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JUSTIFICACION

Ei objetivo que se persigue al realizar el presente trabajo, es meramente
academico, y adicionalmente existen otros intereses importantes, como son el de
conocer la problematica pasada, actual y futura que ha llevado desde sus inicios la
aviacion comercial en México; otro fue el de la importancia que tiene para nuestro
pais actualmente, la construccion de una Base de Mantenimiento, ya que con la
apertura comercial del mismo puede traer beneficios dicha inversion, no solo en ef
mercado regional nacional sino en el mercado regional centroamericano.

En estos tiempos en que México se encuentra insertado dentro de una
econémia mundial muy significativa, ya que estd en tratos para la firma de un Tratado
de Libre Comercio con Estados Unidos y Canadd, en tratos con la Cuenca del
Pacifico y concertando (apenas en estudio) Tratados de Libre Comercio con palises
de América Latina, sin olvidar sus relaciones comerclales con la Comunidad
Econdmica Europea, creo que es necesario realizar este trabajo de investigacién para
darnos una idea de las posibles alternativas de desarrolio no solo para nuestro pais
ademas de dar una alternativa para los paises centroamericanos.

La aviacion comercial esta atravesando por una situacion muy delicada, ya que
desde hace algunos afos las empresas aéreas han visto danados sus Costos debido
a la alza en los precios de sus materias primas, el precio de la turbosina ha ido
incrementandose afio con afo y ésto ha producido incluso que empresas como Pan
Am (Linea Aérea Estadounidense) cierren sus operaciones por quiebras, por lo que
se ha tratado de realizar entre ellas una alianza para no verse dafiadas unas a ofras.

En México, durante el presente sexenlo (1988-1994) el Gobierno Federal ha
tratado de dar un gran apoyo al desarrollo de las Lineas Aéreas Nacionales,
principalmente a las Regionales, ya que el mercado nacional se veia afectado por el



hecho de que en los ultimos 25 afios habian surgido tan solo 4 o 5 empresas para
atender el consumo nacional, y en lo que va del sexenio se ha visto un florecimiento
importante de lineas aéreas, tales como Transportes Aéreos Ejecutivos, S. A. de C.
V., Aerocalifornia, Aeromar, Aerolitoral, Tres Estrellas, Aerocanctin, Aviacsa, Servicios
Aéreos Regionales de Oriente, S. A., etc. incluso cabe menclonar que lineas como
Mexicana y Aeroméxico han aprovechado esta politica del Gobierno para crecer y
aliarse.

Debido al desarrollo que hemos visto, surge la inquietud de realizar el presente
trabajo mas que nada como una aportacion al desarrollo de Aeroméxico, ademas de
visualizar el desarrollo econdmico de nuestro pais al apoyar a dichas lineas aéreas
en cuanto al mantenimiento de sus aeronaves para poder tener la competitividad que
requiere el desarrollo del consumo nacional, principalmente con miras al buen
servicio que merecen sus pasajeros no solo nacionales sino internaclonales y
disminuir la salida de dolares, ya que anteriormente este tipo de servicio se realizaba
en el extranjero (Estados Unidos).

Para e! desarrollo de la presente tesis deseo basarme principalmente en la
linea aérea Aeroméxico, por lo que procederé a hacer una semblanza muy breve de
los principales acontecimientos que ha tenido ésta.

Aeronaves de Mexico, mejor conocida por nosotros como AEROMEXICO fue
constituida el 14 de Septiembre de 1934 por inversionistas privados, el 28 de julio de
1969 se incorpord al Patrimonio de la Nacion, cuando el Gobierno Federal del Sr.
Presidente Adolfo Ruiz Cortines resolvié que el pais debia de contar con un
instrumento proplo, agil y eficaz, que le permitiera implantar las politicas que mas
conviniesen a los intereses de México en materia de aerotransporte comercial.

Para el afio de 1985 el Gobierno Federal con la nueva politica econdmica y el
desarrollo econémico que se estaba presentando decidio nuevamente privatizar dicha
empresa.



En los mas de 50 arios de actividades y particularmente en los ultimos 25 afios
de labor como empresa paraestatal, esta empresa contribuyd al mejoramiento de los
servicios aéreos dentro del territorio nacional y a impulsar el crecimiento de centros
turisticos y regionales, apoyando a diferentes sectores de nuestra economia en
beneficio del desarrollo integral del pais.

Los esfuerzos realizados en este periodo se orientaron principalmente a la
expansion de su flota aérea, en 1985 ademas de ampliarla estaba orientada a
modernizarla, para integrarla exclusivamente como aviones turboreactores, acorde con
el desarrollo del transporte aéreo mundial, asi como al mejoramiento de su estructura
de rutas y ampliacion de servicios, a nivel nacional estaba insertandose en el
desarrollo de la nueva estructura economica de dicho sector comunicaciones.

Para finales del afio de 1988, por razones de tipo laboral con sus empleados
la linea se ve en la necesidad de cerrar sus operaciones.

Para 1989 nuevamente se pone en venta y los nuevos inversionistas, con una
imagen empresarial moderna Inyectan nuevas perspectivas y comienza de nuevo el
desarrollo de la misma,

La razon por la cual he decidido basarme principalmente en esta linea aérea
es por el mensaje de uno de los libros que he leido en el paso por la Facultad de
Economia, que dice : "Continuamente se registran pérdidas por no escoger la mejor
alternativa disponible para lograr determinada produccion o por llevar adelante
iniciativas que nunca debieron pasar de la fase de estudio"'

Las cifras que se manejan en este proyecto son al afio 1986, esto se debe a
que al solicitar la informacién en la empresa, dada la reestructuracion que se tiene
actualmente no proporcionaron cifras actualizadas y Ginicamente proporcionaron cifras

Manual de Proy de D Econdml
pég. 3, Editado por Orgenizacidn de Naciones Unidas
afio 1979




a 1986, tomando en consideracién el interes que tomé como sustentante en
desarrollar el tema como tesis se opté por emplear las cifras al afo que se
dispusieron dado que de otra manera no existiria posibilidad de hacer el estudio por
la negativa de la empresa, sin embargo los datos los.actualicé al aio de 1992,

Cabe sefalar que en un supuesto de llevar a cabo el proyecto serfa necesarla
la participacion de la empresa y en consecuencia la obligada actualizacion de los
datos.
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En consideracion a los antecedentes de Aeroméxico relativos a la construccion
del taller de mantenimiento de aeronaves se hace notar que debido a los
errores en que incurrié esta empresa en su planeacion es importate se realice
siempre un estudio de mercado para maximizar el bienestar econémico de la
inversion que se pretende realizar.

Como se analizd en su momento en los antecedentes nos muestra la
problematica de que en tres ocaslones se tratd de instalar la Primera Base de
Mantenimiento de Aviones de Aeroméxico, la primera en 1977, la cual fracasé
y en donde se perdieron los 52 millones de pesos invertidos, el segundo
intento fue en 1982 con una afectacién de predios aproximadamente de 13.5
hectdreas, es decir, 135,000 m? con los correspondientes perjuicios
econémicos.

Es hasta la tercera ocasidn, en 1985 en que Aeroméxico logra consolidar un
taller en la Ciudad de México, el costo real de esta instalacién del Taller, no se
sabe a ciencia cierta, por lo que se tiene que enfatizar la necesidad de tomar
conciencia para que no se malgasten las inversiones que se realicen.

Por todos estos antecedentes se propone en este trabajo que la nueva base
de mantenimiento de Aeroméxico se instale en el Aeropuerto Internacional de
la Ciudad de Guadalajara, Jalisco, el cual se localiza en el Municipio de
Tlajomulco de Zuiiga, con el fin de descentralizar el trafico aéreo del
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México.



Para 1992, Aeroméxico contd con 70 aviones, con un total de horas voladas
de 275,199, por lo que se tiene un promedio de horas voladas por avién al afio
de 3,931.41 hrs., en la estimacion y proyeccion que se hizo en este trabajo al
afo 2,000 se concluye que Aeroméxico contara con 82 naves aéreas, con un
total de 451,363 horas voladas productivas estimadas, lo que implica disponer
de mayor cantidad de espacios para reparar las aeronaves. Debido a estos
datos observamos que con la instalacién del taller nuevo se cubriria
perfectamente la demanda insatisfecha, en los servicios tipo A, 5Ay C, que es
en donde se requiere la capacidad instalada, ya que de tener en el Servicio
Tipo A un déficit de 255 servicios al aiio, con la instalacion de este taller se
logra un superdvit de 95 servicios al afio. Estas cifras emanan del cuadro No.
27 en donde se encuentra su andlisis.

Por lo que respecta al servicio tipo 5A se tenia una necesidad extra de 247
servicios al afo y con la instalacion de este taller hay un excedente de 3
espacios; en el servicio tipo C se tenian 87 serviclos que realizar fuera de sus
talleres, con éste taller se logra cubrir ese 100% de faltante y con la instalacion
de nuestra base hay un sobrante anual de 2 servicios.

Estos son algunos de los mas importantes servicios que se requieren en las
aeronaves, por lo que se han tomado como ejemplo para justificar la necesidad
de un taller de mantenimiento nuevo para aviones de Aeroméxico.

Con estos datos se aprecia que la capacidad instalada es satisfactoria para las
necesidades de Aeroméxico y ademas para poder extender dichos servicios a
otras lineas aéreas, principalmente las regionales nacionales y las regionales
en Centroamérica. En este Ultimo caso se ahorra la salida de divisas y se
logra la captacidn de estas, con esto se logra tener que enviar al exterior las
aeronaves para que se le realice el servicio que requieran, para 1992 en el
servicio tipo A se requirieron 1,835 reparaciones, hubo una capacidad instalada
de 600 y se enviaron al exterior 855 servicios con su consecuente desembolso
en divisas; en el servicio tipo 5A en el mismo afo se requirieron 367, se pudo
dar 60 servicios y se enviaron al exterior 307; del servicio tipo C se requirieron
183, se tuvo capacidad para tan solo 48, es decir, el 26%, los otros 135 se



hicieron en Estados Unidos.

Los problemas que se enfrentarian al Instalarse la base de mantenimiento
serian principaimente del tipo técnico, dada la necesidad de adgiusicion de
equipo altamente especlalizado y que requiere de un extremo cuidado, en
contra parte a esta problematica en México se tiene la capacidad profesional
suficiente para el desarrollo de los proyectos de ingenierfa estructural,
electromecénica, de computo y especiales en donde ya se practica la
ingenieria de punta como es el Sistema Inteligente, en donde todos los sitemas
que estan en la base de mantenimiento tales como aire acondicionado,
electricidad, hidrdulica, sanitaria y especiales se monitoréan desde una
computadora y se aprovecha los beneficios del ahorro de energia, entre otras
cosas.

Aeroméxico se beneficiaria con la instalacion de la base de mantenimiento, ya
que tendria la posibilidad de mantener en mejores condiciones a su equipo de
vuelo y dar mejor atencidn a su clientela, tendria un ahorro econémico, ya que
la demanda insatisfecha nacional como ya se menciond se esta cubriendo con
el envio de sus aviones a Estados Unidos, con gastos de traslado del avidn,
renta de un espacio en el hangar de la base de mantenimiento en Estados
Unidos, aterrizaje y despegue en aeropuerto, costo de la mano de obra y
material extranjeros, entre otros.

Adicionalmente a los beneficios mencionados para la empresa, también los
habria para la poblacion desempleada a nivel administrativo, de obreros,
técnicos y profesionales en la especialidad, abriéndose fuentes de empleo y
darian oportunidad a su capacitacion y desarrollo.



En suma puede establecerse que solamente mediante la planeacién y andlisis
de las caracteristicas del mercado como se ha demostrado en este trabajo es
aconsejable el que Aeroméxico invierta para la instalacién de su taller de
mantenimiento de aviones en la Ciudad de Guadalajara, Jalisco y traer
beneficios econémico-sociales de considerable-magnitud.
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1. INTRODUCCION

El tema del presente trabajo est4 insertado dentro de la economia de México,
dentro del sector denominado Terciario, es decir, se va a realizar un estudio en donde
no se va a producir un producto determinado para consumo de la poblacién, sino mas
bien de éste se va a generar un servicio para una empresa aérea con la finalidad de
que pueda darse no solo un buen trato a sus pasajeros, sino brindarles tranquilidad
y seguridad al hacer uso de su equipo de vuelo.

E! presente trabajo se desarrolla en 3 grandes capitulos, éste, de Introduccion,
en donde presento un avance de los puntos a tratar en el estudio.

En el segundo capitulo se habla de lo que he dado en ilamar el Marco Teorico
en que estd sustentada la presente tesis, con su metodologia de la investigacion, los
antecedentes del tema y los motivos de seleccién del estudio.

En el tercer capitulo, el mas extenso, se centra en lo que se va a desarrollar
como tesis, es decir el estudio de mercado de la Base de Mantenimiento de
Aeronaves, éste a su vez se subdivide en 7 puntos, el primero, en donde se comenta
del Servicio que se esta tratando de dar en el mercado, se define el concepto de este
servicio, la naturaleza del mismo y qué servicios substitutos hay en este momento en
el mercado nacional e internacional.
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En el estudio de mercado (punto 2) se hara un andlisis de la demanda en
donde trataremos de la distribucion geografica de esta demanda, subdividida en
Regional, Nacional e Intermacional. Se analizaré el comportamiento histérico de
dicha demanda, el consumo nacional aparente y una proyeccion de la demanda global
para ver que expectativas de consumo tanto nacional, como regional e internacional
se puede observar en el futuro, ya que la tecnologia que se esta desarrollando en la
construccion de aeronaves estda ayudando en el ahorro de combustible y mayor
capacidad de transportacion de pasajeros por equipo.

El tercer punto del estudio versa sobre un andlisis de la oferta que hay de
dicho servicio en la empresa en estudio, con su comportamiento histdrico como
antecedente, la produccion de dicho servico a nivel nacional, el control de divisas,
eliminando importaciones, nimero y caracleristicas de los prestadores del servicio con
los que se podria en un momento dado competir, capacidad Instalada de dichos
prestadores de servicio, un analisis de la oferta futura, y planes de ampliacion de que
tengan dichas empresas en el futuro, para que de esta forma podamos profundizar
mejor en el tema de la oferta a la que estamos enfrentando al hacer este estudio y
tomaria en cuenta.

Como punto numero cuatro de este gran capitulo hablaremos de la
disponibilidad de materias primas en este sector productivo, aqui debemos de hacer
incapié en el tipo de materia prima que se va a requerir, debido a que no es un
producto para consumo directo del publico, sino mas bien es una prestacion de
servicios para una empresa aérea, por lo que se consideré importante describir
brevemente cada una de las materias primas requeridas en éste y hacer mas facil su
identificacion, no solo en el mercado sino para cualquier persona interesada en el
tema.
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Como punto cinco hablaremos de los precios, tanto en el mercado nacional,
como en el mercado internacional, ademas de que se tratara de llegar al precio
estimado de venta de dicho servicio para dar un mejor apoyo a la toma de decision
final.

En el sexto rubro trataré el tema de la comercializacién, especificamente
enfocado a los canales de comercializacion, los costos, la politica de promocidn de
ventas principalmente a las lineas aéreas regionales nacionales y a las
Internacionales (en Centro América), la asistencia técnica que nos puedan facilitar
empresas distribuidoras de materias primas y comenzar una escuela de capacitacion,
entre otras muchas funciones.

Como tltima parte de este capitulo se encuentra el séplimo apartado en donde
me referiré al mercado especifico, no solo de la empresa, sino por regiones, a nivel
nacional e incluso a nivel internacional a Centro América.

-



2. BASES GENERALES QUE SUSTENTAN
LA IDEA DE INVERSION
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2, BASES GENERALES QUE SUSTENTA LA IDEA DE INVERSION

Para poder realizar el presente trabajo se considerd necesario hablar un poco
de las bases generales que lo sustentan.

Este capitulo contiene la metodologia de la investigacidn, los antecedentes del
tema para dar un enfoque global y su insersion en la economia nacional e
internacional y por Ultimo sobre los motivos que me llevaron a la seleccion del tema.



2.1. MARCO TEORICO

Dentro del presente punto se presenta de una manera muy breve lo que he
dado por llamar Marco Teorico.

Debemos de partir de que el presente estudio de mercado es un trabajo de
investigacion microecondmica, por otro lado debemos de estar concientes de que toda
investigacion cientifica es el empleo de métodos y técnicas las cuales se apoyan en
teorias las cuales permitirdn que las predicciones que se realicen sean acertadas.

Por todo lo anterior en este trabajo se emplean tres puntos importantes para
poder desarrollarlo:

. Un método.
. Una técnica.
. Una teoria.

Un método ya que éste se refiere a los criterios y procedimientos generales
que encausaran dicho trabajo cientifico con el fin de alcanzar un conocimiento objetivo
de la realidad.

Una técnica ya que ésta es un conjunto de reglas y operaciones o
procedimientos que auxilian la aplicacién de los métodos.
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Por ultimo para complementar los dos primeros puntos es necesario inmiscuir
a fa teoria, la cual serd un conjunto de conocimientos que daran la explicacién
completa del método y la técnica a utilizar en el presente estudio de mercado.



2.1.1. METODOLOGIA DE LA INVESTIGACION

Como mencionaba anteriormente en el Marco Tedrico, requerimos definir
brevemente en este apartado tres puntos que se van a utilizar en este estudio de
mercado:

. El método.
. La técnica.
. La teoria.

Como toda metodologia propone el inicio de una investigacion con la
formulacion de una hipotesis, la cual representa primero una respuesta al
planteamiento de un problema y segundo la meta que se pretendera alcanzar con el
andlisis y/o desarrollo de este trabajo.

La técnica que utilizaremos es la que se emplea en la Formulacién y
Evaluacion de Proyectos de Inversion.

Para complementar los dos primeros puntos es necesario inmiscuir a la teoria,
la cual se apoyara en la Teoria de la Empresa (microeconomia) recurriendo a
conceptos como: Oligopolio, Elasticidad de la demanda, etc.

Por tanto las bases metodoldgicas que se inmiscuirdn en el presente trabajo
seran dos :

. La teoria Econdmica de la Empresa.
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. La teoria de la Formulacion y Evaluacion de Proyectos de Inversién.

Ya que el estudio de mercado es " un conjunto de técnicas utiles para obtener
informacion a cerca del medio ambiente de la empresa y pronosticar las tendencias
futuras, de manera que esta pueda reacclonar ante los cambios en la forma mas

eficiente".?

Recordemos ademds que, " el objetivo del estudio de mercado consiste en
estimar la cuantia de los bienes y servicios provenientes de una nueva unidad de
produccién que la comunidad estaria dispuesta a adquirir a determinados precios.
Esta cuantia representa la demanda desde el punto de vista del proyecto y se
especifica para un periodo determinado™

Una evaluacion de proyectos completa se integra por varias etapas, como son:

. Estudio de Mercado.
. Estudio Técnico.
. Evaluacion Financiera y Econdmica.

Ya que la evaluacion econdmica de proyectos de inversion es una especialidad
perteneclente a la economia aplicada que tlene por finalidad dar racionalidad
econdmica a las decisiones en materia de inversidon.

La evaluacion de proyectos no es un solo blogue tedrico, por el contratio, son
un conjunto de métodos que tienen por finalidad apoyar las decisiones de inversion.

2 Gula para la Forumulacién y evaluacién de proyectos de inversién.
Fondo Nacional de Estudios y Proyectos (FONEP) P4g. 65

3 Gula para la Formulacién y Evaluacién de proyectos de Inversidn
Fondo Nacional de Estudios y Proyectos (FONEP) Pdgs. 71 y 72



Estos métodos comprenden aspectos muy diversos del andlisis econémico, de
la estadistica y del algebra financiera.



