precio final, afectandose el pronéstico de nuestras

ventas.

4.4.2. Tipo de cambio.

Debido a que dentro de nuestra estructura de costos manejamos gran parte de ellos en
moneda ddlares, el impacto que tendria el tipo de cambio de dicha moneda seria significativo
ya que podria encarecer nuestros costos de mantenimientos, el valor de adquisicion de
aeronaves, costo de combustible, costo de aceites, costo del seguro de nuestros activos

principales y otros gastos aeronauticos.

4.4.3. Precioy estrategia de competencia.

Al denotar nuestro proximo ingreso al mercado de los CIACs en el Perd, nuestra
futura competencia puede plantear estrategias agresivas de reestructuracion de sus costos, lo
cual podria resentir nuestra proyeccion de ventas, reduciendo la demanda de nuestro servicio

0 en su defecto plantear servicios integrales que agrupen servicios mejorando su oferta actual.
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4.4.4. Efectos gubernamentales sobre sector.

Toda ley relacionada al sector tendria la facultad de incentivar o resentir la demanda
de los estudiantes por la formacién de piloto comercial, ya que podria modificar el
dinamismo del sector significativamente, haciendo méas apetecible la carrera de piloto o caso
contrario desacelerando su crecimiento al no plantear incentivo alguno, burocratizandose los
requisitos para la obtencion de licencias. También es importante la repercusion que podrian
tener las facilidades de obtener mas y mejor tecnologia con mejores costos, lo cual
repercutiria en precios mas competitivos que mejore la oferta haciéndola més asequible para

mayor numero de estudiantes, mejorando la demanda de nuestro servicio.

Ademaés, consideramos que dependiendo de la gestion gubernamental permitira que se
incremente o no el riesgo pais, lo cual repercutiria directamente sobre nuestras inversiones en
el negocio, garantizandose la certidumbre o no en lo que respecta a la estabilidad, econdmica,
laboral y legislativa de nuestro pais. El estado también es actor principal en la inversion y
promocion de infraestructura aeronautica local, lo cual garantizaria la apertura de nuevas
rutas a nivel local y el acceso de mayor nimero de aeronaves directamente desde puntos
internacionales, siempre y cuando se active la necesaria inversion en contar con mas

aeropuertos internacionales en nuestras provincias.

En los aspectos socioeconémicos una adecuada gestion macroeconémica promoveria
el crecimiento de nuestra clase media, ampliando el espectro de estudiantes que pudiese
demandar nuestro servicio de escuela, caso contrario reduciria ostensiblemente nuestros

prondsticos.
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Capitulo 5: Ingenieria del Proyecto
5.1. Estudio de Ingenieria
La instruccion para pilotos consiste de dos fases bien definidas: La fase de instruccion
en tierra y la fase de instruccion en vuelo; ambas fases suelen funcionar administrativamente
como dos unidades de negocio independientes dentro de la misma empresa; no obstante, se
complementan en la progresion de la instruccion del alumno como también para fines

comerciales, en la captacion de alumnos.

La fase de instruccion en tierra necesaria para la formacion de pilotos esta constituida
de dos cursos: un curso basico o inicial y un curso avanzado, ambos con una duracion

promedio de tres meses.

La instruccion en vuelo a su vez consiste de una fase inicial de 40 horas de vuelo,
necesaria para la obtencion de la licencia de piloto privado y una fase avanzada de 160 horas

de vuelo para la obtencion de la licencia de piloto comercial.

El curso de encargado de operaciones en tierra o despachador de vuelos (opcional),
consiste de un curso en tierra de unos cinco meses de duracion y no requiere de instruccion

en vuelo.

Las operaciones aéreas inicialmente se realizaran en el aeropuerto Internacional de

Pisco; la eleccidn de este aerédromo se fundamenta en tres criterios bésicos:

- Posee servicios basicos de aeronavegacion (VOR, ILS, luces de aproximacion y de
pista, etc.)