2.1.2. ANTECEDENTES

La linea aérea mencionada no ha tenido una buena planeacion y poca
observancia en el aspecto de desarrollo econdmico de proyectos de inversién en
cuanto al punto de la instalacion de la Base de Mantenimiento de aviones, ya que han
hecho varios intentos para ubicarla en diversas zonas del Aeropuerto Internacional de
la Ciudad de Mexico, como se vera en el siguiente cuadro:



PLANOD pg LOCALIZACION:

--------- SEGUNDA
PROPUESTA DE|
uBicacioy

EDIFICIO . TeRMINAL

t
MANTENIMIENTUI
DE MEXICANA

DE Aviacton |

S/EScALA



CUADRO No. 1 DESCRIPCION DE ANTECEDENTES

PROPUESTA ARO UBICACION PROBLEMATICA
PRIMERA 1977 Parte Orlente del Ya se tenia una inversion de 52 millones de pesos, cuando resuld gue esta construccion era antifuncional por la lejania
Aeropuerto Intemacional da | con et ecificio terminal, ya que no se tenla una Infr: icadién que pi cruces en
fa Cludad de México pistas y rodajes extremadamente largos {ver en el plano 1 el punto A para su localizacion).
SEGUNDA 1982 Se comenzé a construir | Ahi existian tefmencs construkies, 1os cuales se vieron afoctados como son:
erme la actial base de M 1 Estacionamiento publico de 4 ha.
mantenimientoc ce la | * 1 cobertizo de salas movies de 5 ha
Compafiia Mexicana de | * 1 estacionamiento de resta de autos de 2 ha.
Aviacién y el Edifico | * Caminos de acceso al Aeropuerto de 0.5 ha.
Terminal. . Oficinas de Compariias de renta de autos de 1 ha.
. 1 estacionamlento de oficinas de ia de taxis del Aerop de 1 ha
. 1 estacién dae gasolina de la AICM-ASA de 0.5 ha.
M 1 edificio de coreos de la S. C. T. de 1 ha.
° Cicinas de {a que fue Eastemn Alrlines de 0.5 ha,
M Edificio de CREl de 2 ha.
= Oficinas de American Alriines de 0.5 ha.
En total fueron afectadas 13.5 hectareas (ver punto 8 en plana No. 1 de la pagina 13)
TERCERA 1885 Se encuemtraen fa zonasur | Como tercera y defintiva opcion, se localizé en el que siempre habia sido ef edificio de reparaciones especiales de

del Aeropuerto  Intema-
donal de la Cludad de
Méxica

Aeroméxico. (ver punta C en et plano No. 1 de 1a pagina 13)




Por todo lo anterior, creo justificable realizar el presente trabajo de
investigacién como Tesis, llevando a cabo todo lo que debe contar un estudio de
mercado; dentro de la justificacién se propone que la Base de Mantenimiento para
Aeronaves no se ubique en dicho aeropuerto Internacional de la Ciudad de México,
sino en la segunda Ciudad importante de la Reptiblica Mexicana, la de Guadalajara,
Jalisco, dicho aeropuerto se localiza en el Municiplo de Tlajomulco de Zuiiga, el cual
limita con los siguientes Municipios:

. Al Norte con Santa Anita
. Al Sur con Coyutlan

. Al Este con El Salto

. Al Oeste con Santa Cruz
Ver Plano No. 2 en la pagina 15.

La idea parte de la base de que dicha empresa no vuelva a ver afectada sus
inversiones y que una vez comenzada la construccién no haya suspencion de la
misma y esta inversion deje de ser rentable para la empresa.

Otro de los beneficios que vemos en dicha localizacién es descentralizar un
poco el trafico aéreo de la Ciudad de México, y a la vez comenzar a reubicar a
determinado nimero de personal fuera de la Capital.

Basandome un poco en lo descrito dentro del punto de la justificacion, quisiera
dejar indicado que ésta linea aérea ha tratado en varlas ocasiones de construir su
base de mantenimiento en distintas zonas del aeropuerto internacional de la Ciudad
de México. Otro factor importante en cuanto a la macrotocalizacion es que
Guadalajara estd situada en el estado de Jalisco que ocupa el Qeste de la Republica
Mexicana, al norte limita a los estado de Zacalecas y Aguascalientes, al sur con
Colima y Michoacan, al Este con Guanajuato y al Oeste con Nayarit y el Océano
Pacifico, esto le da la ventaja de estar cerca de la Cd. de México y de los centros
donde se encuentran las cedes de loas lineas aéreas regionales nacionales (ver mapa
de localizacion en pag. 16); en la localizacidn internacional Guadalajara se encuentra
cerca de Centroamérica, sin tener que pasar directamente por la Cd. de México (ver
mapa de localizacién en pag. 17ii).
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No es sino hasta hace algunos afios que ésta logra tener su base de
mantenimiento, equipada con la maquinaria y equipo suficiente como para estar en
las primeras de América Latina.

Dentro de la Base de Mantenimiento que se propone instalar es importante
mencionar los servicios con los que contara, los cuales seran explicados en su
oportunidad.

1)  Servicio de Prevuelo.

2)  Servicio de Transito.

3)  Servicio Tipo "A".

4)  Servicio Tipo "5A".

5)  Servicio Tipo "C".

6)  Servicio Tipo "R"

7)  Inspecciones estructurales Tipo | de 4,000 hrs.

8) Inspecciones estructurales Tipo |l de 8,000 hrs.

9) Inspecciones estructurales Tipo Il de 16,000 hrs.

10) Inspecciones estructurales Tipo IV de 12,000 hrs.

11)  Servicio "ITCAN".

12)  Servicio de lubricacion.

13)  Reparacién de motores.



. La razén por la cual he decidido basarme principalmente en esta linea aérea
es por la mala planeacion y poca observancia que han tenido sus Directivos para
instalar su Base de Mantenimiento, ya que han hecho varios intentos para ubicarla
en diversas zonas del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, en breves
lineas procedo a comentar dicha situacion :

1. Primera Propuesta de Ubicacidn de la Base de Mantenimiento.

Para 1977 ya se estaba procediendo a !a construccion de la Base de
Mantenimiento en la parte Oriente del Aeropuerto Internacional de la Cludad
de México, ya se tenia una inversion de 52 millones de pesos, cuando resulto
que esta construccién era antifuncional por la lejania con el Edificio Terminal,
ya que no se tenia una infraestructura adecuada, ubicacion que provocaria
demasiados cruces en pistas y rodajes extremadamente fargos. (ver en’el
plano anexo No. 1 el punto A, para su ubicacion).

2. Segunda Propuesta de Ubicacion.

Para 1982 se tenia pensado haceria entre la actual Base de Mantenimiento de
la Compaiiia Mexicana de Aviacion y el Edificio Terminal. El inconveniente
que se encontré para localizarla ahi fue que hay terrenos construidos, los
cuales se verian afectados, como son :

. 1 estacionamiento publico de 4 ha.

. 1 cobertizo de salas mdviles de 5 ha.

. 1 estacionamiento renta de autos de 2 ha.

. Caminos de acceso al Aeropuerto de 0.5 ha.

. Oficinas de Comparilas de renta de autos de 1 ha.



. 1 Estacionamiento de oficinas de la Comparila de Taxis del Aeropuerto
de 1 ha.

. 1 estacién de gasolina de la AICM-ASA de 0.5 ha.
. 1 Edificio de correso de la S. C. T. de 1 ha.

. Oficinas de la que fue Eastern Airlines de 0.5 ha.
. Edificio de CREI de 2 ha.

. Oficinas de American Alrlines de 0.5 ha.

En total fueron afectadas 13.5 hectéreas, para mejor ubicacion y tener unaidea
de la magnitud de dafio causado ver plano No. 1 anexo el punto B.

3. Tercera propuesta de ubicacidn.

Como tercera propuesta y por fin definitiva desde el afio de 1985 se tuvo
planeado localizarla en el que siempre habia sido el edificio de reparaciones
especiales de Aeroméxico, la cual se encuentra en la zona sur del Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México (ver punto C en el plano anexo No. 1
para su ubicacion).



2.1.3. MOTIVOS DE SELECCION

Los motivos por los que decidi escoger el presente estudio de mercado para
realizar esta tesis profesional son que la linea aérea en estudio no se ha preocupado
por analizar y realizar una buena planeacién de sus inversiones, que no se ha
percatado del dafio econémico que se ha hecho a ella misma al no realizar este tipo
de trabajos.

Otros motivos al realizar este estudio son :

. Poner en préctica los conocimientos adquiridos en el desarrollo de mis
estudios.

. Relacionar la teoria adquirida con la practica.

. Tratar de dar un enfoque distinto de la situacion econdmica por la que

atraviesa la empresa.

. Anticipar los problemas a que se podran enfrentar en un futuro las
lineas aéreas regionales nacionales, por la falta de una Base de
Mantenimiento de Aeronaves propia o al menos ubicada en el pais.

. Ver la posibilidad de que dicho proyecto se realice fuera de la Ciudad
de México, lo cual implica una desconcentracion de servicios en élla y
la posibilidad de abrir nuevas fuentes de trabajo.



3. ESTUDIO DE MERCADO



3. ESTUDIO DE MERCADO

Como ya se ha visto el Estudio de Mercado es el primer punto que se efectua
dentro de una Evaluacién de Proyectos de Inversion, su objetivo es el de " estimar la
cuantia de los bienes y servicios provenientes de una nueva unidad de produccion
que la comunidad esté dispuesta a adquirir a determinados precios. Esta cuantia
representa la demanda desde el punto de vista del proyecto y se especifica para un
periodo determinado.™

Recordemos que en este estudio se analizard la produccion no de un producto
determinado sino el de la prestacién de un servicio especifico no solo para una linea
aérea ademas se considera abarcar los mercados regional, nacional e internacional
(paises centroamericanos).

‘ GUIA PARA LA FORMULACION Y EVALUACION DE PROYECTOS DE INVERSION
FONDO NACIONAL DE ESTUDIOS Y PROYECTOS (FONEP) Pédgs. 71 y 72

’ )



3.1. EL SERVICIO EN EL. MERCADO

El servicio que se desea obtener en el presente estudio es el de instalar una
base de mantenimiento para las aeronaves con que cuenta actualmente la linea
aérea Aeromeéxico principalmente, sin olvidarnos de las que adquirira en un futuro.

El lugar donde se desea localizar esta base de mantenimiento es en el
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de Guadalajra, Jalisco, donde la empresa tiene
un terreno de una considerable extensién de hectdreas, cabe aclarar que el tipo de
infraestructura que requiere este tipo de planta ya esta instalado en esta drea, por fo
que se puede obtener una reduccion en el costo de instalacién de la misma. El
objetivo que se persigue con la realizacion de éste es instalar dicha base de
mantenimiento de aeronaves para obtener los siguientes beneficios :

a) Dar mantenimiento total en México a la flota de Aeroméxico y a algunas
de sus subsidiarias.

b) Dejar de enviar los motores al extranjero para su reparacion total, con
las desventajas que ésto acarrea, como es el empleo de divisas,
combustible excesivo por la transporatacion de la aeronave al extranjero
sin ninglin beneficio contable.

c) Con ayuda del CONALEP y algunas Universidades aprovechar la mano
de obra nacional especializada en esta rama tan especifica de la
Ingenieria aeronautica comercial.

d) Desarrollar una tecnologia avanzada no existente en el pais, como ya
se comenzd a desarrollar en dos empresas mexicanas como son

Turboreactores, S. A. de C. V. y Daltronic, S. A. de C. V.

e) Ahorro de tiempo/costo para la empresa.



f) Dar un buen serviclo a sus clientes al hacer uso de sus vuelos.

Los objetivos anteriores son importantes de considerar para lievarios a cabo.

La empresa Aeroméxico, envia sus motores al extranjero (Estados Unidos)
para darles mantenimiento correctivo, por que en el pais no se cuenta con este
servicio. En tanto que el mantenimiento preventivo de los mismos se realiza en la
empresa Turboreactores, S. A. de C. V., en la Ciudad de Querétaro, ésta cuenta con
tecnologia avanzada y ocupa mano de obra mexicana capacitada, Esta firma,
también se dedica a la reparacion mayor de lurbinas a reaccion.

Por otra parte, se recurre a la empresa Dallronic, S. A. localizada en la Ciudad
de Querétaro, para asesoria técnica en el area de sitema de datos, teleprocesos,
teleinformatica y equipo de cdmputo.

Otro aspeclo relevante considerado en este estudio, es la disponibilidad de
magquinaria y equipo, refacciones y herramientas, tanto de importacion como de
fabricacion nacional, en la proporcion siguiente :

PRODUCTOS ADQUIRIDOS

CONCEPTO : PORCENTAJE
IMPORTACION 28
NACIONAL 72

TOTAL 100




3.1.1. DEFINICION DEL SERVICIO.

- Uno de los problemas fundamentales a que se enfrenta cualquier linea aérea,
sea comercial o privada, es ia necesidad de mantenimiento del equipo con el
que trabaja y en cuanto a la ingenieria, es la durabilidad, es decir, el tiempo
que pueden prestar servicios las maquinas, equipos, etc. y la confiabilidad de
éstos, en otras palabras, la seguridad de funcionamiento de las aeronaves para
bienestar de sus pasajeros.

Por lo anterior, se requiere prestar cuidados para conservar y mantener en
condiciones adecuadas al equipo aéreo con que se cuenta, ya que su mal
estado significa un riesgo en cuanto a la seguridad e higiene tanto del personal
como de los pasajeros o usuarios, e incluso del mismo equipo de vuelo ya que
muchas de las veces es equipo rentado y las empresas aseguradoras, para
que el deducible que les cobran a las lineas aéreas sea menor se requiere de
un respaldo técnico real; disminucion de la eficiencla del conjunto;
emergencias, tiempos muertos y desperdicios en la produccién imputabies a
detenciones y averias por mal estado del equipo, inversiones en mano de obra,
materiales y servicios para efectuar reparaciones.

El Mantenimiento Industrial es la prestacion de los cuidados necesarios para
tener en correctas condiciones de utilizacion y funcionamiento los medios de
la empresa, la cual comprende los siguientes puntos:

a)  Reparar, eliminar averlas, volver a su estado de origen.

b) Conservar, evitar averias o disminucion de propiedades, capacidad y
calidad.

c) Realizar modificaciones, para obtener mejoras.

d) Reposicion de las partes de desgaste.

e) Alineaciones.

f) Realizar ajustes.

Dos definiciones importantes a tener en cuenta son el mantenimiento
preventivo como el correctivo, por lo cual a continuacion se describen :



El mantenimiento preventivo (programatico).- Procedimiento de inspeccion
anticipada de las failas que puedan ocurrir en las aeronaves, mediante la inspeccién
en intervalos regulares con base a un programa establecido, por medio del cual se
evitara una interrupcién imprevista del servicio.

El mantenimiento correctivo.- También llamado de hechos consumados es el
que se realiza cuando la falla ya se ha presentado y se tiene que hacer la reparacion.

El programa general de mantenimiento y periodicidad de los servicios que se
requieren para tener en buen estado las aeronaves se explican brevemente en
el siguiente cuadro, el cual estd estructura de la informacion que se extrajo de
los Diagramas Informativos de Mexicana de Aviacién y los Diagramas
Informativos de Aeroméxico :

CUADRO No. 2

DEFINICION DE SERVICIOS A IMPLEMENTAR

EN LA BASE DE MANTENIMIENTO

liguidos, llantas y servicios a fos sistemas de agua; y anles dot
dospacho del avién, rovisién do las puertas da los
companimentos de carga

a)

b}

NOMBRE DEL DEFINICION DEL PERIODO EN QUE DEBE
SERVICIO SERVICIO REALIZARSE EL SERVICIO
SERVICIO DE Este se realiza exlornamente & la Base de Manlenimionto, Se electuard antes del primer vuelo del dla,
PREVUELO Consisto on revisién de nocasario daol servido que so Jo haya
para vugl y extornamenlo una visién ripida dol estado en | proporcionado con anterioridad.
quo sa encusnira la nave.
SERVICIO DE Rovisin visual alredodor del avidn, revisidn y corroccidn do | Se eloctuard siempro que:
TRANSITO roportas d fa bitdcora do vuolo, rovisién del nivel de afgunos

El avidn se encuentra de paso en
alguna estacién, Incluyendo a la
Ciudad de México.

El avién haya realizado un vuelo de
entrenamlento oxcopto cuando se le
oledtio un servicio lpo "A” ¢ "5A",
dospues do dicho vuelo do
entronamionto.




NOMBRE DEL DEFINICION DEL PERIODO EN QUE DEBE
SERVICIO SERVICIO REALIZARSE EL SERVICIO
SERVICIO TIPO Revisidn gonoral dol oxterior del avidn y de la cablna de | Se eloctuara cuando se cumpla fo siguiente:
A pilotos y pasajoros, de Inspecciones espociales a varios
compononlas y sistemas dol avidn, rovisién do niveles do | a) Cada 150 4 25 fus. do vuolo
liquidos, servicios at sistema de agua potablo y aguas negras,
comprobacidn de oporackén de varios sistemas, rovisidn de | b) Cuando no haya volado el avidn
1urbinas y accesorlos, nspoccidn det interior de lurbinas, alas, durante las llimas 24 horas
alorones, alos
estruciurales det avién y servicios de limploza.
SERVICIO TIPO Inspoccidn: cabina de pliotos, cabina de pasajeros, exterior del | Se electuard cuando la asronave cumpla 750 +
“5A" avién, turbinas. 25 horas de vuelo.
Mecanico: cabina do pliolos, cablna de pasajoros, exterior dol
avién, UPA (Unidad do Poder Auxiliar), turbinas,
Mecanico-eladrénico: cabina de plio-tos, cabina de pasajeros,
exiorior dol avidn.
SERVICIO TIPO ¥y para los | Se ofocluard cuando Ja aoronave tenga volados
ct avionos DC-10, revisidn por soguridad y condicién de | 1,500 + 100 horas.
unidades, instaladas on las diferentos zonas del avidn,
comprobacién de operacidn de varlos sisiemas, rovisidn o
inspoccién do motoros y sus accesorios , inspeccién interior
de los molores, servicios de lubricackén y semviclos de
limploza.
SERVICIO TIPO Esta sarvick ss denomina do reparacién mayor: consta do | Se electuard cuando la acronave tenga volados
“R* una Inspeccidrs de todos los sistemas quo componon a la { 20,000 + 2,000 horas.

asronave.




NOMBRE DEL DEFINICION DEL PERIODO EN QUE DEBE
SERVICIO SERVICIO REALIZARSE EL SERVICIO

INSPECCIONES Como sy nombro fo Indica es una fevisidn & la estructura | €I sorvido al quo nos rlorimos se eloctuard

ESTRUCTURALES | motdlica dol equipo de vuck. ‘como st nombre lo indica cada 4,000 + 400 hrs,
TIPOI de vuslo
DE 4,000 HRS,

INSPECCIONES Como su nombro lo Indica s una revisidn a la estructura | Se realizand cada 8,000 + 800 hrs. de vusk

ESTRUCTURALES motdlica dol equipo de vuelo,
TIPO Il

DE 8,000 HRS.

INSPECCIONES Como su nombra ko indica es una rovisidn a la estructura | So ofectuard cada 16,000 # hrs. do vuslo
ESTRUCTURALES | motdlica do! equipo de vuslo.
TIPO N
DE 16,000 HRS.

INSPECCIONES Como su nombre fo indica 68 una tevisidn a la estructura | Se ofoctuard cada 12,000 horas do vuek
ESTRUCTURALES | moldlica dol equipo de vuelo,

TIPO IV
DE 12,000 HRS.
SERAVICIO *ITCAN® [ Sirve para y vigilar la delos | Se efoctuard a condicién, de acuerdo con las

sislomas dtico y sus consisto de del avién
on efectuar pruebas de flujo, medicionos de prosidn y do
{ugas inlemas a los dilorentes componontes de los sistemas
hidrdulicos y neumdticos para calficar su oporacién y
eliciencia do acusrde con lo cual, so ordena el cambio do
aquellos componenies que no ostén dentro de los mintmos
osiablecidos.

SERVICIO DE En esto sorvicko so mallza una lubricacién del tron do | La lubricacién dol tron de alerrizaje se oloctuard

LUBRICACION atorrizajo, suporficios de conlrol, molores y pusitas. cada 400 # 40 hrs. de vuolo y la lubricacién de

las supeiticlos do contro!, motores y pueras so
oloctuard cada 800 + 80 hrs. do vuolo, Podrd
electuarso a condicién do acuordo con las
necesidades do la asronave

REPARACIONDE | Como su nombre lo indica se abocardn a dar el | Se olocluard a condicidn de acuerdo con ol
MOTORES manlenimiento necosario a los motores de las asronaves. programa establocido por la 0. G. A C.
(Direccldn General de Asrondulica Civii).

El cuadro anterior muestra y describe los diferentes tipos de servicio de
mantenimiento con que debe contar una Base de Mantenimiento, mas
sin embargo, cabe mencionar que dichas revisiones se basaran en los
ordenamientos que dictamine la Direccion General de Aeronautica Civil,
en las recomendaciones que proporcione cada uno de los fabricantes
de equipos, piezas, materiales, motores, etc. ademas de la propia
experiencia de la empresa.



Las necesidades que requiere la linea aérea para instalar la Base de
Mantenimiento son :

a) Plataforma de aproximadamente 64,000 metros cuadrados donde
se prestaran serviclos de mantenimiento numerados y de
pernocta a 12 aeronaves DC-9, las cuales deben de contar con
las Instalaciones y equipos necesarios para suministrar
adecuadamente los servicios.

b) Se requiere de un hangar con talleres para aviones de fuselaje
ancho, plataforma de acceso, plataforma complementaria,
Instalaclones de oficinas tanto administrativas como técnicas,
almacenes y estaclonamiento para automdviles.

c) Plataforma adicional y la construccion de un hangar para equipos
de fuselaje angosto, una nave destinada a talleres y la
construccion de talleres, almacenes y dos plataformas, una de
acceso y otra para atencién de aviones.

Resumiendo, tenemos que la Base de Mantenimiento es una planta en
donde se van a realizar las reparaciones, desperfectos y averlas que
presenten las aeronaves que se utilizan en vuelos tanto nacionales
. como [nternacionales.