- Cuenta con servicio de transito aéreo ATC especializado y servicios logisticos
diversos (combustible, mantenimiento, seguridad, entre otros)

- El clima es favorable para la realizacion de los vuelos de instruccion la mayor parte

del afio.
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Se espera se concluyan las obras del aerédromo de Grocio Prado (Chincha), con lo
que las escuelas pasarian a ocupar sus instalaciones. El proyecto de Grocio Prado esta en

ejecucion.

5.1.1. Modelamiento y seleccion de procesos productivos.

Para el desarrollo del modelamiento y la seleccion final de nuestro proceso de
servicio, tenemos que partir desde la clasificacion escogida a utilizar en éste tipo de negocio,
para el cual la modalidad de proceso que se adoptara sera la de intensidad de capital*,

teniéndose en cuenta la operacion, insumos y productos de nuestro proceso (Ver Tabla 59).

Tabla 59

Modelamiento del proceso

Sistema Insumos Recursos Funciones Productos
Primarios primarias de
transformacion

Centro de Estudiantes Instructores, Impartir Pilotos
Instruccion de  graduados del 5to  personal, equipo,  conocimiento privados,

Aerondutica de secundaria. manuales, libros,  aeronautico y pilotos

Civil. instalaciones, desarrollar comerciales,
energia 'y habilidades de instructores de
conocimientos vuelo. vuelo.

Nota: Se desarroll6 la relacion insumos-transformacion-producto aplicado al &mbito de los
servicios (Gestion de Operaciones, 2015).

5.1.2. Seleccion del equipamiento.
Se debe tener en cuenta que para certificar el Centro de Instruccién y mantenerlo en
operacion se requiere de al menos una aeronave; no obstante, por cuestiones estratégicas, el

CIAC denominado Sky Aces Aviation Academy iniciaria sus operaciones con tres aeronaves

14 Segun el libro Disefio y Seleccion de Procesos (Paz & Gomez, n.d.): En la intensidad de
capital “se trata de determinar la mezcla de equipos y de mano de obra o habilidades
personales que van a intervenir en el proceso. Los gerentes tienen un amplio grado de
elecciones que van desde las operaciones con poca automatizacion hasta aquellas con alta
automatizacion...”
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y un simulador de ultima generacion. Al onceavo mes de iniciada las operaciones, se

incorporarén tres aeronaves similares a las primeras.

Luego, para complementar y garantizar la excelencia en la instruccion, al afio
siguiente se adquiriran cinco aeronaves de ultima generacion cuyas caracteristicas pondrian al

CIAC en el mismo nivel de las Escuelas mas grandes de Latinoamérica.

Los criterios establecidos para la eleccion de las aeronaves y de los simuladores se
basan fundamentalmente en: analisis de costos, equipamiento, repuestos y mantenimiento,

confiabilidad, entrenamiento y capacitacién del personal técnico y de alumnos.
5.1.3. Lay-Out.

Planos — Primer Nivel

Area Techada: 917.38 m2
Area Libre Patio: 885.06 m2
Area cochera: 319.67m2

Figura 18. Concepto creativo del primer piso de la escuela de aviacion.
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Planos - Segundo Nivel

W

L

Figura 19. Concepto creativo del segundo piso de la escuela de aviacion.

5.1.4. Distribucion de equipos y maquinarias.

Los ambientes deberan de ser totalmente cerrados y separados de otras instalaciones
para instruir adecuadamente las clases tedricas, las practicas, los entrenamientos y realizar los
correspondientes examenes teoricos, acorde a la amplitud y nivel de formacion que se
imparta. Ademas, cada aula, cabina de entrenamientos o cualquier otro espacio usado con
propdsitos de instruccion, dispondra de condiciones ambientales, iluminacion y ventilacién

adecuadas.