A continuacion se presenta el diagrama de flujo del proceso dentro de la Base
de Mantenimiento de aeronaves con un su cuadro explicativo:



CUADRO EXPLICATIVO DEL
DIAGRAMA DE FLUJO (adjunto)

clave | sEcuencia AHOTACIONES DESCRIPCION
|_CLAVE L BECUEKCA
0 1 INICIO DEL PROGESO DEL SERVICIO
1 2 RECEPCION DEL AVON
2 3458 NOSIMULTANEOS | TOMA DE DESICION D QUE SERVICIO SE REAUZARA
3 7 SERVICIO TIPQ A"
4 18 SERVCIO TIPO 0"
s 2 SERVICIO TIPO *R*
] F7d SERVICIO TIPO TICAN" _
12 8 REVISION GENERAL EXTERIOR
8 [ REVISON GENERAL DE CABINAS DE PILOTOS ¥ PASAJERQS
) [ INSPECCION ESPECIAL A COMPONENIES Y SISTEMAS
10 RIRY) _ SIMULTANEAS REVISON DF LOS NIVELES DEL LIOUIOO
11 13 REVISION SERVICIOS AL SISTEMA DE AGUA POTABLE
12 13 REVISION DE AQUAS NEGRAS
13 14,1618 SIMULTANEAS COMPIOBACION DE OPERACIONES DE SISTEMAS
14 17 REVISION DE TURBINAS
18 1 REVISION DE AUAS
18 1 REVISION DE ALERONES,
17 3 LUBRICACION A MECANISMOS Y CONJWNICS ESTAUCTUPALES
18 19 INSPECGIONES Y HEVISIONES MINUCIOSAS ESTRUCTURALES |
1 20 REVISION POR SEQUAIDAD ¥ CONDICION DE UMDADES DL AVION
2 21,22 SIMULTANEAS COMPROBACION DE OPERACION DE VARIOS SISTEMAS
21 2 FEVISION & INSPECCION OE MOTORES Y ACCESORIOS
|22 ) I 10N INTER! R
23 3t COMPROBACION DE REVVISION E INSPECCION
24 25 REVISION DEL SISTEMA ELECTAICO
25 2 REVISION DEL SISTEMA ELECTROMECANICO,
28 | o FIEVISON DEL SISTEMA MECANICO
21 2020 PRUEBAS DE FLUO
28 % MEDICIONES OE PRESION
2 ) MEDICIONES DE FUGAS INTERNAS A LOS SISTEMAS DEL AVION,
- 3 AN IONES
3 - FINAL ENTREGA DE LA AERONAVE




DIAGRAMA DE FLUJO DEL PROCESO
~ DENTRO DE LA BASE DE
~ MANTENIMIENTO DE AERONAVES




3.1.2. NATURALEZA DEL SERVICIO.

El serviclo que se desea obtener en el presente estudio es el de tener una
Base de Mantenimiento para Aeronaves, con la finalidad de:

Dar mantenimiento total en México a Ia flota aérea.

Dejar de enviar los motores al extranjero para su reparacion total, con
las desventajas que ésto acarrea, como es el empleo de divisas,
combustible excesivo por la transportacion de la aeronave al extranjero,
aumentando asi los costos de operacion de la linea aérea.

La Base de Mantenimiento para aeronaves que se pretende, estd comprendida
dentro de los bienes duraderos, ya que éstos son mercancias que rinden una
corriente de servicios a lo largo del tiempo. incluye a los bienes de produccién

o de capital.

De acuerdo a las necesidades de la linea aérea se requiere de lo siguiente :

a)

b)

c)

Plataforma de aproximadamente 64,000 m?® donde se prestaran servicios
de mantenimiento numerados y de pernocta a 12 aeronaves DC-9, las
cuales deben de contar con las instalaciones y equipos necesarios para
suministrar adecuadamente los servicios.

Se requiere de un hangar con talleres para aviones de fuselaje ancho,
plataforma de acceso, plataforma complementaria, instalaciones de
oficinas, almacenes y estacionamiento.

Plataforma adicional y la construccion de un hangar para equipos de
fuselaje angosto, una nave destinada a talleres y la construccién de
talles, almacenes y dos plataformas, una de acceso y otra para atencién
de aviones.



Creo que es interesante destacar algunas definiciones de conceptos
economicos y relacionarlos con los materiales y equipos que se van a requerir
dentro del presente estudio.

A continuacién se presentan dos planos, tanto la distribucion general de la base
de mantenimiento de aeronaves como la distribucion interna de la misma para tener
una mejor vision del proyecto que se pretende elaborar, cabe mencionar que incluira
un centro de capacitacién en donde se podran impartir cursos de especializacion a
bersonal tanto de nuevo ingreso como del que ya se tiene contratado en otras plazas.



DISTRIBUCION GENERAL DE LA BASE DE

MANTENIMIENTO 'DE -AERONAVES

AREA TOTAL | 64,000

AREA
VERDE
CFICINAS
PLATAFORMA ADMINISTRATIVAS
DE
PERNOCTA
AREA
VERDE
: | ACITACION
i uso i AREA
H 1
i|_BASE DE MANTENIMIENTO | 12,800 _m?
| _AREA DE_CAPACITACICN i 1,600_m?
|| OFICINAS _ADMINISTRATIVAS i 2,000 m?
AREAS_VERDES 1,200 _m?
SSTACICNAMIENTO 2,000 m?
PLATAFORMA DE PERNOCTA 44000 m?

ESTACIONAMIENTO
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3.1.3. SERVICIOS SUBSTITUTOS

Para este apartado creo que se deben de mencionar las tres opciones con las
cuales, en un momento dado puede y podria contar Aeroméxico. Los servicios

substitutos,

debemos de comprenderlos como servicios competitivos o

complementarios entendiendo como éstos a los servicios que de una u otra forma
competiran en el mercado ofertante, se presentaran incluso como elementos de
apoyo. Estos son:

a)

b)

c)

Base de mantenimiento de la Ciudad de Dallas/Ft. Worth, Texas,
Estados Unidos, donde en casos de emergencia puede prestarse el
servicio a los motores.

La actual base de mantenimiento con que cuenta Aeromécivo,
localizada en el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, en
donde puede prestarse el servicio a dos aviones en catorce dias
promedio.

La base de mantenimiento de la Compaiia Mexicana de Aviacion, la
cual ests localizada en el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de
México, en donde unicamente se les podria dar servicio de
mantenimiento a los aviones DC-10-15, DC-10-30, Boeing 767-300,
Boeing 767-200 con que cuenta Aeroméxico, ya que los tipos de
aeronaves con que presta sus servicios son diferentes a los que utiliza
Mexicana de Aviacion a excepcion de los tipos mencionados
anteriormente.



d)

f)

La Base de Mantenimiento de la Compafia Transportes Aéreos
Ejecutivos, S. A., en donde también podria darseles mantenimiento a las
aeronaves DC-10-15, DC-10-30, Boeing 767-300, Boeing 767-200 con
que cuenta Aeroméxico, ya que los tipos de aeronaves con que presta
sus servicios también son diferentes a los que utiliza TAESA a
excepcion de los tipos mencionados anteriormente.

La Base de Mantenimiento de la Compafiia Mexicana de Aviacion en la
Ciudad de Guadalajara, Jalisco, con las mismas limitantes mencionadas
en el apartado c.

La Base de Mantenimiento de la Compariia Mexicana de Aviacion en la
Ciudad de Mérida, Yucatan, con las mismas limitantes mencionadas en
el apartado c.



3.2. ANALISIS DE LA DEMANDA.

- Marco de Referencia

Este punto tratard de analizar la demanda que existe para el serviclo que
estamos proponiendo, es decir, el nimero de aeronaves que requieren de los
servicios que se dén en la Base de Mantenimiento de Aeronaves.

Primeramente se vera la trayectoria histérica que ha llevado a la empresa a
pensar en realizar una inversion de este tipo.

En el primer punto se expone la distribucién geografica del mercado de
consumo el cual estd subdividido en Regional, Nacional e Internacional
(Centroamérica).

En el segundo punto se analiza el comportamiento que ha tenido la demanda
desde el afio de 1976 hasta 1989, con sus respectivas gréficas y cuadros, dentro de
este apartado se analizara ademas el consumo nacional aparente.

El tercer inciso de este apartado se dedica a la proyeccion de la demanda
global, tomando como base los datos de la serie histérica de la demanda anterior.



3.2.1. DISTRIBUCION GEOGRAFICA DEL MERCADQO DE CONSUMOQ

El mercado de consumo se ha distribuido geograficamente en tres partes :

1) En la primera se observara a nivel regional.
2) En la segunda a nivel nacional.
3) Y en la tercera a nivel internacional primero a donde llega la linea aérea

y no olvidando la posibilidad de aprovechar a las lineas aéreas
comerciales de Centroamérica.



3.2.1.1. DISTRIBUCION GEOGRAFICA A NIVEL REGIONAL.

En este apartado se considera la posibilidad de apoyar a las lineas aéreas que
existen en nuestro pais y que se dedican solo a prestar el servicio en zonas 6
regiones, podemos mencionar :

CUADRO No. 3
DISTRIBUCION GEOGRAFICA A NIVEL REGIONAL

CLAVE DE LOCALIZACION NOMBRE DE LA LINEA AEREA REGIONAL
1 AERO CARIBE
2 AERO CALIFORNIA
3 AVIACSA
4 TIJUANA TRANSPORTATION SERVICES
5 AERO CANCUN
6 AERO UTORAL
7 AERO MAR
3] SARO

En el mapa de la pagina 43 se podran observar las zonas a donde prestan
servicios las anteriores lineas aéreas.
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3.2.1.2, DISTRIBUCION GEOGRAFICA A NIVEL NACIONAL

En cuanto a Ia distribucion geografica a nivel nacional se pueden mencionar
las siguientes Ciudades a las cuales sirve Aermoéxico, y en base a esta informacion
se observara cual es el uso, en cuanto al tiempo de vuelo, que se les da a sus
aeronaves, sin olvidar de mencionar la cantidad actual con que cuenta esta linea
aérea actualmente (ver mapa en pag. 46) :

CUADRO No. 4

DISTRIBUCION GEOGRAFICA A NIVEL NACIONALS®

DESTINO

FRECUENCIA VUELOS SEMANALES

MEXICO, D. F.

INICIO VUELOS

ACAPULCO, GRO.

AGUASCALIENTES, AGS,

CAMPECHE, CAMP.

CANCUN, QUINTANA ROO

CD. DEL CARMEN, CAMP.

CIUDAD JUAREZ, CHIH.

CD. OBREGON, SONORA

CHIHUAHUA, CHIH,

COZUMEL, QUINTANA ROO

CULIACAN, SIN.

DURANGO, DGO.

GUADALAJARA, JAL

GUAYMAS, SON.

HERMOSILLO, SON.

5 ITINERARIO AEROMEXICO VERANO EFECTIVO JULIO 01 A SEPTIEMPRE 05 1993



DESTINO FRECUENCIA VUELOS SEMANALES
HUATULCO, OAX. 7
IXTAPAJZIHUATANEJO, GRO. 24
LAPAZ, B.C. S. 21

LEON, GTO, (EL BAJIO)

LOS CABOS/SAN JOSE, B. C. S.

LOS MOCHIS, SIN,

MANZANILLO, COL.

MATAMOROS, TAMPS.

MAZATLAN, SIN,

MERIDA, YUC.

MONTERREY, N. L.

OAXACA, OAX.

PUERTO VALLARTA, JAL.

REYNOSA, TAMPS.

TAMPICO, TAMPS,

TAPACHULA, CHIS.

TIJUANA, B. C.

TORREON, COAH,

TUXTLA GUTIERREZ, CHIS.

VERACRUZ, VER.

VILLAHERMOSA, TAB.
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3.2.1.3. DISTRIBUCION GEOGRAFICA A NIVEL INTERNACIONAL

En cuanto a la distribucion geografica a nivel internacional se ha dividido en
dos secclones: la primera se refiere a los lugares o destinos internacionales a los que
da servicio la linea aérea Aeroméxico; y la segunda se refiere a las posibles lineas
aéreas del Centro y Sur de América, como posibles empresas a las que se les puede
ofrecer los servicios de la Base de Mantenimiento de Aeronaves y no tengan que
enviar sus aviones a los Estados Unidos de América, en donde la distancia es mds
larga y la mano de obra més cara que aqui en México.



A) A continuacion se observa en el cuadro los destinos que tiene Aeroméxico
actualmente en el extranjero (ver mapas en la pag. 49) :

CUADRO No. 5
DESTINOS DE AEROMEXICO AL EXTRANJERO
ESTADOS UNIDOS EUROPA
DESTINO FRECUENCIA SEMANAL DESTINO FRECUENCIA SEMANAL
HOUSTON 28 MADRID, ESPANA 7
LOS ANGELES 50 PARIS, FRANCIA 4
MIAMI 20 ROMA, ITALIA 2
NEW YORK 15 FRANKFURT, ALEMANIA 2
PHOENIX 7
TUCSON 14
SAN DIEGO 7
NUEVA ORALEANS 7
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B) Las lineas aéreas de Centro y Sur de América son (ver mapas en pags. 51 y

52)
CUADRO No. 6
LINEAS AEREAS DE CENTRO Y SUR AMERICA

POSIBLES LINEAS AEREAS A FUTURO

AMERICA CENTRAL AMERICA DEL SUR

NOMBRE PAIS DE ORIGEN NOMBRE PAIS DE ORIGEN
COPA PANAMA AEROPERU PERU
TACA EL SALVADOR AVIANCA COLOMBIA
LACSA COSTA RICA AVENSA VENEZUELA
AERONICA NICARAGUA
AIR PANAMA PANAMA
TAN SAHSA HONDURAS

CUADRO No, 7
POSIBLES LINEAS AEREAS DEL CARIBE
NOMBRE PAIS DE ORIGEN
CUBANA DE AVIACION CUBA
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3.2.2, COMPORTAMIENTO HISTORICO DE LA DEMANDA

) Aeroméxico cuenta actualmente con una flota de 70 aviones, los cuales dan
servicio a una gran cantidad de ciudades en la Republica Mexicana como ya se
analiz6 en el inciso 3.2.1.2., y a Europa y Estados Unidos en el inciso 3.2.1.3.;
podemos observar en el siguiente cuadro el incremento que afio con afio ha ido
teniendo dicha flota aérea, resaltamos a groso modo las cifras de los afios 1976 en
donde tenia 23 aeronaves, en 1982 tenia 35 aeronaves y las de 1992 en donde llega
a tener 70.

Podemos observar que a partir de 1981 tiene nuevos tipos de aviones (DC-9-
80y el DC-10-15), y en 1991 vuelve a adquirir otros tipos de aviones (BOING 767-300
y el BOING 767-200), ambos estan teniendo una gran demanda a nivel internacional,
cabe hacer mencién que los DC-10-15 junto con los de la Compaiiia Mexicana de
Aviacidn son los Unicos en el mundo, ya que fueron fabricados especiaimente para
las dos compariias aéreas mexicanas.

Otro punto que hay que mencionar es el del fendmeno que ocurrié con el
equipo DC-8-51, y es que en 1978 tenian 5 aviones y en los afios 1979/1980
alquilaron un avién de este tipo, con lo cual hubo una gran pérdida de tiempo y dinero
ya que es un avion obsoleto para las operaciones comerciales y financieras actuales,
por lo que ya para el afno de 1981 se deja de rentar dicho equipo de vuelo, y no solo
eso, ademas las 5 aeronaves DC-8-15 que tenia, son vendidas a otras empresas y
se adquiere nuevo equipo, todo con el fin de que exista una uniformidad en las
aeronaves para abaratar el costo de mantenimiento de las mismas.



CUADRO No. 8
EQUIPO DE VUELO TON QUE CUENTA AEROMEXICO
(periodo comprendido de 1976 a 1992)°

EQUIPODE || 1976 | 1977 | 1978 | 1973 | 1980 | 1981 | 1982 | 1383 | 1s84 | 1585 | 1586 | 1987 | 1388 | 1989 | 1990 | 1991 | 1992

VUELO

DC- 9-15 9 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10
DC- 930 7 7 7 8 17 17 17 17 17 17 17 17 17 17 17 17 17
DC- 9-80 0 0 0 0 0 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3
DC- 861 s 5 s 6 6 0 0 [ 0 [ 0 0 0 0 [} o o
De- 912 [} 0 [} [} 8 [
DC- 931 0 [ 0 ‘o 2 2
MD - 88 0 Q [ 7 7
MD - 83 0 [ [ I '3 3
MD - 82 [} [} 0. ‘8 8
B 767-300 0 o 0 i
B 767-200 0 0 0 2
DC16-15 ) 0 0 : : T By
DC-10-30 2 2 2 2 27 a 2 2 2 EP RN T R ‘4 PR BV e
DC-10:30 [ o 0 o 0 0 0 o [ [ ] 0 0 4 4 4 4
comst

TOTAL 23 24 24 26 35 34 s s 35 35 a1 62 62 67 6 L] 70
EQUIPO

VUELO

° de Anuanos. de Méxicn, S. A. y de trafico”

(revistas 1581, 1982, 1990), publicadas por Aeronaves de México, S. A.




CUADRO COMPARATIVO

CUADRO No. 9

TOTAL EQUIPO DE VUELO CONTRA HORAS VOLADAS PRODUCTIVAS’

DESCRIPCION 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1885 1888 1887 1988 1589 1990 1991 1992
TOTAL EQUIPC
VUELD k] 2 E 2 a8 E £ £ » * a1 &2 L3 L o o o
HRS. VOLADAS
98492 9,080 n.n2 ®.07 124,159 132877 142,940 152017 a2 949 173,961 185780 196,338 mn.s 2800 1408 =740 5.19%
PRODUCTIVAS

gco, S. A. afio 1981, 1982, 1990




Para hacer un andlisis de la trayectoria histérica de la demanda o el
comportamiento que ha tenido ésta, se evaluara el crecimiento que ha llevado la
empresa de acuerdo a los siguientes 4 cuadros, para tal efecto se utiliz6 la siguiente
formula de Tasa Media de Crecimiento :

T.C.= <{yx)"-1>(100)

en donde :

T. C. = Tasa de crecimiento

x = afo inicial de la demanda

y = afio final de la demanda

n = nimero de anos del estudio

" = inversa proporcionat de los afios de estudio



CUADRO No. 10

HORAS VOLADAS PRODUCTIVAS

AlOS HORAS VOLADAS PRODUCTIVAS
1976 96,492

1977 89,089

1978 91,712

1979, 99,017

1980 - 124159
1981 183877
1982 ;142,‘546,,_:: S
1983 52817
o4 TP
1985 173,981

1986 185,760

1987 " '108,336

1988 " 211,763

1989 226,099

1990 241,406

1991 257,749

1992 275,199

8
T. C. = <(275,199/98,492)""™ - 1> (100)
= <(2.8520395)° % . 1> (100)
= <1,08378577 - 1> (100)
= <0.06378577>(100)



HORAS VOLADAS PRODUCTIVAS

En este cuadro se observa un crecimiento del 6.38% en un periodo de 17
aros, lo interesante de esto es que a pesar de las altas y bajas que ha tenido la
empresa, sin olvidar siquiera que ésta se fue a la quiebra, es un crecimiento pequefio,
pero que sin embargo lo hubo, es interesante saber que estas horas voladas
productivas tuvieron productividad, ya que aqui debieron de interferir los altos costos
a los que se enfrenta actuaimente esta rama del Transporte Aereo Internacional.

Lo triste es que tambien se entiende como el crecimiento que hubo simultaneo
debido a la modernizacion del material y a la mejora de los métodos de trabajo, por
lo que visto desde este punto de vista es triste saber que fue un incremento en un
periodo tan largo de menos del 10%.

T.C.~638 %



CUADRO No. 11

KILOMETROS VOLADOS PRODUCTIVOS

KILOMETROS VOLADOS PRODUCTIVOS

56,193,632

56,005,451

68,152,539

62,139,149

78,242,935

83,050,972

89,803,016

97,104,001

104,998,556

113,534,939

122,765,330

132,746,151

143,538,413

155,208,086

167,826,503

181,470,798

196,224,374

9

T. C. = <(196,224,374/58,193,832)""™ - 1> (100)
= <(3.491932573)°*" . 1> (100)
= <1.07657 - 1> {100)
= <0.0785> (100)

T.C.=768 %



KILOMETROS VOLADOS PRODUCTIVOS

En este cuadro se puede apreciar un crecimiento del 7.66 % en cuanto a los
kilometros volados productivos, es decir el rendimiento que tubo la empresa al haber
volado a sus destinos, sin olvidar que en este periodo de 17 afios muchas empresas
del ramo se han ido a la quiebra y no se han vuelto a recuperar, sin embargo ésta,
si lo ha logrado.