Adicionalmente, es necesario que se cuente con oficinas para los instructores que les
permita un adecuado desempefio de sus funciones, asi como, instalaciones para el
almacenamiento de registros fisicos de toda indole y un ambiente de biblioteca para el

material técnico de consulta acorde al nivel de formacion establecido en el CIAC.
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5.2. Determinacion del Tamafio

La determinacion del tamafio se realizé en funcion del Reglamento Nacional de
Edificaciones y Saneamiento (Ministerio de Vivienda Construccion y Saneamiento, 2016),
también nos apoyamos con el Decreto de Alcaldia 012-2013 de la Municipalidad de La
Molina en lo que concierne a la cantidad requerida de estacionamientos en los locales
comerciales en dicho distrito. Para tal efecto, se requerira que este nuevo Centro de
Instruccion Aeronautica Civil cuente con al menos seis aulas, seis oficinas, dos salones de
simulacion, una sala de reuniones, una sala de espera, una biblioteca, &reas de descanso, una

cafeteria, instalaciones deportivas o0 gimnasio y estacionamientos de acuerdo a ley.

Acorde a lo indicado a la RAP 141%°, el Capitulo C nos indica que todo CIAC debera
contar con las dimensiones y estructuras adecuadas para garantizar la proteccion contra las
inclemencias meteoroldgicas y la correcta realizacion de todos los cursos de formacion y

examenes.

15 Las Regulaciones Aeronduticas del Perti N° 41 (RAP 41) aborda las regulaciones concernientes a los Centros
de Instruccién de Aeronautica Civil para la formacion de tripulantes de vuelo y despachadores de vuelo con
referencias al Anexo 1 de OACI — Licencias al personal Ley de Aeronautica Civil N° 27261 y su reglamento.



Tabla 60

Calculo de metraje de local en funcion de ambientes que se necesitaran
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Ambientes proyectados Metros cuadrados para célculo Personas por Cantl_d ad de Mtz
ambiente proyectada ambientes Necesarios
Salas de uso mdltiple. 1 mt2 por persona. 9 2 18
Salas de clase. 1.5 mt2 por persona. 25 6 225
Camarines, gimnasios. 4 mt2 por persona. 15 1 60
Talleres, laboratorios,
bibliotecas 5 mt2 por persona. 8 8 320
Ambientes de uso
administrativo 10 mt2 por persona. 6 6 360
Bafos de hombres 54 mt2 por cada 200 alumnos 9 3 16.2
Bafos de mujeres 3.6 mt2 por cada 200 alumnos 6 3 10.8
Escaleras 3.06 depende del flujo 1 2 6.12
estacionamiento por cada
Estacionamientos 12.5 40 mt2 1 26 325
Total en metros cuadrados 1341.12

Nota: Tabla elaborada en base al “Reglamento Nacional de Edificaciones”, 2006, El Peruano , p. 320658 al 320659
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5.3. Proyeccion de Crecimiento

De acuerdo a lo sustentado en el capitulo nimero 4.2.4, no estimamos proyeccion de
crecimiento del local, ya que iniciaremos operaciones con nuestra maxima capacidad
instalada en lo que concierne a nuestras aulas y ambientes; y posteriormente la cantidad de
demanda proyectada copara dicha capacidad hasta que esta sea fija durante el horizonte de
evaluacion propuesto. Todo ello debido a las limitaciones del entorno, tales como: escases de
instructores de vuelo, saturacion del transito aéreo para las practicas de vuelo, infraestructura

y factores meteoroldgicos, logisticos y operacionales.

5.4. Recursos

5.4.1. Recursos humanos.

Considerado al factor humano como tema primordial para el éxito de cualquier
emprendimiento, hacemos especial énfasis en las capacidades de nuestro recurso humano
abocado a la imparticion de la instruccion sobre los clientes del negocio que propone éste
proyecto. Estamos planeando atraer a los mejores profesionales del sector, por tal motivo,
estaremos ofreciendo sueldos por encima del nivel promedio del mercado. En lo que respecta
al personal técnico, dicho personal cumplira con la capacitacion idonea y la licencia
respectiva como instructor de vuelo, tal es asi, que dicho personal debera de cumplir los

siguientes requisitos:

Contar con licencia de instructor de vuelo reconocido por la DGAC para impartir la

instruccion en vuelo.

- Haber cumplido dieciocho (18) afios de edad.

- Ser titular como minimo, de una licencia de piloto comercial vigente y una habilitacion de
vuelo por instrumentos.

- Debera de acreditar experiencia operativa con tripulacion multiple, aceptable para la

DGAC.
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- Haber aprobado un examen escrito ante la DGAC en las materias que se requieren en la
instruccion en tierra y de pericia.

- Acreditar que ha realizado un minimo de doscientas (200) horas de vuelo como piloto al
mando y quince (15) en la misma categoria y la clase de aeronave para la que pretende la
licencia de instructor, realizadas en los seis (6) meses precedentes a la solicitud
correspondiente.

- Para acreditar ser instructor de vuelo en aviones multimotores, adicionalmente, el personal
debera acreditar un minimo de quince (15) horas de vuelo como piloto al mando en la

misma marca y modelo de avion o helicdptero.

5.4.2. Documentos e informacion.
Siendo de uso obligatorio para la instruccién en los diferentes alcances ofrecidos,
consideramos como recursos importantes los principales manuales necesarios para

implementar las escuelas de aviacion, los cuales se enumeran en la Tabla 61.
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Tabla 61

Manuales y Documentos requeridos por la DGAC para el funcionamiento de un CIAC
Tipo 3y los requeridos por el proyecto

ftem Manual Aplicabilidad CD
1 OPSPS  Especificaciones de entrenamiento, RAP 141. 1
2 MGO  Manual general de operaciones. 1
3 MGM  Manual general de mantenimiento. 1
4 MGl Manual general de instruccion. 1
5 PIE Programa de instruccion y entrenamiento. 1
6 Reglamento interno. 1
7 PHAK  Manual del piloto privado. 1
8 PHAK  Manual del piloto comercial. 1
9 IFH Manual del vuelo por instrumentos. 1
10 Manual del instructor de vuelo/tierra. 1
11 Manual del despachador de vuelo. 1
12 AIM Aeronautical information manual. 1
13 Programa de entrenamiento en vuelo para el piloto privado. 1
14 Programa de entrenamiento en vuelo para el piloto comercial. 1
15 Doc. 9859 Manual de gestién de la seguridad operacional. 1
16 AVSEC Manual se seguridad en la aviacion. 1
17 HAZMAT Manual de mercancias peligrosas. 1
18 Doc. 4444 Manual de gestidn del transito aéreo. 1
19 PIM Programa de inspecciones de mantenimiento. 1
20 Manual de adoctrinamiento Cessna C-152. 1
POH C-
21 152 POH Cessna C-152 OB. 1
22 Manual de adoctrinamiento Cessna C-172. 1
POH C-
23 172 POH Cessna C-172 OB. 1
24 Manual de adoctrinamiento Redbird FMX. 1
25 Manual del usuario del Redbird FMX. 1
26 Archivos A, B,C,DYyE. 1
27 Carta de cumplimiento, RAP 141, 1

Nota: Elaborada en funcién de las Regulaciones Aeronauticas Peruanas, la Ley de
Aeronautica Civil N° 27261 y los requerimientos de calidad y diferenciacion de la propuesta
de negocio.



387

5.4.3. Programa de instruccion.

Otro recurso importante a utilizar en el centro de instruccion aerondutico son aquellos
relacionados con el corazon del negocio, que implica impartir instruccion y desarrollar las
habilidades de los postulantes a pilotos; por tal motivo, el programa curricular es considerado
como eje fundamental del presente proyecto el cual se detalla la instruccion en vuelo a
continuacion y resume la instruccion en tierra (de piloto privado y piloto comercial) en la

Tabla 62. Para mayor detalle de la instruccion en tierra ver el anexo F.

5.4.3.1. curso piloto privado — instruccién en vuelo.
Obijetivos del Curso: Obtener la experiencia y habilidad necesaria para cumplir con
los requerimientos de la RAP 61 para la obtencién de piloto privado de avion monomotor

terrestre hasta 5,700 kilos de peso maximo de despegue (RAP 61.5).

Estandares del curso: EIl alumno deberd demostrar su capacidad técnica y practica a
través de briefings y una mejora continua de su proficiencia de vuelo, cumpliendo con los

estandares requeridos para cada maniobra.