CUADRO No. 12
PASAJEROS TRANSPORTADOS

ANOS PASAJEROS TRANSPORTADOS
1976 3,652,819
1977 3,609,112
1978 4,007,413
1979 4,607,183
1980 10,136,895
1981 10,640,280
1982 13,176,922
1983 16,318,301
1984 20,208,584
1985 25,026,310
1986 30,992,582
1987 38,381,213
1988 47,531,294
1989 58,862,754
1980 72,895,634
1991 91,273,953
1992 111,795,263

10

T. C. = <(111,795,263/3,652,819)" . 1> (100}

=~ <(30.6052019)°%% . 1> (100)
- <1.223663257 - 1> (100)

= <0.223883257> (100)

T.C.=2237 %



PASAJEROS TRANSPORTADOS

Este cuadro debemos de tomario como uno de los mas importantes, ya que
aqui es en donde realmente se aprecia a ciencia cierta la demanda que existe en el
mercado del servicio que presta esta empresa, por lo que el haber incrementado el
trafico de pasajeros un 22.37% en un periodo de 17 afios es bueno, debido a que
muchas otras empresas no han podido subsistir a la crisis que atraviezan dichas
aerolineas en el mundo.



CUADRO No. 13

PASAJEROS-KILOMETRO TRANSPORTADOS

ANOS PASAJEROS-KILOMETRO TRANSPORTADOS
1976 4,510,927,854
1977 4,577,835,307
1978 5,220,124,474
1979 5,634,934,187
1980 6,522,684,769
1981 6,660,093,000
1982 7,199,845,485
1983 7,783,341,015
1984 8,414,124,647
1985 9,095,668,743
1986 9,832,417,911
1987 10,628,843,762
1988 11,489,780,108
1989 12,420,452,295
1990 13,426,508,931
1991 14,514,056,154
1992 15,689,694,703

11

7. C. = <(15,889,894,703/4,510,827,854)"" . 1> (100)

- <(3.48)°%9 . 1> (100)

= «<1.076349158 - 1> (100)

= <0,076349158> (100)

T.C.=763%



" PASAJEROS-KILOMETRO TRANSPORTADOS

El crecimiento resultante en este cuadro de Pasajeros-kilometro transportados
es del 7.63% en el mismo periodo de 17 afios, como los anteriores casos.



CUADRO No. 14
RESUMEN DE TASAS DE CRECIMIENTO

CONCEPTO TASA DE CRECIMIENTO PERIODO No. DE AfiOS
HORAS VOLADAS PRODUCTIVAS 8.38 % 1978 - 1882 17
KIMOLETROS VOLADOS PRODUCTIVOS 768 % 1976 - 1992 17
PASAJEROS TRANSPORTADOS 2237 % 1976 - 1982 17
PASAJEROS/KILOMETROTRANSPORTADOS 7.83 1978 - 1992 17




En este cuadro tenemos que la tasa de crecimiento que se presenté de 1976
a 1982 fue de 6.77%; se puede observar que siempre ha ido en aumento el Ntimero
de horas voladas productivas, a pesar de que en éstos afos se ha asentuado la crisis
econdmica a nivel no solo nacional sino mundial, sino tambien la naclonal.

El unico afio en que se registré una baja considerable fue en el afio de 1977
y 1978, teniendo su recuperacion hasta el afio de 1979, en donde y hasta la fecha
1992 mostré un crecimiento fijo.

Se comprueba este crecimiento en los dltimos afos principalmente con la
compra de aviones y por las nuevas rutas que esta abriendo Aeroméxico.



3.2.2.1. CONSUMO NACIONAL APARENTE

Se define el Consumo Nacional Aparente como la suma entre la produccion
nacional de un servicio que se esté proponiendo y las importaciones que se
realizarian de este mismo servicio menos las exportaciones que se hagan, en otras
palabras la demanda es expresada como "Consumo Nacional Aparente ... se puede
escribir como :

DEMANDA =C. N. A.

CNA = Produccién Nacional + Importaciones - Exportaciones"'?

. Por el Consumo Nacional Aparente que significaria la demanda del taller lo
adecuamos a la definicién tradicional del Consumo Nacional Aparente que es igual
a la produccion mas las Importaciones menos las exportaciones, en nuestro caso la
produccion seria el trabajo de servicio que se hace en el taller, las Importaciones
significarian los trabajos a los aviones que se enviarian a otros talleres ya fuera
nacionales o extranjeros lo cual significaria que estariamos comprando servicios para
complementar nuestras necesidades y las Exportaciones estarian significadas como
los servicios que estariamos efectuando a aeronaves ajenas a la empresa.

Se entiende por Produccién Nacional del servicio como la capacidad instalada
de las bases de mantenimiento de aeronaves que hay en México, es decir, las
actuales Bases de Mantenimiento de Aeroméxico, S. A.
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Los datos a considerar son :

. Ndmero de horas promedio voladas por las aeronaves de la empresa.
. Numero de aeronaves existentes en la linea aérea.
. No debemos olvidar el Niimero de horas que se lleva el realizar dicho

tipo de servicios en la base de mantenimiento por cada aeronave.



CUADRO No. 15
COMPARATIVO NUMERO HORAS PROMEDIO
VOLADAS/NUMERO AERONAVES PARA OBSERVAR EL No. DE HORAS

PROMEDIO VOLADAS POR CADA AVION

HRS. PROMEDIO VOLADAS

Aflo HORAS VOLADAS No, AERONAVES ANUAL POR AVION
1978 96,492 2 4,195.30
1077 89,089 24 3.712.20
1978 91,712 2 9,621.39
1979 99,017 .28 3,800.35
1980 124,150 3,547.40
1981 199,877 © 3,625.08
1882 142940175 " 4.00400
1983 - 4,360.49
1984 4,856.69
1985 4,970.89
1688 185,760 459070
1087 . 198,336 . 3,10897
1998 211,763 3,416.59
1989 220,099 8T 23,3741
1980 241,408 “ee 3,657.87
1991 257,749 70 3,682.13
1992 275,199 1] 393141




COMPARATIVO NUMERO HORAS PROMEDIO
VOLADAS/NUMERO AERONAVES PARA OBSERVAR EL No. DE HORAS
PROMEDIO VOLADAS POR CADA AVION

En este cuadro comparativo de Nimero de horas promedio voladas/Numero
de aeronaves, sirve para observar el Nimero de horas promedio voladas por cada
avion en cada ano, con el fin de llegar a ver los siguientes cuadros en donde se
observaran los servicios que requiere cada aeronave y cada cuando lo requieren.



CUADRO No. 16

SERVICIOS Y HORAS REQUERIDAS

NOMBRE DEL TIEMPO EN QUE SE REALIZA PERIODO EN QUE DEBE
SERAVICIO CADA SERVICIO EN EL TALLER REALIZARSE EL SERVICIO
SERVICIO TIPO 24 lirs, CADA 150 hrs.
"
SERVICIO TIPO 120 hrs, CADA 750 hrs.
*5A"
SERVICIO TIPO 200 hrs, CADA 1,500 hrs.
.
SERVICIO TIPO 160 hrs. CADA 20,000 hrs.
-
INSPECCIONES 80 hrs,
ESTRUCTURALES
TPO 1 CADA 4,000 s,
DE 4,000 HRS,
INSPECCIONES 112 hrs. V' CADA 8,000 hrs.
ESTRUCTURALES
TiPO N
DE 8,000 HRS.
INSPECCIONES 144ts.. "GADA 16,000 hrs.
ESTRUCTURALES iy
TIPO It
DE 18,000 HRS.
INSPECCIONES 128 Ins, ... CADA 12,000 frs.
ESTRUCTURALES
TIPO IV
DE 12,000 HRS,
SERVICIO DE
LUBRICACION
TREN 80 s, CADA 400 hrs.
ATERRIZAJE
SERVICIO DE
LUBRICACION
SUPERFICIES 32hm, CADA 800 rs.
DE CONTROL
SERVICIO "TCAN" 32 s, CUANDO LO REQUIERA EL AVION




SERVICIOS Y HORAS REQUERIDAS

Este cuadro va a servir de base para analizar a fondo la capacidad instalada
del taller para cada uno de los servicios que se ralizan en la Base de Mantenimiento
de Aviones de Aeroméxico.



SERVICIOS REQUERIDOS AL ANO

CUADRO No. 17

ARG Hrs. prom. A" "SA" "R i~ ET. 1 ET.N ET.m ET.iV LTA. s.C TCAN
voisdas snual

1978 96,492 83 129 o s 2 12 8 ] 241 120 19

1977 89,089 584 18 4 59 22 hh} s 7 223 m 18

1978 N,712 811 122 4 81 23 1" s 7 229 114 18

1979 99,017 860 132 5 88 25 12 [} 8 247 124 19

1980 124150 828 185 8 8 £l 15 8 10 ate 155 28

1981 133877 as2 178 8 8 £ 7 8 n oy wr E3

toa2 142960 95 38 T el 12 as7 .

193 152817 102 38 381’

1984 162.949 109, Ca a7

1985 173881 118 la 4

1986 185,780 12¢ L ‘aga’;

1987 198,338 132 agni 96

1968 211,763 e s3 529

1989 226,099 151 58 28 14 19 585

1990 241,408 181 80 30 15 20 803

1991 257,709 2 e 32 18 21 Be4 12 51

1902 275,199 183 ) 38 ” 2 688 34a 55
13

PARA MEJOR REFERENCIA VER CUADROS DEL ANEXO 1.




CUADRO No. 18 CAPACIDAD INSTALADA ANUAL DE SERVICIOS EN LA BASE DE MANTENIMIENTO

ARO A SA c A IET 1 ET 1 IET 1 IET v SLTA stse TCAN
1978 200 Q 12 '] ] 0 [ 0 75 75 1]
1977 200 0 12 [ [ o ° ° 75 7S 0
1978 200 0 12 [} ° ] ] ] 75 75 0
1979 200 [ 12 [} 0 [ 0 ] 75 75 [
1560 200 o 12 ] [+] ] o [+] 75 75 ]
1381 200 0 12 0 ° [ 0 o 150 75 °
1382 400 40 24 15 30 "o : 18 L} 150 s 30
1583 400 40 24 15 30 ‘21 18 18 150 150 30
1984 00 40 24 15 30 a2y 8 18 300 150 30
1965 400 a0 24 15 30 T 18 18 300 150 0
1588 400 4 24 15 "] oy 18 18 300 150 0
1587 400 0 2 15 0 k] 18 18 200 150 %0
1568 800 60 a8 15 60 2 18 18 600 300 30
1903 800 60 a8 15 60 2 18 18 600 300 30
1990 800 60 48 15 80 21 18 18 800 2300 30
1991 800 60 o8 15 80 21 18 18 800 300 30
192 800 60 P} 15 80 21 18 18 800 300 30

13

PARA MEJOR REFERENCIA VER CUADROS DEL ANEXO 1.




En el siguiente cuadro (No. 19) en donde se resume la capacidad instalada e

importaciones es importante considerar los siguientes datos :

CLAVE DESCRIPCION O SIGNIFICADO
A CAPACIDAD INSTALADA EN SERVICIOS
B NUMEROQ DE SERVICIOS REQUERIDOS
o] ENVIO AL EXTERIOR




CUADRO No 18 RESUMEN CAPACIDAD INSTALADA E IMPORTACIONE
L SR ML AN N W W WO WL~ W WO W ST . S W (< WG O |V WL S W . ¢ 1357 SR agen 1. oagon 1 sgon 1 igea
SERVICIO X xo 200 X0, .3 4008, Ao A0 A0 acn, pro an am x a0 ~x0 am
PO LY Sk ary 20 £ 2 80 1057 1008 SRL"] 1238 1107 1412 1857 18 1TIR 1 8ax
A AL 251 WA, AT 3 LI | ool £ I, ¢ 525 209, —allD Tvad £29 a1 BES
SERWEIC 2 2 0, 2 2 an P & P A anron o = x n o
PO 129 15 122 kL] 1LY Lot 1,1 i< 227 n2 242 -7 i X X2, A ke d
sS4 - =119 422, BL3 BI-L3 o178 asp 1 ey Kt sd a7 222 222 343 2 20 7.
==t
SERVICIO 12 12 12 a2 s2a 2 24 o 24 2 2. 24, aa i i a8 i
Teo A R at 1 5 w5 102 109 118 224 110 1a1 181 181 L} 183
- S B ¥ed v 'S 5l Brd Bl 5.1 P8 D 100 -10A XL A0 2123 =124 BLLY
SERVCI0 L] q 2 a 2 ] 1 13 1Y 15 LY 15 5 :5 18 LY I
hlacl Pl ry 4 5 A &, -] b 3 Ed a 1.1 0 1 12 12 13
R A A A -5 A, . 3 a kel z A 5 5 4 2 E] 2
SEAWCI0 5 2 n A, q I m n LY o x xn ;. n - L r.}
ESTRUCTURAL -3 = 2 A = » x & ) 48, P 3 % x 73 o
ki o~B] 24 2 2 2 Y -3 2 2 R 1 aa 1 z A 0 4 EY
semwcio 2 2 o 1 2 a2 2 2 2 2 2 21 2 2t 2 21 2
ESTUCTURAL 12 i 1 2 Y It T T = n. > > 2 x £°3 .
ul M} 12 BTl =11 212 -5 17 i 2 1 Bl 22, o 5 2 E:) =11 10
serncio a I a o a a A 8 4 a .8 T 7 i I 18 18
ESTRUCTURAL Y 5 2 A 3 2 A, 3 a 11 ., 22 1 " 15 . a2
TP i 5 A .. A A b I s 5 ES e k] 2 ] 0 K]
SEAVCIO 0 a ] a 2 L} 18 m 18 28 18 B 18 18 1a
a L3 a a0 o1 2 ) LY 0 . A iz :9 =
TPg iV Bd -2 A BLY K1 a L3 5 A a 2 s -1 2
SERVICIO OE xx = b3 5 15 a0 xa X0 xo, a0 . e x0
L TREN 1 2z 23 A7 31 Pizd el Prre Fi] 529 K .
L__DRCATERAIZAIE 1" 1 142 154 132 07 1A -198 21 Y A
SERVICIO OE b1 5 . = 250 150 &) 150 152 xn x0 0
L sue, 120 181 14 24 158 a7, am 51 xn 2z oo 24 25 =2 a2
DE CONTROL 45 - .3 43 ., o 1o A1 .51 A7 -3 8 2 18
SERACIO a a a . - a L1 x M xn X o + I X m x o
19 1 T 19 4 = 2 xn M fird k] 2 s L
ITCAN 219 -1 219 24 28 2 0 2 -+ I 9 Brd 215 =
15

PARA MEJOR REFERENCIA VER CUADROS DEL ANEXO 1.



3.2.3. PROYECCION DE LA DEMANDA GLOBAL

Dentro del presente punto se analiza la cantidad demandada del servicio a
prestar por la base de mantenimiento baséndose en los cuadros del apartado 3.2.2.
comportamiento histérico de la demanda, primero para obtener la tasa de crecimiento
en el periodo comprendido de 1976 a 1992, para cada una de los cuadros obtubimos
una tasa de crecimiento y de ahi tomamos el Uitimo afio (1992) para iniciar nuestros
cuadros de proyeccion de demanda global, obteniendose los siguientes datos:

[N



CUADRO No. 20
PROYECCION DE LA DEMANDA DE
HORAS VOLADAS PRODUCTIVAS

AROS HORAS VOLADAS PRODUCTIVAS
1992 275,189

1993 202,757

1904 311,435

1995 331,304 "

1996 352,441

1997 374927

1998 " ageg47

1999 424203

2000 451,363




En esta tabla se puede apreciar que el crecimiento en estos afios fué del
6.38% como se comprobd en la tasa de crecimiento en la tabla que generd dicho
cuadro.

Después de haber aplicado la formula de la tasa de crecimiento para ias horas
voladas productivas en el cuadro No. 10 del apartado 3.2.2., del cual resulté un
crecimiento del 6.38% en un periodo de 16 afios, para la proyeccion de la demanda
de horas voladas productivas se utilizé la formula de la tasa de crecimiento,
resultando que para el afio 2000 tendremos 451,363 horas voladas productivas que
comparadas con las de 1992 se puede apreciar un incremento interesante que puede
estar reforzado con la apertura comercial de México, principalmente con Canada y
Estados Unidos.

¥ i
Sk BE oo e
L



CUADRO No. 21
PROYECCION DE LA DEMANDA DE
KILOMETROS VOLADOS PRODUCTIVOS

ARO KILOMETROS VOLADOS PRODUCTIVOS
1992 196,224,374
1993 211,255,181
1994 227,437,308
1995 244,859,004
1996 263,615,204
1907 283,808,129
1998 305,547,832
1999 328,952,796
2000 354,150,580




En esta tabla se puede apreciar que el crecimiento en estos afios fue del
7.66% como se comprobd en Ia tasa de crecimiento en la tabla que generd dicho
cuadro.

Se aprecia en este cuadro que el numero de kilometros volados productivos
tendra un crecimiento importante sobre todo al final del periodo, afio 2000 en donde
casi se llega a duplicar.



CUADRO No. 22
PROYECCION DE LA DEMANDA DE
PASAJEROS TRANSPORTADOS

ARO PASAJEROS TRANSPORTADOS
1992 111,803,863
1993 138,603,883
1994 167,406,887
1995 204,855,808
1996 250,682,052
1997 306,759,627
1998 375,381,756
1999 459,354,855
2000 582,112,291




En esta tabla se puede apreciar que el crecimiento en estos arios fué del
22.37% como se comprobd en la tasa de crecimiento en la tabla que generé dicho
cuadro.

Con la firma del Tratado de Libre Comercio entre México y los paises de Norte
América este nimero de pasajeros podra verse incrementado no solo con un
crecimiento del 22.37% sino mas, ya que el nimero de pasajeros transportados es
la fuente de ingresos de la linea aérea, esta podra reducir costos como lo esta
manejando ahora y verses beneficiada con ingresos promedios y favorables.



CUADRO No. 23
PROYECCION DE LA DEMANDA DE

' PASAJEROS-KILOMETROS TRANSPORTADOS

ARO PASAJEROS-KILOMETRO TRANSPORTADOS
1992 15,689,694,703
19903 16,886,818,409
1994 18,175,282,654
1905 19,562,056,721
1998 21,054,641,649
1997 22,661,110,807
1998 24,390,153,562
1999 26,251,122,279
2000 26,254,082,909




En esta tabla se puede apreciar que el crecimiento en estos afios fué del
7.63% como se comprobd en la tasa de crecimiento en la tabla que gener6 dicho
cuadro.

Este porcentaje aunque es bajo podria verse incrementado con la ampliacion
probable de rutas, crecimiento de la poblacion naclonal econdmicamente activa, etc,



CUADRO No. 24 RESUMEN PROYECCION DE LA DEMANDA

HORAS VOLADAS KILOMETROS VOLADOS PASAJEROS TRANSPORTADOS PASAJEROS-KILOMETROS
ANOS PRODUCTIVAS PRODUCTIVOS TRANSPORTADOS
1892 275,189 196,224,374 111,795,263 15,689,694,703
1983 292,757 211,255,161 136,803,863 16,886,818,409
1994 311,435 227,437,306 167,406,887 18,175,282,654
1995 331,304 244,859,004 204,855,808 19,562,056,721
1996 352,441 263,615,204 250,682,052 21,054,641,649
1997 374,927 283,808,128 306,759,627 22,166,110,807
1998 398,847 ° 305,547,832 375,381,756 24,390,153,562
1999 424,293 328,952,796 459,354,655 26,251,122,279
2000 451,363 354,150,580 562,112,291 28,254,082,909




En este cuadro se recopila la informacién antes analizada y se presentan los
cuatro cuadros para tener una mejor apreciacion de los mismos en su conjunto.



CUADRO No. 25 DEMANDA INSATISFECHA EN 1992,

SERVICIO TIPO CAPACIDAD INSTALADA REQUERIMIENTO DEMANDA INSATISFECHA
(C) IMPORTACIONES
A) (B) (A+B=C)

A 600 1,835 - 255 - 855
S5A 60 367 - 247 -307
[+ 48 183 -87 -135

R 15 13 3 2
ESTRUCT. | 60 54 51 -8
ESTRUCT. Il 21 34 -13

ESTRUCT. Il 16 17 -1
ESTRUCT. IV 18 23 -5
S.LT.A 600 688 512 -88
s.L.s.C. 300 244 256 .44
ITCAN 30 55 5 -25




Este cuadro de la Demanda Insatisfecha muestra, como su nombre lo indica
todos aquellos servicios que los talleres de Aeromeéxico no han podido cubrir, por lo
que podemos notar es que las importaciones ya se cuentan como demanda
insatisfecha, sin embargo, en este momento solo podemos apreciar como demanda
insatisfecha la diferencia que existe entre la capacidad instalada actual de Aeroméxico
menos los requerimientos que tiene la misma empresa dando nimeros negativos
principalmente en el servicio tipo A, en el servicio tipo 5A y en el servicio tipo C, que
es en donde nuestro taller entra a satisfacer parte de esta demanda insatisfecha.



CUADRO No. 26
CAPACIDAD INSTALADA ANUAL CON LA NUEVA
BASE DE MANTENIMIENTO, POR SERVICIOS

TIPO DE SERVICIO CAPACIDAD INSTALADA ANUAL
SERVICIO TIPO A 200
SERVICIO TIPO 5A 40
* SERVICIOTIPOC 24
SERVICIO TIPOR 15
IET | ! ; S 80
1ET It
tET W
1ET vV
SLTA
sLsC - . 150
ITCAN 30

15PARA MAYOR INFORMACION VER EL ANEXO No. 4



En este cuadro se puede apreciar que anualmente habra un incremento a 200
serviclos tipo A principalmente, el serviclo tipo 5A se incrementaré en 40 reparaciones
al ario, el servicio tipo C en 24, el tipo R en 15, el servicio IET I en 30, el IET Il en 21,
el IET Il en 16, el IET IV en 18, el SLTA en 300 el SLSC en 150 y el ITCAN en 30.



CUADRO No. 27

DEMANDA CUBIERTA CON LA NUEVA BASE DE
MANTENIMIENTO POR SERVICIOS

TIPO SERVICIO DEMANDA CAPACIDAD INSTALADA RESULTADO
INSATISFECHA ANUAL EN LA NUEVO TALLER
(Sin Huova Base
Mantenimiento)
A - 255 350 95
5A -247 250 3
c -87 89 2
R 3
E.| 51
E. It 19
E. 15
E IV 23
SLTA 812
SsLsC 258 0 258 .
ITCAN 5 10 25




En este cuadro, se aprecia realmente la utilidad que tendré el hecho de realizar
la construccion de la Base de Mantenimiento de Aviones, tan solo en los tres primeros
servicios enunciados (A, 5A y C) en donde existe un déficit considerable, en segundo
término los servicios tipos R, E Il e ITCAN, con demanda satisfecha suficiente por el
momento, pero con la ampliacién y apoyo que se le esta dando al sector aéreo es
importante analizar la posibilidad de ampliarse también en estos servicios pues tan
solo el tipo R tiene 3 espacios al afio actualmente de sobra para atender dicho
servicio, asi mismo el tipo E If, cuenta con ocho espacios al afno, y el servicio ITCAN
que cuenta con 5 espacios al afio, por lo que se veria el beneficio para la misma linea
aérea en cuanto a organizacion y programacion de los servicios requeridos.

Es interesante observar que de pasar de -255 servicios Tipo A, tenemos un
sobrante del servicio hasta de 95 servicios en este rubro, en el servicio Tipo 5A
pasamos de -247 a 3 servicios sobrantes, en el servicio Tipo C, se pasa de -87 a 2
servicios sobrantes, de los demés serviclos no se tiene mayor comentario, ya que se
tiene la capacidad instalada suficiente.



3.3. ANALISIS DE LA OFERTA.

La oferta se define como "la cantidad de blenes y serviclos que un cierto
nimero de oferentes (productores) estan dispuestos a poner a poner a disposicion del

mercado a un precio determinado”"’.

Dentro de este punto lo que se tratard es de tener una vision de lo que ofrecid
en afios anteriores la Base de Mantenimlento de Aeroméxico.

Con este criterio se analiza el comportamiento histdrico de la oferta global, la
produccion del servicio a nivel nacional de Aeroméxico, el nimero y principales
caracteristicas de la prestacién de servicios con que concurre al mercado, la
capacidad instalada, la utilizada, etc.

A titulo informativo puede decirse que la industria de la Aviacion Comercial en
México estd integrada por 3 lineas aéreas principales (Aeroméxico, Mexicana y
Taesa), despues vienen otras de menor trayectoria mas no de importancia, pues
algunas son regionales y otras son nacionales, por lo que la oferta de asientos para
pasajeros es en promedio baja para la capacidad de habitantes en la Reptiblica
Mexicana, ahora con los acuerdos comerciales que se firmen con otros paises la
capacidad instalada y demandada se vera incrementada por lo que la oferta también
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tendrd que ser mayor y mejor para poder competir con empresas extranjeras
inclusive, en donde el servicio es muchas veces mejor que el que se ofrece en el
pais, y no hablemos de los precios, pues México esta catalogado como uno de los
paises con mas altas tarifas de operacion en viajes nacionales y extranjeros ademas
de un alto porcentaje en los impuestos que se pagan por dicha adquisicion de boletos.



3.3.1. COMPORTAMIENTO HISTORICO DE LA OFERTA GLOBAL.

Dentro de esle apartado nos remitiremos a algunas de Ias tablas o cuadros que
se presentaron en el apartado de la Demanda, con el fin de relacionarlos, asi pues
tenemos que el primer cuadro que volvemos a utlizar es el cuadro nimero el cual
se presenta con el equipo de vuelo con que cuenta Aeroméxico desde 1976 a 1992;
el segundo cuadro se refiere a los tiempos en que se realiza cada servicio dentro de
la Base de Mantenimiento y el periodo en que se puede realizar dicho servicio a la
aeronave; en el tercer cuadro se analiza la capacidad instalada anual de servicios en
la base de mantenimiento.



CUADRO No. 28
' EQUIPO DE VUELO CON QUE CUENTA AEROMEXICO
(periodo comprendido de 1976 a 1992)"

EQUIPODE | 1978 | 1977 | 1978 | 1979 | 1980 | 1881 | 1382 | 1983 | 1984 | 1985 | 1ses | 1saz | 1888 | 189 | 1990 | 1997 | 1992
VUELO
DC- 9-15 ] 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10
DC- 930 7 7 7 8 17 17 17 17 17 17 17 17 17 17 17 17 17
DC- 9-80 0 0 0 o o 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3
DC- 851 5 5 5 8 8 0 0 1} 0 0 [} 0 [ 0 0 (4 0
DC- 932 0 0 0 0 [} Q [} [} 0 0 8 8 8 8 8 8 [}
DC- 931 [} [} o 0 o [} 0 [ 1} [ 0 2 |2 2 2 2 2
MD-88 0 o 0 0 o 0 0 o B ey SO B 0 P T
MD - 33 o 0 0 o |0 |t e : sl
MD - 82 o 0 0 0 o]0 o 8
B 767-300 0 0 0 0 0 0 0 2
B 767-200 [4 4 0 ] 0 0 0 2
DC-10-15 [ o [+] (/] (/] 2 3 3
DC-10-30 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 3 3 4 4 4 4
DC-10-30 0 0 1} 1} 0 1} [} 0 0 0 [} [} 0 4 4 4 4
comsl .
TOTAL 23 24 24 26 35 34 35 35 35 a5 a1 62 62 67 66 ] 70
EQUIPO
VUELO

18 Recopilacién de Anuarios Estadisticos "Aeronaves de México, S. A. Estadisticas Fi i y de trafico” (revistas 1981, 1882, 1990), publicadas por Aeronaves

de México, S.A.



En este cuadro podemos apreciar claramente el auge que ha tenido durante
17 anos la aviacion comercial de Aeroméxico, a pesar de la crisis econémica tanto
mundial como nacional e incluso de la misma aerolinea en estudio, sin embargo el
hecho de llegar a tener 70 aviones para una empresa como Aeroméxico, se considera
que son pocos, ya que la demanda de pasajes (asientos) en sus destinos va en
aumento, las frecuencias a sus destinos es tambén baja y eso provoca mala imédgen
a los pasajeros.



SERVICIOS Y HORAS REQUERIDAS PARA REALIZAR LOS SERVICIOS

CUADRO No. 29

NOMBRE DEL
SERVICIO

TIEMPO EN QUE SE REALRZA
CADA SERVICIO EN EL TALLER

PERIODO EN QUE DEBE
REALIZARSE EL SERVICIO

SERVICIO TIPO
At

24 hrs,

CADA 150 hrs.

SERVICIO TIPO
“5Ar

120 hrs.

CADA 750 hrs.

SERVICIO TIPO
g

200 hrs.

CADA 1,500 hrs.

SERVICIO TIPO
"R~

180 hrs,

CADA 20,000 hrs,

INSPECCIONES
ESTRUCTURALES
TIPO|
DE 4,000 HRS.

80 hrs.

CADA 4,000 hrs.

INSPECCIONES
ESTRUCTURALES
TIPO Il
DE 8,000 HRS,

12trs,

CADA 8,000 hrs,

INSPECCIONES
ESTRUCTURALES
TIPO I
DE 18,000 HRS,

144 hrs,

CADA 18,000 hrs,

INSPECCIONES
ESTRUCTURALES
TIPO IV
DE 12,000 HAS.

128 rs.

CADA 12,000 hrs.

SERVICIO DE
LUBRICACION
TREN
ATERRIZAJE

80 hrs.

CADA 400 hrs.

SERVICIO DE
LUBRICACION
SUPERFICIES
DE CONTROL

92 hrs,

CADA 800 hrs.




En este cuadro se observan 2 cosas importantes para el taller y para la linea
aérea, ya que tanto de uno como de otro deben coordinarse para no provocar ni
estancamiento de aeronaves en el taller ni escasés de aviones para atender los
servicios de vuelo, por lo que deben estar muy bien coordinados en cuanto al tiempo
en que se realiza cada uno de los servicios en el taller con los que despachan los
vuelos.



CUADRO No. 30
CAPACIDAD INSTALADA ANUAL DE SERVICIOS
‘ EN LA BASE DE MANTENIMIENTO"

afo | A |salc|a]eri e u]erm|erw] s | sisc| mean
1076 | 200 | o 12| o o 0 0 ) 75 75 0
177 | 200 | 0 | 12| 0| o [} 0 0 75 75 0
w8 | 200 [ 0 |12] 0| o ° 0 [ 75 75 0
179 | 200 | o {12] o] o [ 0 [} 5 | 0
1980 [ 200 [ 0 fr2fo} o 0 0 0 75 75 0
1ot [ 200 o [12[0 | o 0. 0 50 | 15 0
1we2 { 400 [40 {24 [15] 30 | o 18 150 | 75 30
1983 { 400 | a0 | 24 | 15} o0 PIEN RTINS DS T O U T %0
164 | 400 | a0 | 20 | 18} 90 2] itien] e 300 | 150 30
1985 | 400 | 40 | 24 | 15| so [ 2| el ie | a00 | 4so %0
1908 | 400 | 40 | 24 | 15| 20 ‘| 2 16 18 | a0 | 150 30
1907 | 400 | 40 | 24 | 15| 0 | 207 7de| am 200 | 150 %
106 | 600 | 60 | 48 | 15| 60 21| e 18 800 | 200 20
1989 | 600 [0 [ a8 | 16| 60 | 2 18 18 | e0 [ 20 30
1900 | 600 [ 6o | 48 |15 [ 0 | 21 16 18 | e0 [ 200 20
1901 | 600 (60 48 15| e [ 20 16 ® | e | 20 30
1902 (600 |60 | 48 | 15f 60 | 2 16 1 | e | 300 %0
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En este cuadro se observa la capacidad instalada de servicios en las bases de
mantenimiento de aeroméxico durante el periodo comperndido del afio 1976 al afio
1992, es interesante apreclar cémo en los primeros afos no se contaba casi con
ningtin servicio y al través del crecimiento de la misma empresa se observa como van
las necesidades de ésta obligando a la empresa a preocuparse por la inversion en
este tipo de talleres.



3.3.1.1. PRODUCCION DEL SERVICIO A NIVEL NACIONAL.

En este apartado se analiza la produccion tan solo a nivel Aeroméxico, de
acuerdo al apartado 3.2.2.1. en donde se vié el Consumo Nacional Aparente tan solo
de la empresa que estamos estudiando.

El analizar a fondo a nivel nacional todas las empresas del sector, tendriamos
problemas para poder tener acceso a la informacion de todas ellas, si vale la pena
hablar, a nivel de comentario, la necesidad de que tenga o no de ampliar sus talleres
cada una de las empresas que estan dentro del ramo.



CUADRO No. 31 PRODUCCION DEL SERVICIO A NIVEL NACIONAL

EN LAS BASES DE MANTENIMIENTO?®

ARO A SA c R IET 1 1ET It IET m 1ET Iv SLTA SLsC TCAN
1978 200 o 2 [} o o o o 7% 75 o
1977 200 [} 12 o o 0 0 0 75 75 0
1978 200 ] 12 [+] 0 o [+] c 75 75 [+]
1879 200 o 12 0 a 0 0 0 75 7 0
1980 200 [} 12 0 0 ] [} [) 75 75 o
1981 200 [} 12 ] '] ] o [\] 150 75 0
1902 00 20 20 15 3 [} 18 18 150 75 20
1563 400 40 24 15 30 21 150 - 150 30
1984 200 P 2 15 30 2 . 300 ‘150 £
19805 200 P 2 15 Jis0 2 a0 ‘150 - 30
1388 200 a 2 3 L 300 150" 30
1587 200 w 24 15 e 2 300 150 %"
1388 800 80 8 15 ] 21 800 300 30
1989 600 60 8 15 Teo 21 18 18 600 300 30
1990 600 60 I 15 80 2 18 8 800 300 %
1991 800 8 @ 15 60 21 18 18 600 300 2
1992 800 80 48 5 60 21 18 18 600 300 30

20

PARA MEJOR REFERENCIA VER CUADROS DEL ANEXO 4




En este cuadro podemos apreciar como desde el afio 1976 al afio 1992 se fué
dando la produccion de los servicios a nivel nacional (solamente las bases de
mantenimiento de aeroméxico).



3.3.1.2, CONTROL DE DIVISAS, ELIMINANDO IMPORTACIONES

En este apartado se analiza el porcentaje de las Importaciones con respecto
a los servicios requeridos por las aeronaves de Aeroméxico, por lo tanto se presentan
los siguientes cuadros :



CUADRO No. 32 RESUMEN CAPACIDAD INSTALADA E IMPORTACIONES EN PORCENTA.ES

R RECRREERRE LR RARERRRRRERERLE
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En este ‘cuadro apreciamos claramente la ingerencia porcentual de las
importaciones sobre la capacidad instalada de la empresa en los talleres de
mantenimiento de las aeronaves, datos muy interesantes.



3.3.2. NUMERO Y PRINCIPALES CARACTERISTICAS DE LOS PRESTADORES
DE SERVICIOS QUE CONCURREN AL MERCADO.

En el mercado nacional existen otros prestadores de serviclos similares a las
que se esta proponiendo en este estudio, estan integrados por empresas con sus
fillales, estos son :

a) Base de mantenimiento de la Ciudad de Dallas/Ft. Worth, Texas,
Estados Unidos, donde en casos de emergencia puede prestarse el
servicio a los motores.

b) La actual base de mantenimiento con que cuenta Aeroméxico,
localizada en el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, en
donde puede prestarse el servicio a los aviones.

c) Mexicana de Aviacién cuenta con :

. La base de mantenimiento de la Compariia Mexicana de
Aviacion, la cual esta localizada en el Aeropuerto Internacional de
la Ciudad de México, en donde tnicamente se les podria dar
servicio de mantenimiento a los aviones DC-10-15, DC-10-30,
Boeing 767-300, Boeing 767-200 con que cuenta Aeroméxico, ya
que los tipos de aeronaves con que presta sus servicios son
diferentes a los que utiliza Mexicana de Aviacion a excepc|6n de
los tipos mencionados anteriormente.

. La Base de Mantenimiento de la Compariia Mexicana de Aviacion
en la Ciudad de Guadalajara, Jalisco, con las mismas limitantes

i1



d)

mencionadas en el apartado c.

. La Base de Mantenimiento de la Compariia Mexicana de Aviacion
en la Ciudad de Meérida, Yucatan, con las mismas limitantes
mencionadas en los apartados anteriores.

La Base de Mantenimiento de la Compania Transportes Aéreos
Ejecutivos, S. A., en donde también podria darseles mantenimiento a las
aeronaves DC-10-15, DC-10-30, Boeing 767-300, Boeing 767-200 con
que cuenta Aeroméxico, ya que los tipos de aeronaves con que presta
sus serviclos también son diferentes a los que utiliza TAESA a
excepcion de los tipos mencionados anteriormente.

-



3.3.3. CAPACIDAD INSTALADA DE LOS PRESTADORES DE SERVICIOS

son :

A)

B)

C)

EXISTENTES.

La capacidad instalada y utilizada de los prestadores de servicios existentes

BASE DE MANTENIMIENTO EN DALLAS/FT. WORTH :

Esta base de mantenimiento se dedica tinica y exclusivamente a reparar los
daiios que tengan losmotores, tanto su capacidad instalada como su capacidad
utilizada es muy grande, ya que estd atendiendo la demanda de las compaiiias
Mexicana de Aviacién, Aeroméxico y otras mds en el mundo.

BASE DE MANTENIMIENTO DE AEROMEXICO (CD. DE MEXICO) .

Esta base de mantenimiento se dedica actualmente a dar todo el servicio a los
aviones, desde el mds senclllo hasta el mas complicado, como serfa el de
desarmar todo el avion y volverlo a armar, para ver las averias que presenta
el equipo de vuelo.

BASE DE MANTENIMIENTO DE LA COMPANIA MEXICANA DE AVIACION
(CD. DE MEXICO) :

Esta base de mantenimiento tiene una capacidad instalada y utilizada similar
a la de la Ciudad de México, incluso tiene los mismos servicios de
mantenimiento.

-
-
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D)

E)

LA BASE_DE MANTENIMIENTQ DE LA COMPANMA MEXICANA DE

AVIACION (CD. DE GUADALAJARA) .

Son similares a las dos anteriores.

LA BASE DE MANTENIMIENTO DE TAESA (CD. DE MEXICO) ;

Tiene una capacidad instalada similar a las anteriores

=]



3.3.4. TENDENCIA FUTURA DE LA OFERTA

En esta parte del trabajo analizamos Ia tendencia futura o potencial de la
oferta, el cuadro numero 33 presenta el equipo futuro con que contara Aeroméxico;
el cuadro 34 muestra la capacidad instalada futura o potencial de la nueva base de
mantenimiento.

Por otra parte se menciona los planes de ampliacién de los prestadores de
servicios actuales, de los proyectos de creacién de nuevas instalaciones, etc.

-
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CUADRO No. 33

EQUIPO DE VUELO CON QUE CONTARA AEROMEXICO HASTA EL ANO 2000

EQUIPO DE VUELO 1992 | 1993 | 1994 | 1905 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000
DC- 9-15 10 10 10 10 10 10 10 10 10
DC- 930 17 17 17 17 17 10 10 10 10
DC- 9-80 3 3 3 3 3 3 3 3 3
DC- 9-32 8 8 8 8 (] 8 8 8 8
DC- 931 2 2 1 1 0 0 0 0 0
MD-88 7 7 7 _7 LT 10 10 15 16
MD-83 3 3 3 3 3 3
MD-82 8 8 9 10 10 10
B-767-300 2 2 3 RE 7 7
B-767-200 2 2 3 5 7 7
DC-10-15 3 3 a 3 3 3
DC-10-30 4 4 4 4 4 4 4 4 a
DC-10-30 COMBY 4 4 4 4 4 4 4 4 4
TOTAL EQUIPO VUELO [ 70 70 73 73 73 73 73 82 82

e
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En este cuadro podemos apreciar la tendencia futura de la capacidad de
equipo con que contard Aeroméxico hasta el afio 2000, es interesante como de 1992
al tener 70 aparatos llega al afio 2000 con 82, ldgico que éstos datos son
aproximados, solo para darnos cuenta en base a la tendencia histdrica que ya se
analizo anteriormente y a su tasa de crecimiento que se determiné en su momento,
para asi poder proyectar estos datos.

Es interesante aclarar que en dicha lista se va incrementando el numero de
aviones de acuerdo al avance tecnoldgico y abaratamiento de costos que significa
adquidrir dichos equipos, es decir, probablemente sea mas costoso adquirir un equipo
super moderno por ejemplo el Boeing 767-200, mas sin embargo, el costo de
operacién de dicho equipo se va a ver reducido en la capacidad de ahorro de
energético consumido por dicho aparato, que a fin de cuentas va a beneficiar a la
empresa en sus costos de operacion.

-
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CUADRO No. 34
CAPACIDAD INSTALADA ANUAL DE SERVICIOS
EN LA NUEVA BASE DE MANTENIMIENTO AL ANO 2000

TIPO SERVICIO || 1994 1995 1998 1997 1908 1999 2000
A 350 350 350 350 350 350 350
5A 250 250 250 250 260 250 250
c 89 89 89 89 89 89 89
R 0 10 10 10 10 10 10

ET 0 10 10 10 10 10 10
IET 1l 1 1 11
IET I 0 10 10
ET WV 10 10 10
SLTA 100 100 00 100
sLsC 0 10 10 10° 10 10 10
ITCAN 10 10 10 10 10 10 10

~



En este cuadro apreciamos la capacidad instalada anual de los servicios que
la Base de Mantenimiento de Aeroméxico efectuara del afio 1994 al afio 2000, cabe
destacar la capacidad instalada que habra en el servicio tipo A, uno de los mas
importantes, ya que en los actuales talleres no se tiene la suficiente capacidad para
realizar las necesidades de Aeromeéxico.