Descripcion del Curso: EI Programa de Instruccion en Vuelo esta dividido en 2 Fases,
las cuales fueron ideadas a modo de Unidades de Instruccién. Sera responsabilidad del
instructor a cargo de este bloque explicar al alumno la importancia del cumplimiento del
entrenamiento por Fases completas, en especial la Fase I, que llevara al alumno piloto a

realizar su primer Vuelo Solo.

Fase I: Durante esta Fase, el alumno obtendra los fundamentos para todo
entrenamiento posterior. Se familiarizara con la aeronave de entrenamiento y su control, cuya

competencia lo guiara a realizar su primer Vuelo Solo en el patron de trafico.

Fase Il: El alumno recibira instruccién en todas las areas requeridas por las

regulaciones vigentes (RAP 61.107) para realizar de manera segura navegaciones, maniobras
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con referencia al terreno, despegues y aterrizajes de maxima performance, y planificaciones

de vuelo en el sistema de espacio aéreo nacional.

Al finalizar esta Fase, el alumno estara preparado para realizar su Chequeo Final, y
presentarse al Chequeo en Vuelo conducido por inspector DGAC, habilitandose como piloto

privado de avion.

5.4.3.2.  curso piloto comercial - modulos de instruccion en vuelo.
Obijetivos del curso: Obtener la experiencia y habilidad necesaria para cumplir con los
exigido por la RAP 61, sobre la licencia de piloto comercial de avion monomotor terrestre
hasta 5,700 kg de peso maximo de despegue (RAP 61.129) con habilitacion instrumental

(RAP 61.65).

Estandares del curso: El alumno deberd demostrar capacidad técnica y practica a
través de briefings y un mejoramiento progresivo de su proficiencia de vuelo, cumpliendo

con los estandares requeridos para cada maniobra descritos en la columna "Estandares".

Descripcion del curso: El Programa de Instruccion en Vuelo esté dividido en 4 Fases,
las cuales fueron ideadas a modo de Unidades de Instruccién. Sera responsabilidad del
Instructor a cargo de este bloque explicar al alumno la importancia del cumplimiento del
entrenamiento por etapas completas, en especial la Fase 1V, que presentara al alumno para su
Chequeo en Vuelo ante la DGAC para obtener la licencia de piloto comercial con habilitacion

en vuelo por instrumentos y aviones multimotores.

Es requisito indispensable ser poseedor de la licencia de piloto privado de avion para

comenzar este Programa de Instruccion en Vuelo.

Fase Il1: El objetivo de esta etapa es la de continuar desarrollando la técnica de

pilotaje del alumno, asi como mejorar sus habilidades en vuelo nocturno y navegaciones
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extensas. Durante esta etapa se introducira al alumno a los fundamentos del vuelo basico por

referencia instrumental y maniobras comerciales.

Fase IV: El objetivo de esta Fase es el de proveer al alumno de bases sélidas y

habilidades basicas para:

- Chequeo cruzado de instrumentos,

- Interpretacion de la informacion de performance presentada por los
Instrumentos.

- Aplicar el control correcto de manera suave y precisa durante el vuelo. Los
vuelos se realizaran con referencia a panel de instrumentos completo y parcial,

simulando falla de sistema de vacio. Adicionalmente se instruira la navegacion

basica con VOR y NDB.