Cabe mencionar que la mayoria de los servicios son constantes en cuanto al
la capacidad instalada en la nueva base de mantenimiento, ésto debido a que no se
tiene contemplado ninguna ampliacién por el momento de dicha capacidad instalada.

=



3.3.4.1. PLANES DE AMPLIACION DE LOS PRESTADORES DE SERVICIOS.

Los planes de ampliacién de los prestadores actuales de servicios son solo los
que tiene en mente las compaiiias aéreas, Mexicana y Taesa, la primera en Tijuana
y la segunda una ampliacidon en la Ciudad de México, junto a la actual Base de

Mantenimiento.

-
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3.34.2. PROYECTOS DE CREACION DE NUEVAS EMPRESAS.

Con la habilitacién de la Base de Mantenimiento de Aviones que se propone
en el presente estudio, puede comenzar a desarrollarse una nueva gama de ramas
industriales y tecnoldgicas en México, en especifico cerca del Aeropuerto de la Ciudad
de Guadalajara, Jalisco, para que de esta forma comenzar como ya se comenzé a
sustituir importaciones en esta rama de la economia, el transporte aéreo comercial
nacional y estar preparados para el desarrollo comercial con los paises tanto
Desarrollados como en Desarrolio.



3.4. DISPONIBILIDAD DE MATERIAS PRIMAS.

Dentro del presente apartado se hablara de la facilidad o n6 de conseguir las
materias primas para poder dar el servicio de mantenimiento en la Base Aérea.

Despues de haber definido brevemente lo que es la materia prima, tenemos
que nosotros vamos a requerir de aviones, como materia prima, para poder
desarrollar la actividad del servicio de mantenimiento de los aviones, por lo tanto en
los cuadros siguientes se exponene el total del equipo de vuelo con que cuenta
actualmente Aeromeéxico.



CUADRO No. 35 EQUIPO DE VUELO CON QUE CUENTA AEROMEXICO

(periodo comprendido de 1976 a 1992)%2

EQUIPODE || 1576 | 1977 | 1978 | 1379 | 1980 | 1981 | 1982 | 1983 | 1384 | 1985 | 1985 | 1987 | 1988 | 1589 | 1990 | 1991 | 1992

VUELO

DE- 815 s 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10
DC- 30 7 7 7 8 17 17 17 17 17 17 17 17 17 17 17 17 17
DC- 9-80 0 0 o [ 3 3 3 3 a 3 3 3 3 3 3 3
DC- 861 5 5 5 8 8 0 0 0 [ 0 0 [ 0 0 0 0 o
De- 922 0 0 0 8 8
oc- 931 [ o ° 2 2
WD - 88 0 [ 0 7 7

MD - 83 o 0 o 3 3
MD - 52 0 0 0" '8 8
8 767-300 [} 0 0 <2 2
8 767-200 Q o el 2 2
DC-10-15 o a 'S 3 3
BC-1030 2 2 2. 4 4
DC-10-30 0 o 0 4 4

CcoMBI

TOTAL 23 24 24 26 35 34 35 35 s 35 a1 62 62 67 66 ) 70
EQUIPO

VUELO

z ce Anuancs de México, 5. A. Estagisticas Fingncaras y de tifico” (fenstas 1981, 1982, 1990).

publicagas por Aeronaves de Méxco, S. A,




35. PRECIOS.

Se define como precio a "la cantidad a que los productores estan dispuestos
a vender, y los consumidores a comprar, un bien o servicio, cuando la oferta y la
demanda estan en equilibrio"®

Hay diferentes tipos de precios :

A) Precio Internacional.

B) Precio Regional Externo.

C) Preclo Regional Interno.

D) Precio Local.

E) Precio Nacional.

En este estudio se ulilizara unicamente el Internacional, el Regional externo y
el Nacional.

El primero es el que se usa para articulos de Importacion-Exportacion,
normalmente esta cotizado en U. S. ddlares y F. O. B. (Libre a bordo) en el pais de
origen.

El segundo es el precio vigente solo en una parte del Continente, en este caso
estamos hablando de 2 casos especificos :

Pég. 43 Evaluacidn de Proyectos, G. Baca Urbina, Ed, Mc. Graw Hill, México, 1990



A)  América del Norte.
B)  América del Centro.
El tercero, es el precio vigente en el pais, y normaimente lo tienen productos

con control oficial de precio o articulos industriales muy especializados (como es
nuestro caso).?*

24 Pég. 45 Evaluadién de Proyectos, G. Baca Urbina, Ed, Mc. Graw Hill, México, 1690
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3.5.1. PRECIOS EN EL. MERCADO NACIONAL.

Los precios que se tienen en cuanto al costo de mantenimiento de los aviones,
solamente se encontraton para algunos aviones y para algunos afos, por lo que se
presentan los siguientes cuadros :



CUADRO No. 36
COSTO DE MANTENIMIENTO DE AVIONES DE AEROMEXICO
EN LA BASE DE MANTENIMIENTO

ARO DC-9-15 DC-9-32 DC-8-51 DC-10-30
1978 129,263 65,527 122,563 156,075
1979 215,904 129,504 231,141 162,796
1980 984,104 521,218 935,504 748,600
1981 1,087,514 1,033,050 1,828,910 1,256,150
1982 1,852,036 2,047,505 3,576,519 2,107,821
1983 3,154,017 4,058,155 6,990,140 9,538,923
1984 5,371,202 8,043,264 13,665,725 6,934,057
1985 9,147,311 15,941,749 . 9,958,859
1886 16,577,870 31,598,548 Co 18,710,966
1987 28,529,113 62,624,358 B 28,041,001
1888 45,179,080 124,121,478 47,052,800
1989 76,939,974 246,008,770 76,954,598
1990 131,028,777 487,589,382 132,485,818
1991 223,142,007 966,402,156 222,311,200
1892 380,010,838 1'915,409,075 373,038,194

La Tasa de crecimlanto del DC-9-15 [ue del 70.29%, la del DC-8-32 del 98.21%, del DC-8-51 del 85.64% y de! DC-10-
30 de! 67.81%.
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3.5.2. PRECIOS EN EL. MERCADO INTERNACIONAL.

Para los precios en el mercado internacional tenemos que el problema principal
es el de los costos, ya que éstos van a variar de acuerdo al servicio que se preste en
el exterior a los motores principalmente, ya que no siempre son las mismas
descomposturas, ademas de que aqui influye la forma de envio de los mismos
motores, por ejemplo tenemos el caso de que Aeroméxico esta enviando sus motores
a la Ciudad de Dallas/Ft. Woth en avidn (lo cual es muy alto el costo de flete).



3.5.3 PRECIO ESTIMADO DE VENTA DEL SERVICIO EN LA NUEVA BASE DE
MANTENIMIENTO.

El precio estimado de venta del servicio en la nueva base de mantenimiento
estara supeditado en primer lugar a la nueva maquinaria que se adquiera, en segundo
lugar a la mano de obra que se requerird en el futuro para la compostura, ya que no
siempre seran las mismas reparaciones las que se hagan a los aviones.

Por lo anterior se concluye que no es convenientes abundar en este estudio
sobre el costo del nuevo servicio de mantenimiento.



3.6. COMERCIALIZACION.

Dentro de este punto tenemos que en primer lugar se veran los canales de
comercializacion del servicio, en segundo lugar los costos, el tercer punto se refiere
a la politica de promocion de ventas, el cuarto habla de la asistencia técnica que se
prestara por parte de la empresa y como quinto y Ultimo punto de la comercializacion
se trata sobre la asistencla técnica que se pedird a otras compaiiias.



3.6.1. CANALES DE COMERCIALIZACION DEL SERVICIO.

La decision a la que se llegue sobre los canales de distribucion o en este caso

de comercializacion del servicio que se dara en la base de mantenimiento son :

a)

b)

En primer {ugar traer la materia prima al lugar en donde esté localizada la
planta o la base de mantenimiento, en este caso sera en el Aeropuerto de la
Ciudad de Guadalajara, Jal., dentro de territoric mexicano, por lo tanto,
tenemos que no serd una distribucién del servicio lo que se presenta en est
epunto, sino méas bien es una "recepcidn” o "recaudacion" de aeronaves que
ene ste caso viene slendo la materia prima como se describio anterlormente
en el punto No. 3.4. del estudio, ya sean éstos de lineas aéreas nacionales
(Aeroméxico) o de lineas aéreas extranjeras, principalmente de Centroamerica.

La recepcion de los aviones podrd darse de acuerdo a la capacidad que se
tenga utilizada en la nueva Base de Mantenimiento.



3.6.2. COSTOS.

La definicion de costo o coste "se explica en funcidn del esfuerzo y sacrificio
real: 'la pena y el sudor’ implicados en la produccién de bienes y servicios"®

Una vez definido el concepto de costo, podemos deducir que lo que influye en
la determinacidon de los costos es en primer lugar la materia prima, en segundo lugar
la mano de obra y en tercero lo que serd Ia maquinaria y el equipo.

La materia prima tendra un costo, entre otros motores; la mano de obra ser&
calificada por lo que su precio sera elevado y en el rubro de la maquinaria tendra que
satisfacer la buena calidad de los servicios que requerird cada avion, conforme a
normas, como mejor referencia ver el anexo No. 6.

Los coslos de materias primas e insumos incluirdn principalmente fos
necesarlos, segin el caso. De acuerdo con los programas del mantenimiento
preventivo, ademas del correctivo (por experiencias del mismo personal).

En algunos casos especiales, si no se cuenta con alguna piezaen el mercado
nacional, se requerira de Importacion.

En el cuadro No. 37 se puede apreciar el numero de aviones con gue cuenta
Aeroméxico a 1992, en el No. 38 se presentan los salarios de los técnicos, ingenieros
y especialistas que laboran en la Base de Mantenimiento.

% Dicclonarlo de Economla de Seldon pag. 158



CUADRO No. 37

No. DE AERONAVES CON QUE CONTO AEROMEXICO EN 1992

TIPO DE AERONAVE

CANTIDAD

DC-9-15

DC- 9-30

DC-9-80

DC 932

DC-9.31 ¢

" MD.88 .

MD-83

_MD82

B 767-300

B 767200

DC-10-15

DC-10-30

DC-10-30 COMB!

TOTAL EQUIPO DE VUELO EN 1992

70

122



En este cuadro podemos observar el nimero de aeronaves con que cuenta
Aeromeéxico en el afio de 1992, es decir, cuenta en total con 70 aviones, y el equipo
DC9-30 es el de mayor nimero de aeronaves (30 en total), aviones algunos ya
dafados por el tiempo, ya que "en su momento ofrecian mejores cotas de capacidad
y rendimiento, gracias a las nuevas turbinas, mayor envergadura, flaps de doble
ranura y dispositivos de sustentacion, ademas de un fuselaje mas largo".

La decisidn en su momento de la adquisicién de dichos aviones fue "por su
economia de operacién, facil mantenimiento, versatilidad y capacidad para operar en
aeropuertos no adecuados para aviones mas grandes".



CUADRO No. 38

SALARIOS TOTALES PAGADOS DE 1978 A 1992

ANOS SALARIOS TOTALES
1978 N$ 183,229.00
1979 N$ 173,520.00
1980 N$ 865,832.00

N$ 1'012,415.00

N$ 1'108,998.00

N$§ 1'448,748.00

N$ 1'911,789.00

N$ 3'144,079.00

N$ 4'352,008.00

N$ 10'609,598.00

N$ 19'567,553.00

N$ 21'396,609.00
1990 N$ 23'600,312.00
1991 N$ 25'209,493.00
1992 N$ 26'940,792.00
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En este cuadro podemos observar rapidamente el incremento que ha tenido
la empresa del afio 1978 al afio 1992, y son cantidades muy importantes, pues
reflejan el compromiso que tienen con su personal que labora en la empresa, y son
cantidades reflejadas en Nuevos Pesos actuales para ver la diferencia entre el afio
1978 con N$ 183,229.00 contra los N$ 25940,792.00 de 1992, claro que aqui
interviene el crecimiento de fa misma empresa, con mayor nimero de empleados,
mayores compromisos con otras empresas que se han creado, etc.



3.6.3. POLITICA DE PROMOCION DE VENTAS.

Las politicas de promocion y/o publicidad de venta del servicio que prestara la
base de mantenimiento pueden ser las siguientes :

a) Por medio de anuncios en revistas industriales tanto nacionales como
internacionales (en Centroamérica).

b) Directamente a las empersas regionales nacionales como extranjeras.
Debido a que la demanda esta cubierta al 100% por los aviones de la misma

empresa aérea, no se requiere de gran cantidad de material publicitario sobre la base
de mantenimiento.



3.6.4. ASISTENCIA TECNICA QUE SE PRESTARA POR PARTE DE LA EMPRESA.

El compromiso que se adquirira en la base de matnenimiento sera el de
capacitar y dar asistencia técnica a técnicos mexicanos para que se especialicen y
puedan cumplir con su profesion dentro del desarroilo del pais, no solo en Aeroméxico
sino en cualquier otra empresa que los solicite.



3.6.5. ASISTENCIA TECNICA QUE SE PEDIRA A OTRAS COMPANIAS.

En este apartado lo que se requerird sera una asesoria técnica por parte de
Ingenieros y especialistas en el uso y manejo de los nuevos equipos que se
compraran e instalarén para dar este servicio en la nueva base de mantenimiento, ya
sea por medio de platicas o por medio de folletos de fabrica.



3.7. MERCADO ESPECIFICO DEL SERVICIO.

El mercado especifico del servicio se encuentra dentro de la misma empresa
como ya se mencioné en el apartado No. 3.6.3.

Podemos tomar en cuenta el mercado especifico probable del servicio, el cual
incluiria a compafias aéreas regionales nacionales y a companias aéreas extranjeras,
principalmente de la zona de centro américa como se ha hablado ya anteriormente
de estos casos, como se podrd observar a continuacion.



3.7.1. MERCADO REGIONAL.

En este apartado se considera la posibilidad de apoyar a las lineas aéreas que
existen en nuestro pais y que se dedican solo a prestar el servicio en zonas 6
regiones, podemos mencionar :

CUADRO No. 39
MERCADO REGIONAL

CLAVE DE LOCALIZAGION NOMBRE DE LA LINEA AEREA REGIONAL
1 AERO CARIBE
2 AERO CALIFORNIA
3 AVIACSA
4 TIJUANA TRANSPORTATION SERVICES
5 AERO CANCUN
8 AERO LITORAL
7 AERO MAR
8 SARO

En el mapa de la pagina 141 se podran observar las zonas a donde prestan
servicios las anteriores lineas aéreas.



MAPA DE RUTAS
SAN ANTONIO,TX

MONCI;OVA CD VICTORIA

o
SAN LUIS

POTOSI

QUERETARO POZA RICA

COLIMA

MORELIA MEXICO DF.

URUAPAN

®woomws @ g

CRUZ

=OMAR

lustr, 1

MERCADO REGIONAL.

-



3.7.2. MERCADO NACIONAL.

En cuanto a la distribucién geografica a nivel nacional se pueden mencionar
las siguientes Ciudades a las cuales sirve Aermoéxico, y en base a esta informacion
se observard cual es el uso, en cuanto al tiempo de vuelo, que se les da a sus
aeronaves, sin olvidar de mencionar la cantidad actual con que cuenta esta linea
aérea actualmente (ver tambien mapa en pag. 144) :

CUADRO No. 40
MERCADO NACIONAL?

DESTINO

MEXICO, D. F.

ACAPULCO, GRO.

AGUASCALIENTES, AGS.

CAMPECHE, CAMP.

CANCUN, QUINTANA ROO

CD. DEL CARMEN, CAMP.

CIUDAD JUAREZ, CHIH,

CD. OBREGON, SONORA

CHIHUAHUA, CHIH,

COZUMEL, QUINTANA ROO

CULIACAN, SIN.

DURANGO, DGO.

GUADALAJARA, JAL.
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DESTINO
{Continuaclén cuadro No. 40)

GUAYMAS, SON.

HERMOSILLO, SON.

HUATULCO, OAX.

IXTAPA/ZIHUATANEJO, GRO.

LAPAZ,B.C.S.

LEON, GTO. (EL BAJIO)

LOS CABOS/SAN JOSE, B. C. S.

LOS MOCHIS, SIN.

MANZANILLO, COL.

MATAMOROS, TAMPS,

MAZATLAN, SIN,

MERIDA, YUC.

MONTERREY, N, L.

OAXACA, OAX.

PUERTO VALLARTA, JAL.

REYNOSA, TAMPS.

TAMPICO, TAMPS,

TAPACHULA, CHIS,

TIUANA, B. C.

TORREON, COAH,

TUXTLA GUTIERREZ, CHIS,

VERACRUZ, VER.

VILLAHERMOSA, TAB.
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3.7.3. MERCADO INTERNACIONAL.

En cuanto al mercado a nivel internacional se ha dividido en dos secciones: la
primera se refiere a los lugares o destinos internacionales a los que da servicio la
linea aérea Aeroméxico; y la segunda se refiere a las posibles lineas aéreas del
Centro y Sur de América, como posibles empresas a las que se les puede ofrecer los
servicios de la Base de Mantenimiento de Aeronaves y no tengan que enviar sus
aviones a los Estados Unidos de América, en donde la distancia es mas larga y fa
mano de obra mds cara que aqui en México.



A) A continuacion se observa en el cuadro los destinos que tiene Aeroméxico
actualmente en el extranjero (ver mapas en la pag. 147) :

CUADRO No. 41
MERCADO INTERNACIONAL

DESTINOS DE AEROMEXICO AL EXTRANJERO
ESTADOS UNIDOS EUROPA
DESTINO FRECUENCIA SEMANAL DESTINO FRECUENCIA SEMANAL
HOUSTON 28 MADRID, ESPARA 7
LOS ANGELES 50 PARIS, FRANCIA 4
MIAM| 20 ROMA, ITALIA 2
NEW YORK 15 FRANKFURT, ALEMANIA 2
PHOENIX 7
TUCSON 14
SAN DIEGO 7
NUEVA ORLEANS 7
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B) Las lineas aéreas de Centro y Sur de América son (ver mapas en pags. 149

y 160)
CUADRO No. 42
LINEAS AEREAS DE CENTRO Y SUR AMERICA

POSIBLES LINEAS AEREAS A FUTURO

AMERICA CENTRAL AMERICA DEL SUR

NOMBRE PAIS DE ORIGEN NOMBRE PAJS DE ORIGEN
COPA PANAMA AEROPERU PERU
TACA EL SALVADOR AVIANCA COLOMBIA
LACSA COSTA RICA AVENSA VENEZUELA
AERONICA NICARAGUA
AIR PANAMA PANAMA
TAN SAHSA HONDURAS

CUADRO No. 43

POSIBLES LINEAS AEREAS

DEL CARIBE

NOMBRE

PAIS DE ORIGEN

CUBANA DE AVIACION

CuUBA
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ANEXO No. 1



SERVICIO TIPO "A" ¥
(cada 150 hrs. de vuelo)

Ao HRS. PROMEDIO VOLADAS ANUAL | No. SERVICIOS ANUAL REQUERIDO
1978 96,492 642
1077 89,009 504
1978 01,712 811
1970 89,017 680
1980 124959 . 828
1981 1338 892
1982 959
1983 1017
1984 162,949 1,088
1985 173,081 1459
1988 185,760 1,28
1987 198,336 1322
1988 211,783 1412
1960 220,009 1,807
1990 241,408 1,609
1991 257,749 1718
1992 275,199 1,835
27

El ndmero de serviclos anual requerido resulta de dividir el Nmero de horas voladas anual entre el nimero
de horas voladas que se requiere para realizer dicho servicio.

1



SERVICIO TIPO "5A" #*
(cada 750 hrs. de vuelo)

Afio HRS. PROMEDIO VOLADAS ANUAL No. SERVICIOS ANUAL REQUERIDO
1978 98,492 129
1977 89,089 119
1978 9712 122
1979 89,017 132
1980 124,159 165
1981 192877 178
1982 142940 190
1983 162,617 203
1984 192049 217
1985 173,981 202
1988 185,760 247
1987 198,398 264
1988 211,763 282
1989 226,089 201
1990 241,408 a2
1991 257,749 343
1992 275,199 a7
28

El numero de servicios anual requerido resulta de dividir el Nimero de horas voladas anual entre el nimero
de horas voladas que se requlere para realizer dicho serviclo,
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SERVICIO TIPO "R" ¥
(cada 20,000 hrs. de vuelo)

Aflo HRS. PROMEDIO VOLADAS ANUAL | No. SERVICIOS ANUAL REGUERIDO

1876 96,492 4

1977 89,089 4

1978 91,712 4

1979 99,017 SRR 5

1880 124,469 .0 0 A (]

1981 130877 [

1982

1903

1984

1985

1988 g

1087 198,33 - 10

1988 211703 SR e,

1989 228,099 T

1990 241,408 f2

1091 257,749 12

1992 275,199 13
29

El nlimero de serviclos anual requerido resulta de dividir el NUmero de horas voladas anual entre el nimero
de horas voladas que se requiere para realizar dicho servicio.
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SERVICIO TIPO "C" *°
{cada 1,500 hrs. de vuelo)

afio HRS. PROMEDIO VOLADAS ANUAL | No. SERVICIOS ANUAL REQUERIDO

1976 96,492 64

1977 89,089 59

1978 1712 8!

1979 99,017 ]

1980 124,159 8

1981 133,677 8

1982 " 142040 [

1083 152817 o2

1984 162,049 4 7%,

1985 173,081 -

1966 185,760

1987 188,338

1988 211,763 :

1989 226,000 ’ 151

1890 241,408 161

1901 257,740 172

1902 275,189 183
30

El niimero de sarvicios anual requerido resulta de dividir el Nimero de horas voladas anual entre el niimero
de horas voladas que se requiere para realizar dicho serviclo.
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SERVICIO INSPECCIONES ESTRUCTURALES TIPO 13
{cada 4,000 hrs. de vuelo)

aflo HRS, PROMEDIO VOLADAS ANUAL [ No. SERVICIOS ANUAL REQUERIDO
1976 96,492 24
1977 89,089 22
1978 01,712 23
1879 99,017 25
1980 124,150 - 3
1981
1982
1983
1984 .
1985
1988
1987
1988 211,763
1089 226,009
1980 241,408
1991 257,749 ’ 84
1992 275,199 (1]
3 El ntimero de servicios anual requerido resulta de dividir ) Numere de horas voladas anual entre el nimero

de horas voladas que se requiere para realizar dicho servicio,

01



SERVICIO INSPECCIONES ESTRUCTURALES TIPO Il *
(cada 8,000 hrs. de vuelo)

Afio HRS. PROMEDIO VOLADAS ANUAL | No. SERVICIOS ANUAL REQUERIDO

1976 96,492 12

1977 89,089 n"

1978 912 "

1979 99017 12

1080 1240897 s e 15

1981

1982

1983

1984

1985

1908

1987

1988

1989

1050 R SR S 20

1991 257,749 )

1892 275,189 3
32

. El nimero de serviclos anual requerido resulta de dividir el Nimero de horas voladas anual entre el nimero
de horas voladas que se raquiere para realizar dicho servicio,
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SERVICIO INSPECCIONES ESTRUCTURALES TIPO I} ®
(cada 16,000 hrs. de vuelo)

ANO HRS. PROMEDIO VOLADAS ANUAL No. SERVICIO3 ANUAL REQUERIDO
1978 98,492 8

1977 89,089 5

1978 91,712 . 6

1978 99,017

1980 124,150,

1881 132,877

1982 . 142,940

1983 152617

1984 162,848

1885 173,081

1988 185760

1987 198,33 e 12

1088 211,783 13

1989 226,099 14

1990 241,408 15

1891 267,740 18
1992 275,199 17

ad El nimera de servidos anual requsrido resulta de dividir el Nimero de horas voladas anual entre el nimero

de horas voladas que se requiere para realizar dicho servicio,
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SERVICIO INSPECCIONES ESTRUCTURALES TIPO IV *

(cada 12,000 hrs. de vuelo)

ARo HRS. PROMEDIO VOLADAS ANUAL No. SERVICIOS ANUAL REQUERIDO
1976 96,492 8
1977 89,089 7
1978 o1.712 7
1970 90017 8
1980 124,169 - 10 ¢
1981 120877 i
1982 2
1983 162817 3.
1984 182049 -
1985 173,081
1986 185,760 -
1087 198,008 18
1988 211,763 17
1989 220,099 19
1890 241,408 20
1991 257,749 21
1992 275,189 2
3

El niimero de serviclos anual requerido resulta de dividir 6! Niimero de horas voladas anual entre el nimero
de horas voladas que se requiare para realizar dicho servido.
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SERVICIO DE LUBRICACION TREN DE ATERRIZAJE *
(cada 400 hrs. de vuelo)

Afio HRS. PROMEDIO VOLADAS ANUAL | No. SERVICIOS ANUAL REQUERIDO

1678 98,492 241

1977 89,089 20

1978 o172 220

1970 99,017 27

1980 124,150 310

1981 133477 334

1982

1983

1984

1985

1988 »

1987 198,208

1988 211769

1989 226,000

1990 241,408 - 808

1991 257,749 844

1902 275,109 668
s

Elnimero de servicios anua! requerido resulta de dividir e! Nimero de horas voladas anual entre el nimero
de horas voladas que se requlere para realizar dicho servicio,
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SERVICIO DE LUBRICACION SUPERFICIES DE CONTROL *
(cada 800 hrs. de vuelo)

afo HRS. PROMEDIO VOLADAS ANUAL | No. SERVICIOS ANUAL REQUERIDO
1978 98,492 120
1077 89,089 1
1978 91712 114
1979 93,017 124
1980 124,159 - 185
1981 Cier
1982 e
1983 EALIS
1984 = 209
1985 217
1988 202
1987 198,308 Y
1008 211,763 285
1989 228,009+ 282
1890 241,408 02
1991 257,749 az2
1992 275,199 44

36

El nmero de servicios anual requerido resulta de dividir el Numero de horas voladas anual entre el nimero
de horas voladas que se requiere para realizar dicho servicio,

16
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CAPACIDAD INSTALADA EN LA BASE DE MANTENIMIENTO

PARA SERVICIO TIPO A

. Capacidad instalada No. turmnos por Total tumos Hrs. laborables pot Dias ai afio Cap. Instalada en Tiempo de duracion Cap. instalada de
ANO de aviones en B. M. puesto en B. M. disponibles dia laborables hrs.enB. M. del Servicio Servs. Anual
(A) 8) ©) @) €) F=CxDxE) G) H = FIG)
1876 1 2 2 8 300 4800 24 200
1977 1 2 2 8 300 4800 24 200
1978 1 2 2 3 300 4800 24 200
1573 1 2 2 8 300 4800 24 200
1980 1 2 2 ., 8 300 4800 24 200
1981 L2l 300 4800 24 L 200
1982 300 9600 “a00
1983 {300 9600 - 400 "
1885 300 - - 9600 400 "
1986 V300, 9600 T 4007
1987 300 ‘9600 - a0a
1988 300 14400 ° 800,
1988 2 ipn S8 8 300 14400 .24 800
1990 2 2 3 8 300 14400 24 600
1891 2 2 6 8 300 14400 24 600
1992 2 2 -1 8 300 14400 24 600




CAPACIDAD INSTALADA EN LA BASE DE MANTENIMIENTO

PARA SERVICIO TIPO 5A

- Capacidad Instalada No. tumos por Total tumos Hrs. laborables por Dias al afio Cap. Instatada en Tiempo de duracién Cap. Instalada de
ANO de aviones en B. M. puestoen B. M. disponibles dia laborables hrs. en B. M. del Serviclo Servs. Anual
(R) (B) ©) ©) (E) (F=CxDXxE) ) ™ =~ F/G)
1978 0 o} [} 8 300 [} 120 Q
1977 a 0 0 8 300 [} 120 1]
1978 [} [ o 8 300 [} 120 1]
1979 0 ] 0 8 300 o ‘120 Q
1980 a 0 0 8 300 [} 120 o
1981 0 o o 8 300 0 i
1982 1 8 300 4800
1983 1. 8 300 4800
1984 10 8 300 4800
1985 1 8 300 4800
1988 b] 3 8 300 4800
1987 1 8 300 4800
1983 2 ‘8 300 7200
1989 2 8 300 7200
1990 2 1.5 3 8 300 7200
1831 2 1.5 3 8 300 7200
1992 2 15 3 8 300 7200




CAPACIDAD INSTALADA EN LA BASE DE MANTENIMIENTO

PARA SERVICIO TIPO C

. Capacidad Instalada No. turnos por Total tumos Hrs. laborabies por Dias al afio Cap. Instalada en Tlempo de duraclon Cap. instalada de
ANO de aviones en B. M. puesto en B. M. disponibles dia laborables hrs.enB. M. del Serviclo Servs. Anual
{A) ®) ©) (] (E) (F-CxDxE) (G) {H = F/G)

1976 1 1 1 8 300 2400 200 12
1877 1 1 1 8 300 2400 200 12
1978 1 1 1 8 300 2400 200 12
1979 1 1 1 8 300 2400 200 12
1980 1 1 1 8 300 2400 200 12

1881 1 1 1 8 300 2400 200 12
1982 300 4800

1983 300 4800

1984 300 4800

1985 300 4800

1886 300 4800

1987 300 4800

1988 300 9600

1989 2 300 9800

1990 2 2 4 8 300 9600

199’1 2 2 4 8 300 9600

1992 2 2 4 8 300 9600




CAPACIDAD INSTALADA EN LA BASE DE MANTENIMIENTO

PARA SERVICIO TIPO R

. Capacidad Instaiada No. tumos por Total tumos Hrs. laborables por Dlas al afio Cap. Instalada en Tiempo de duracién Cap. Instalada de
ANO de avicnes en B. M. puestoen B. M. disponibles dia laborabies hrs.en B. M. dei Servicio Servs. Anual
{A} 8) ©) D) (E) (F~CxDxE) (G) H ~ FiG)
1978 1] 0 1] 8 300 a 180 a
1977 a [+] 1] 8 300 0 180 a
1978 0 [+] 0 8 300 Q 180 [}
1979 Q 0 ] 8 300 [} 160 o
1980 4] Q [} 8 30¢ [ 180 1]
1881 (] ] o 8 300 [} 160 0
1982 1 300 2400 ’
15683 1 300 2400
1984 1 300 2400
1985 1 300 2400
1988 1 300 2400
1987 1 300 2400
1958 1 1] B 8 300 2400 160 15
1989 1 1 1 8 300 2400 160 15
1990 1 1 1 8 300 2400 180 15
1991 1 1 1 8 300 2400 1680 15
1892 1 1 1 8 300 2400 160 15




CAPACIDAD INSTALADA EN LA BASE DE MANTENIMIENTO

PARA SERVICIO DE INSPECCION ESTRUCTURAL TIPO I

. Capacidad instatada No. turnos por Total tumos Hrs, laborabies por Dias al aho Cap. instalada en Tiempo de duracion Cap. instalada de

ANO de aviones en B. M. puesto en B. M. disponibles dia laborables hrs.enB. M. del Servicio Servs. Anual
(R) (B) ©) o) (E) F=CxDxE) G) {H = F[G)

1976 0 0 0 8 300 ] 80 [
1977 1] D) 0 8 300 1] 80 1]
1878 0 0 0 8 300 0 80 0
1979 (] [} 0 8 300 [+} 80 [
1980 o o [} 8 300 a 80 0
1981 o o [} 8 300 a 80 1]
1982 1 1 1 8 300 2400 80 Y
1983 1 1 1 8 300 2400 80" )
1984 1 300 2400 80
1985 1 300 2400 80
1986 1 300 2400 .80
1987 2 300 4800 80
1988 2 300 4300 “ 80
1989 2 1 2 8 300 4800 80"
1990 2 1 2 8 300 4800 80
1991 2 1 2 8 300 4800 80 2
1992 2 1 2 B 300 4800 80 2




CAPACIDAD INSTALADA EN LA BASE DE MANTENIMIENTO

PARA SERVICIO TIPO 11

- Capacidad Instalada No. turnos por Total tumos Hrs. laborables por Dias al afio Cap. Instalads en Tlempo de duracién Cap. !nstalada de

ANO de aviches en B. M. puesto en B. M. disponibles dia isborables hrs.en B. M. del Servicio Servs, Anual
(A) ®) ©) ©) (E) F=CxDxE) @) H = FIG)

1978 Q [} 1] 8 300 Q 112 1]
1877 Q o o 8 300 a9 112 [}
1978 0 0 L) 8 300 Q - 12 0
1979 0 0 o 8 300 0 12 1]
1980 0 0 a 8 300 Q
1881 1] [ 20 0 8 300 Q
1882 0 1 ¢ 8 300 o
1983 1 8 300 2400
1984 1 8 300 2400
1985 1 8 300 2400 B
1988 1 8 300 2400
1987 1 8 300 2400 112 21
1988 1 1 1 8 300 2400 112 21
1989 1 1 1 8 300 2400 112 21
1990 1 1 1 8 300 2400 12 21
1991 1 1 1 8 300 2400 12 21
1992 1 1 1 8 300 2400 112 21




CAPACIDAD INSTALADA EN LA BASE DE MANTENIMIENTO

PARA SERVICIO TIPO Il

ANO Capacidad Instalada No. tumos por Total tumos Hrs. laborabies por Dias al affo Cap. Instalada en Tiempo de duracién Cap. Instatada de

de aviones en B, M. puesto en B. M. disponibles dia isborables hra. en B. M. del Servicio Servs. Anual
()] ®) © ©) (E) (F=CxDXxE) (G) H = F/G)

1978 0 0 0 8 300 [ 144 o

1977 0 [1} [1} 8 300 0 144 0

1978 0 0 [} 8 300 0 144 0

1979 0 1} 0 8 300 0 144 0

1980 1} 0 8 300 [} 144 0

1881 0 -0 8 300 0

1982 1 8 300 2400

1983 1 8 300 2400

1984 1 8 300 2400

1985 1 8 300 2400

1988 1 8 300 2400

1987 1: 8 300 2400

1988 1 8 300 2400

1889 1 1 10 8 300 2400

1990 1 1 1 8 300 2400 144 187

1991 1 1 1 8 300 2400 144 18

1992 1 1 1 8 300 2400 144 18




CAPACIDAD INSTALADA EN LA BASE DE MANTENIMIENTO

PARA SERVICIO TIPO IV

ANO Capacidad instalada No. tumos por Total tumos Hrs. laborables por Dias al afio Cap. Instalada en Tiempo de duracion Cap. Instalada de

de aviones en B. M. puestoen B. M. disponibies dia laborables hrs. en B. M. del Serviclo Servs. Anual
(A) B) €) @) (E) F=CxDxE) (G) (H = F/G)

1976 0 [} o 8 300 4] 128 1]

1977 0 0 0 8 300 [} 128 0

1978 [+] 1] [») 8 300 o 128 o

1579 L] [} 0 8 300 0 128 0

1880 0 0 o 8 300 0 0

1881 0 8 300 0

1982 1 8 300 2400

1983 1 8 300 2400

1884 1 8 300 2400

1985 1 8 300 2400

1886 1 B 300 2400

1987 1 B 300 2400

1988 1 8. 300 2400

1989 1 1 1 '8 300 2400

1990 1 1 1 8 300 2400

1991 1 1 1 8 300 2400 128 BT T

1992 1 1 1 8 300 2400 128 18




CAPACIDAD INSTALADA EN LA BASE DE MANTENIMIENTO

PARA SERVICIO LUBRICACION TREN DE ATERRIZAJE

_ Capacidad Instalada No. turnos por Total tumos Hrs. laborsbles por Dias al afio Cap. instatada en Tiempo de duracion Cap. Instalada de

ANO de aviones en B, M. puestoen B. M. disponibies dia laborables hrs.en B. M. det Servicio Servs. Anual
(A) ®) ) ) &) F=CxDxE) (G) H = FIG)

1976 1 1 1 8 300 2400 a2 75
1977 1 1 1 8 300 2400 a2 75
1978 1 1 1 8 300 2400 a2 75
1979 1 1 1 8 300 2400 32 75
1980 1 1 1 8 300 2400 32 75
1981 2 8 300 4800 32 7180
1982 2 8 300 4800 2 150,
1983 2 8 300 4800 32"
1984 2 8 300 9600 a2
1985 2 8 300 9600 R
1985 2 8 300 92600 -
1987 2 8 300 9600 ‘32
1988 4 8 300 19200 32
1989 4 8 300 18200 a2
1980 4 8 300 19200 32
1991 4 2 8 8 300 19200 32
1992 4 2 8 8 300 19200 a2




CAPACIDAD INSTALADA EN LA BASE DE MANTENIMIENTO

PARA SERVICIO TIPO LUBRICACION SUPERFICIE DE CONTROL

_ Capacidad instalada No. tumos por Total tumos Hrs. laborables por Dias al afic Cap. Instalada en Tiempo de duracion Cap. Instalada de
ANO de aviones en B. M. puestoen BE. M. disponibles dia Inborables hrs. en B. M. de! Servicio Servs. Anual
(A) (B) {C) (] €) (F=CxDxE) (G) (H = F/G)
1976 1 1 1 8 300 2400 32 75
1977 1 1 1 8 300 2400 32 75
1978 1 1 1 8 300 2400 32 75
1979 1 1 1 8 300 2400 a2 75
1980 1 1 1 8 300 2400 az 75
1981 1 1 1 8 300 2400 a2 75
1982 1 1 1 8 300 2400 a2 75
1983 1 300 4800 32 150
1984 1 300 4800 a2 150
1985 1 300 4300 as 150
1886 1 2 300 4800 32 150
1987 1 i g 8 300 4800 a2 150
1988 2 2 4 8 300 9600 2 300
1989 2 2 4 8 300 9600 az 300
1990 2 2 4 8 300 9800 32 300
1891 2 2 4 8 300 9600 32 300
1992 2 2 4 8 300 9600 a2 300




CAPACIDAD INSTALADA EN LA BASE DE MANTENIMIENTO
PARA SERVICIO TIPO ITCAN

_ Capacidad Instalada No. turnos por Totai tumos Hra. laborables por Dias al affo Cap. instaiada en Tlempo de duracién Cap. Instalada de

ANO | deaviones en B. M. puesto en B. M. disponibles dia Iaborables hrs. en B. M. del Servicio Servs. Anual
(A} B) ©) ©) E) (F=CxDxE) {G) H=FG)

1978 0 0 o 8 300 0 80 0
1977 0 o 0 8 300 [} 80 0
1978 o 0 0 8 300 0 80 0
1979 0 [ 0 8 300 0 80 0
1980 0 o 0 8 300 [ 80 [
1881 0 0 0 8 300 0 80 [
1982 1 1 1 8 300 2400 80 30
1983 1 1 1 8 300 2400 80 30
1984 1 1 1. 8 300 2400 80 30
1985 1 1 -8 300 2400 it s
1988 1 1 8 300 2400 g .
1987 1 1 1 .8 300 2400 80 30
1588 1 1 1 ) 300 2400 80 :
1989 1 1 17 8 300 2400 80 a0
1990 1 1 1 8 300 2400 80 R
1991 1 1 1 8 300 2400 80 30
1992 1 1 1 8 300 2400 80 30




ANEXO No. 3 -



" CAPACIDAD INSTALADA E IMPORTACIONES

PARA SERVICIO TIPO A

CAPACIDAD INSTALADA EN

No, DE SERVICIOS

ENVIO AL EXTERIOR

Afio SERVICIOS REQUERIDOS ©
0] ® (a-8)
1678 200 843 a1
1977 200 594 304
1978 200 81 -4
1979 200 680 -480
1980 028
1981 892
tos2 553
1983 817
1984
1985 780
1988 83
1987 022
1088 812
1989 800 1507 507
1880 800 1800 -1009
1991 800 1718 -1ig
1902 800 1835 1235




" CAPACIDAD INSTALADA E IMPORTACIONES

PARA SERVICIO TIPO 5A

CAPACIDAD INSTALADA EN No. DE SERVICIOS ENVIO AL EXTERIOR

afio SERVICIOS REGUERIDOS ©

[0 ® (a-B)
1976 0 120 129
1017 0 119 119
1978 0 122 22
1970 0 192 132
1980 -185
1981 178
1982 150
1983 -163
1984 an
1085 -192
1088 -207
1887 222
1988 222
1089 241
1990 262
1891 -283
to92 307




" CAPACIDAD INSTALADA E IMPORTACIONES

PARA SERVICIO TIPO C

CAPACIDAD INSTALADA EN No. DE SERVICIOS ENVIO AL EXTERIOR
Ao SERVICIOS REQUERIDOS ©)
() ®) (A-8)
1076 12 64 .52
1977 12 59 a7
1978 8t 49
1979 )
1980 L
1081 7
1982 n
1083 -78
1984 85
1985 92
1988 <100
1987 108’
1988 .99
1989 -t03
1980 48 181 413
1891 48 172 124
1992 48 183 135




" CAPACIDAD INSTALADA E IMPORTACIONES

PARA SERVICIO TIPO R

CAPACIDAD INSTALADA EN No. DE SERVICIOS ENVIO AL EXTERIOR
afio SERVICIOS REQUERIDOS (©}
A) (8) (A-B)
1976 ° 4 4
1977 0 4 4
19078 [ 4. 4
1979 5
1980 8
1881 -8
1982 8
1983 8
1984 7
1985 7
1986 [
1997 3
1988 5
1989 4
1990 3
1081 15 12 ]
1982 15 13 2