Tabla 62

Programa de Instruccién y Entrenamiento (Instruccion en Tierra)
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Nro. Nombre del curso Requisito Horas por sesién NUmeros de sesiones Horas totales
1 Ciencias basicas Ninguno 5 horas 5 25 horas
2 CRM Ninguno 5 horas 1 5 horas
3 Derecho aerondutico | Ninguno 3 horas 5 15 horas
4 Fisiologia de vuelo Ninguno 4 horas 3 12 horas
5 Historia de la aviacién Ninguno 5 horas 1 5 horas
6 Alar & CFIT Ninguno 5 horas 1 5 horas
7 CRM Ninguno 5 horas 1 5 horas
8 Factores humanos Ninguno 5 horas 2 10 horas
9 Mercancias peligrosas Ninguno 4 horas 1 4 horas
10 Meteorologia | Ciencias basicas 5 horas 4 20 horas
11 Aerodindmica | Ciencias bésicas 5 horas 5 25 horas
12 Instrumentos basicos de vuelo Aerodinamica | 5 horas 4 20 horas
13 Aerodindmica Il Aerodinamica | 5 horas 7 35 horas
14 Aerddromos y ambiente de vuelo Navegacion aérea 5 horas 3 15 horas
15 Fraseologia | Navegacion aérea 5 horas 4 20 horas
16 Radiogoniometria Navegacion aérea 5 horas 3 15 horas
17 Sistema de aeronaves de alta performance Sistema de aeronaves 5 horas 6 30 horas
18 Actuaciones del avion 11 Act. Del av. | / aerodinamica Il 5 horas 6 30 horas
19 Aproximaciones instrumentales Curso piloto privado 5 horas 3 15 horas
20 Cartas para vuelo instrumental Curso piloto privado 5 horas 3 15 horas
21 Consideraciones operacionales IFR Curso piloto privado 5 horas 2 10 horas
22 Principio del vuelo por instrumentos Curso piloto privado 5 horas 4 20 horas
23 Actuaciones del avion | Instrumentos basicos de vuelo 5 horas 4 20 horas
24 Cartografia y navegacion aérea Instrumentos bésicos de vuelo 5 horas 7 35 horas
25 Sistema de aeronaves Instrumentos basicos de vuelo 5 horas 4 20 horas
26 Derecho aerondutico Il Derecho aerondutico | 5 horas 2 10 horas
27 Fraseologia aeronautica Il Fraseologia aeronautica | 5 horas 4 20 horas
28 Meteorologia Il Meteorologia | 5 horas 5 25 horas

Nota: El Programa curricular se elaboré conforme a lo requerido en la RAP 61 y RAP 141, el cual debera de ser aprobado posteriormente por la DGAC.
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5.4.4. Equipamiento aeronautico.
En lo que concierne al equipamiento aeronautico escogido para el proyecto, a
continuacion, especificamos la cantidad, tipos y modelos de los equipos con los que se proyecta

contar:

- 06 aeronaves monomotores Cessna modelo C-152

Figura 20. Imagen del Cessna C-152. Tomado de la pagina web especializada Airliners en
especificaciones de aeronaves, 2016. Recuperado de https://www.airliners.com.

El Cessna 152, es un avion monomotor de pistén, biplaza liviano de ala alta. Es el avion de
instruccion mas utilizado en todo el mundo, dada su alta confiabilidad y bajo costo. Actualmente
discontinuado, sigue siendo un avién muy requerido por las escuelas de pilotos del mundo y existe

aun la venta de repuestos.


http://www.airliners.com/

Tabla 63

Especificaciones Cessna C-152

Caracteristica Descripcion
Tripulacion 1
Pasajeros 1
Propulsion 1 Piston Engine
Modelo Motor Lycoming O-235-L2C
Poder Motor 82 kw 110 hp
max. Velocidad crucero 206 km/h 111 kts
128 mi/h
max. Velocidad (vne) 276 km/h 149 kts
171 mi/h
Techo de Servicio 4481 m 14700 ft
Distancia 769 km 415 NM
478 mi
Peso Vacio 501 kg 1105 Ibs
max. Peso al Despegar 757 kg 1669 Ibs
Envergadura 10.21m 33ft6in
Area del Ala 14.9 m2 160 ft2
Largo 7.34m 24 ft1lin
Alto 2.59 m 8ft6in

Nota: Informacioén extraida de www.airliners.com

- 04 aeronaves monomotores Cessna modelo C-172 Skyhawk
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Figura 21. Cessna C-172 Skyhawk Glass Cockpit. Tomado de la pagina web especializada
Airliners en especificaciones de aeronaves, 2016. Recuperado de https://www.airliners.com


http://www.airliners.com/
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Figura 22. Cabina interior del Cessna C-172 Skyhawk Glass o