CAPACIDAD INSTALADA E IMPORTACIONES
PARA SERVICIO INSPECCION ESTRUCTURAL TIPO |

CAPACIDAD INSTALADA EN No. DE SERVICIOS ENVIO AL EXTERIOR

Afio SERVICIOS REQUERIDOS ©

*) (8) (A-B)
1976 ] 24 24
1977 [ 22 22
1978 ] 23 23
1079 0 ; 25
1980 [ K|
1981 [ .33
1982 %0 8
1983 %0 -8
1984 20 Bl
1985 30 18
1880 30 -18
1987 60 "
1988 80 7
1989 80 4
1990 60 0
1991 60 04 4

60 60 9

1892




" CAPACIDAD INSTALADA E IMPORTACIONES
SERVICIO INSPECCION ESTRUCTURAL TIPO Il

Afio

CAPACIDAD INSTALADA EN
SERVICIOS
]

No. DE SERVICIOS
REQUERIDOS
®)

ENVIO AL EXTERIOR
©
(A-B)

1978

1977

1978

1979

1980

1981

1982

1983

1984

1985

1988

1987

1988

1989

1990

32

1892

4




CAPACIDAD INSTALADA E IMPORTACIONES
SERVICIO INSPECCION ESTRUCTURAL TIPO Il

CAPACIDAD INSTALADA EN No. DE BERVICIOS ENVIO AL EXTERIOR
] SERVICIOS REQUERIDOS (©)
&) ®) (A-B)
1978 0 8 -6
1077 0 5 5
1978 0 [} 8
19879 .8
1980 8
1981 .8
1982 7
1983 7
1984 -8
1985 ]
1988 5
1987 4
1988 18 Cig 3
1980 1 14 2
1990 16 15 1
1991 18 18 0
1992 18 17 Kl




" CAPACIDAD INSTALADA E IMPORTACIONES

PARA SERVICIO INSPECCION ESTRUCTURAL TIPO IV

CAPACIDAD NSTALADA EN
SERVICIOS
Q)]

No. DE SERVICIOS
REQUERIDOS
(®)

ENVIO AL EXTERIOR
©
(A-B)

1978

1877

1978

1979

1880

1982

1983

1984

1985

1988

1987

1988

1889

1980

1991

1892

.?3




" CAPACIDAD INSTALADA E IMPORTACIONES

PARA SERVICIO LUBRICACION TREN DE ATERRIZAJE

CAPACIDAD INSTALADA EN No. DE SERVICIOS ENVIO AL EXTERIOR
Ao SERVICIOS REQUERIDOS ©)
A (B) (A-8B)

1978 % 241 188
1977 % 23 148
1978 7 220 154
1970 75 172
1980 7: 235
1981 180 - -184
1982 180" 207
1983 180 -291
1984 900 Lk -107
1985 200 -195
1988 300 -164
1087 200 180
1988 800 529 n

1989 800 585 35

1980 800 603 3

1991 800 844 44
1982 800 688 -88




- CAPACIDAD INSTALADA E IMPORTACIONES

PARA SERVICIO DE LUBRICACION SUPERFICIES DE CONTROL

CAPACIDAD INSTALADA EN No. DE SERVICIOS ENVIO AL EXTERIOR
Afio SERVICIOS REQUERIDOS ©)
(A} ) (A-B)

1976 7% 120 -45
1977 7% 111 -38
1978 7% 14 -39
1079 .49
1980 80
1981 92
1882 -103
1983 41

1884 -53
1985 -67
1988 -82
1987 -98
1888 300 265 35

1989 300 282 18

1890 300 02 -2

1991 200 322 22
1982 200 344 -44




" CAPACIDAD INSTALADA E IMPORTACIONES

PARA SERVICIO ITCAN

CAPACIDAD INSTALADA EN No. DE SERVICIOS ENVIO AL EXTERIOR
ARo SERVICIOS REQUERIDOS ©)
* ® (a-8)

1978 (] 19 -9
1977 ) 18 -18
1978 o 18 -18
1978 o 19 -19
1980 .24
1981 -28
1982 2

1983 o

1984 -2
1985 .4
1988 K
1887 -8
1988 -2
1889 -15
1980 -18
1991 .21
1992 -25




ANEXO 4

-
©
-

l



CAPACIDAD INSTALADA EN LA BASE DE MANTENIMIENTO

PARA SERVICIO TIPO A EN PORCENTAJE

_ Capacidad Instalada No. tumos por Total turnos Hrs. laborables por Dias a! sfio Cap. Instalada en Tiempo de duracion Cap. Instalada de
ANO de aviones en B. M. puesto en B. M. disponibles dia laborables hrs.en B. M. del Servicio Servs. Anual
(A) [ ©) D) {E) F«CxDxE) &) (H = F/G)
1976 1 2 8 300 4800 24 200
1977 1 2 2 8 300 4800 24 200
1978 1 300 4800 24 200
1979 1 300 4800 24 200
1880 1 300 4800 24 200
1981 1 300 4800 24 200 .
1982 2 300 9600 24 . m 58
1983 300 9600 24 Y400
1984 300 9800 24 Ya0a
1985 300 9600 24 400+
1986 300 9600 24 K ;400
1987 300, 9600 24 - 400
1988 300 14400 24 600
1989 300 14400 24 800
1990 2 6" 8 300 14400 24 600
1991 2 6 8 300 14400 24 600
1992 2 6 8 300 14400 24 600




CAPACIDAD INSTALADA EN LA BASE DE MANTENIMIENTO

PARA SERVICIO TIPO 5A
. Capacidad Instalada No. tumos pov Total tumos Hrs. jaborables por Dias ai ado Cap. nstalada en Tiempo de duracion Cap. Instalada de

ANO de aviones en B. M. puestoen B. M. disponibles dia laborabies hrs.enB. M. del Servicio Servs. Anual

{A) (B) ©) ©) (E) (F=CxDXE) (G) (H = FIG)
1978 4 0 0 8 300 0 120 o
1977 0 [} [} 8 300 0 120 [}
1978 0 o o 8 300 0 120 [}
1979 [ 1] 0 8 300 0 120 0
1980 0 0 0 8 300 0 120 1}
1981 0 : 300 0 120 K
1982 1 300 4800 120° ‘a0
1983 1 300 4800 120 405
1984 1 300 4800 120 T
1985 1 300 4800 120 ‘40"
1986 1. 300 4800 120 A
1987 1 300 4800 120 Liaa
1988 2 Ta 300 7200 120 s
1989 2 15 3 8 300 7200 120 80
1930 2 1.5 3 8 300 7200 120 80
1991 2 1.5 3 8 300 7200 120 60
1992 2 15 3 8 300 7200 120 60




CAPACIDAD INSTALADA EN LA BASE DE MANTENIMIENTO

PARA SERVICIO TIPO C

_ Capacidad Instalada No. tumos por Total turnos Hrs. laborables por Dizas al afo Cap. Instalada en Tiempo de duracion Cap. Instalada de

ANO de aviones en B. M. puesto en B. M. disponibles dia laborables hrs.en B. M. del Servicio Servs. Anual
{A) ®) ©) ©) (E} F=CxDxE) G) H = F)G)

1978 1 1 1 8 300 2400 200 12
1977 1 1 1 8 300 2400 200 12
1978 1 1 1 8 300 2400 200 12
1979 1 1 1 8 300 2400 200 12
1880 1 1 1 8 300 2400 200 12
1981 1 1. 1 8 300 2400 200 12
1982 . 300 4800 200
1983 300 4800 200
1984 300 4800 200
1985 300 4800 200 0
1988 2 300 4800 200
1987 425 300 4800 200 -
1988 4 300 9600 200
1989 2 4 300 9600 200
1990 2 2 a s 300 9600 200
1991 2 2 4 8 300 9600 200
1992 2 2 4 8 300 9600 200




CAPACIDAD INSTALADA EN LA BASE DE MANTENIMIENTO

PARA SERVICIO TIPO R

_ Capacidad Instalada No. tumos por Total turnos Hrs. taborables por Dias al afio Cap. Instalada en Tiempo de duracién Cap. Instalada de

ANO | deavionesenB. M. puesto en B. M. disponibles dia Iaborables hrs. en B. M. del Servicio Servs. Anual
(A} ®) ©) ©) €) F=-CxDxE) (G) (H = FIG)

1978 [} 0 o 8 300 [ 160 °

1977 ] o o 8 300 0 160 o

1978 0 0 [ 8 300 0 160 0

1979 0 o [ 8 300 o 160 [

1980 [ 0 300 0 160 [

1881 0 [1} - 300 0 160 0

1982 1 1 ‘500 2400 180" 15

1983 1 1 300 2400 160/ 15

1984 1 1 300 2400 180 - v

1985 1 1 300 2400 160 i5

1988 1 1. 300 2400 160 15

1987 1 a4 300 2400 180 15

1988 1 1 300 2400 180 150

1989 1 1 300 2400 160 15°

1990 1 1 1 8 300 2400 160 15

1991 1 1 1 8 300 2400 160 15

1992 1 1 1 8 300 2400 160 15




CAPACIDAD INSTALADA EN LA BASE DE MANTENIMIENTO

PARA SERVIC!IO DE INSPECCION ESTRUCTURAL TIPO |

_ Capacidad Instalada No. tumos pot Total turnos Hrs. latorabies por Dias o afio Cap. Instalada en Tiempo de duracién Cap. Instalada de
ANO de aviones en B. M. puestoen B. M. disponibles dia Isborables hrs. en B. M. def Serviclo Sarvs. Anual
(A) ®) ©) ] €) F=CxDxE) @ (H = F/G)
1976 0 0 [+] 8 300 0 80 [
1977 [ [} o] 8 300 0
1978 [} 300 ]
1979 [ 300 [}
1880 [} 300 L]
1981 0 300 [}
1982 1 300 2400
1983 1 300 2400 )
1984 1 300 2400 "8a
1385 1 300 2400 80
1968 1 300 2400 80.
1587 2 300 4300 80
1988 2 300 4800 80
1989 2 300 4800 80 i
1990 2 %00 4800 % 2
1991 2 300 4800 80 2
1992 2 300 4800 80 2




CAPACIDAD INSTALADA EN LA BASE DE MANTENIMIENTO

PARA SERVICIO TIFO Il

_ Capacidad Instalada No. tumes por Total turnos Hrs. laborabies por Dias al a0 Cap. Instalada en Tiempo de duracién Cap. Instaiada de

ANO de aviones en B. M. puestoen B. M. disponibles dis {aborabies hrs.enB. M. del Serviclo Servs. Anual
{A) ®) ) ©) (E) F=CxDxE) G) M = FiG)

1978 [} [} L) 8 300 -0 12 ]
1977 0 [¢] o 8 300 o 12 [}
1978 ] o (1] 8 300 o 112 a
1979 '] a . 0 8 300 0 12 ]
1980 . 300 0
1981 300 o
1982 300 0
1983 . m a 400
1904 20
1985 300
1986 300
1987 300
1988 300 E
1889 300 2400 12 Yot
1990 1 1 1 8 300 2400 112 '21. ’
1991 1 1 1 8 300 2400 n2 21
1992 1 1 1 8 300 2400 112 21




CAPACIDAD INSTALADA EN LA BASE DE MANTENIMIENTO

PARA SERVICIO TIPO Il

ANO Capacidad Instalada No. tumos por Total tumos Hrs. laborables por Dias al afio Cap. Instalada en Tiempo de duracion Cap. Instalada de

de aviones en B. M. puesto en B. M. disponibies dia laborables hrs.en B. M. del Servicio Servs. Anual
(A) 8) ©) ©) €) F=CxDxE) ©) H = FiG)

1978 ] [t} 0 8 300 o 144 Q

1977 [} [} a 8 300 0 144 a

1978 Q L) ] 300 o 144 [}

1979 0 0 0 8 300 ] 144 [}

1880 ] ;0 [} 8 300 0

1981 8 300 o I

1982 8 300 241

1983 8 300

1984 8 300"

1985 8 300

1988 8 300

1887 8 300

1988 8 300

1989 8 300 e

1990 1 1 1 8 300 2400 144 18 -

1991 1 1 1 8 300 2400 144 18

1992 1 1 1 8 300 2400 144 18




CAPACIDAD INSTALADA EN LA BASE DE MANTENIMIENTO

PARA SERVICIO TIPO IV

ARO Capacidad Instalada No. tumos por Total tumos Hrs. laborables por Dias al affo Cap. Instalada en Tiempo de duracién Cap. Instalada de

de aviones en B. M. puestoen B. M. disponibles diz [sborables hrs.enB. M. del Serviclo Servs. Anual
(A) (B) ©) ©) €} F=CxDxE) Q) H = FIG)

1978 0 0 0 8 300 0 128 [}

1977 0 0 [} 8 300 0 128 0

1978 0 0 0 8 300 0 128 0

1979 0 0 4} 8 300 [} 128 0

1980 0 0 [} 8 300 0 128 0

1881 4} -} [}} 300 [} 128 1}

1982 1 300 2400 128

1983 1 300 2400 128

1984 1 300 2400 128 B

1985 1 300 2400 128 '

1988 1 300 2400 128

1987 1 300 2400 128 a8

1988 1 1 1 8 300 2400 128 8

1989 1 1 1 8 300 2400° 128 S18

1990 1 1 1 8 300 2400 128 18

1891 1 1 1 8 300 2400 128 18

1992 1 1 1 8 300 2400 128 18




CAPACIDAD INSTALADA EN LA BASE DE MANTENIMIENTO
PARA SERVICIO LUBRICACION TREN DE ATERRIZAJE

. Capacidad Instalada No. tumos por Total tumos Hrs. laborables por Dias al afio Cap. Instalada en Tlempo de duracion Cap. Instalada de

ANO de aviones en B. M. puesto en B, M. disponibles dia laboradles hrs.enB. M. del Serviclo Servs. Anual
{(A) {B) ) o) E} F=CxDxE) (G) (H = F/G)

1978 1 1 1 8 300 2400 32 75
1977 1 1 1 8 300 2400 a2 75
1978 1 1 1 8 300 2400 az 75
1979 1 1 1 8 300 2400 a2 75
1980 300 2400 a2 75
1981 300 4800 a2 150
1982 300 4800 32
1983 . 300 4800 32
1984 300 9600 a2
1985 ““a00 9600 32
1986 300" 2600 a2
1987 300" 9600 a2
1988 300 19200 32
1989 4 2 8 8 300 19200 a2
1990 a4 2 8 8 300 19200 32
1991 4 2 8 8 300 19200 32
1992 4 2 8 8 300 19200 a2




CAPACIDAD INSTALADA EN LA BASE DE MANTENIMIENTO

PARA SERVICIO TIPO LUBRICACION SUPERFICIE DE CONTROL

. Capacidad Instalada No. tumos por Total tumos Hrs. laborables por Dias al afio Cap. Instatads en Tlempo de duracién Cap. Instalada de

ANO de aviones en B. M. puesto en B, M. disponibles dia laborabies hrs.en B. M. dei Serviclo Servs, Anual
A) ®) ©) ©} (E) F=CxDxE) (G) (H = FiG)

1978 1 1 1 8 300 2400 32 75
1977 1 1 1 8 300 2400 32 75
1978 1 1 1 8 300 2400 3z 75
1979 1 1 1 8 300 2400 32 75
1980 1 1 1 8 300 2400 32 75
1981 1 1 1 8 300 2400 a2 75
1982 1 A P 300 2400 a2 75
1983 1 -5 - 300 4800 a2
1984 1 2 2" . 300 4800 32"
1985 1 c2 2 300 4800 32,
1968 1 2 2 -8 300 4800 @ .
1987 1 2 2 8 300 4800 32
1988 2 2 4 8 300 9600 2
1989 2 2 4 8 300 9600 32
1990 2 2 4 8 300 9800 32
1991 2 2 4 8 300 9600 32 300
1992 2 2 4 8 300 9600 32 300




CAPACIDAD INSTALADA EN LA BASE DE MANTENIMIENTO
PARA SERVICIO TIPO ITCAN

) Capacidad Instaisds No. tumos por Total tumos Hrs. taborables por Dias al afto Cap. Instaladn en | Tiempo de duracién | Cap. Instalada de

ARO | deavionesenB. puesto en B. M. disponibles dia \aborables hrs. en B. M. del Servicio Servs. Anual
{(A) ®) {€) ©) €) F~CxDxE) (G) (H = F/G)

1978 0 o 0 8 300 0 % e

1977 0 0 0 8 300 ° 80 o

1978 0 0 0 8 300 0 80 0

1973 0 0 0 8 300 0 80 o

1980 o ° 0 8 300 0 s 0

1981 [4 [4 0 8 300 4 8o [\]

1982 1 1 1 8 300 2400 “eg) 30

1983 1 1 8 300 2400 g0 30

1984 1 1 8 300 2400 . at

1985 1 1 8 300 2400 80 .30

1986 1 1 8 300 2400 80 - .30

1987 1 1 8 300 2400 80 a0’

1988 1 1 1. 8 300 2400 80 “ 30

1989 1 1 1 8 300 2400 80 tla0 -

1990 1 1 1 8 300 2400 80 30

1991 1 1 1 8 300 2400 80 30

1992 1 1 1 8 300 2400 80 30




ANEXO 5

m



CAPACIDAD INSTALADA ELIMINANDO IMPORTACIONES ¥
PARA SERVICIO TIPO A

CAPACIDAD INSTALADA No, DE SERVICIOS CAPACIDAD INSTALADA CUBIERTA
afio EN SERVICIOS REQUERIDOS EN PORCENTAJE
[ 8) ()
1976 200 49 3
1977 200 594 2
1978 200 1] a3
1979 200 k)
1980 200 24
1081 200 22
1982 400 42
1983 400 9
1984 400 37
1985 400 234
1988 400 Ca2
1987 400 30
1988 800 42
1989 800 1507 40
19%0 600 1809 a7
1991 800 1718 35
1992 800 1835 3

7

VER ANEXO 1 INCISO C
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CAPACIDAD INSTALADA ELIMINANDO IMPORTACIONES *
PARA SERVICIO TIPO 5A

CAPACIDAD INSTALADA No. DE SERVICIOS CAPACIDAD INSTALADA CUBIERTA
Afio EN SERVICIOS REQUERIDOS EN PORCENTAJE
&) 8) ©
1076 0 129 0
1977 [ 19 0
1078 [ 122 ‘0
1979 [ 132 : 0
1980 0
1981 0
1982 )
1983 40
1084 %
1985 40
1988 40
1987 40
1088 80
1089 80 201 20
1990 80 322 19
1991 60 43 17
1992 80 387 18

kL]

VER ANEXO 1 INCISO C



CAPACIDAD INSTALADA ELIMINANDO IMPORTACIONES *
PARA SERVICIO TIPO C

ao | “Tenamvcos | “heavmbos | T enponcaAe
(A) @) ©
1978 12 64 19
1877 12 59 20
1978 12 81 20
1979 12 68 18
1980 12 83 14
108t 12 80 13
1962 24 95 25
1983 24 102 20
1984 24 109 22
1985 24 118 2
1988 24 124 19
1987 24 132 18
1088 48 14t 34
1989 48 161 92
1990 48 181 30
1991 48 172 28
1992 48 183 2

9
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CAPACIDAD INSTALADA ELIMINANDO IMPORTACIONES *
PARA SERVICIO TIPOR

CAPACIDAD INSTALADA No. DE SERVICIOS CAPACIDAD INSTALADA CUBIERTA

Aflo EN SERVICIOS REQUERIDOS EN PORCENTAJE

(A) ®) ©
1978 L] 4 o
1977 [} 4 [
1978 [) 4 [
1979 ) 5 0
1980 0 8
1981 [] [
1982 15 =
1083 15 S
1084 15 S8
1985 15 - '8
1986 15 9
1967 18 10 150
1988 15 10 150
1989 15 1 138
1890 15 12 125
18 i6 12 125
1992 15 18 15

40
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CAPACIDAD INSTALADA ELIMINANDO !MPORTACIONES *'
PARA SERVICIO INSPECCION ESTRUCTURAL. TIPO |

Ao

CAPACIDAD INSTALADA
EN SERVICIOS
Q)]

No. DE SERVICIOS
REQUERIDOS
®)

CAPACIDAD INSTALADA CUBIERTA
EN PORCENTAJE
©

1978

24

[]

1977

0

22

1978

o

23

1979

25

1980

3

lo e jo e

1981

1982

1083

1984

1985

1988

1987

1088

1988

1990

1992

glale|s|alals|e|s|a|s]e]o]o
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CAPACIDAD INSTALADA ELIMINANDO IMPORTACIONES *
SERVICIO INSPECCION ESTRUCTURAL TIPO il

CAPACIDAD INSTALADA No. DE SERVICIOS CAPACIDAD INSTALADA CUBIERTA
afio EN SERVICIOS REQUERIDOS EN PORCENTAJE
[ ®) ©
1978 [ 12 0
1977 ] 1" 0
1078 0 1] 0
1970 0 12 0
1980 0 15 0
1981 0 e : ] g
1982 0
1083 21
1984 21
1985 21
1868 21
1987 21
1088 21 : ‘20 . 81
1989 21 2 7%
1890 21 %0 70
1991 21 32 68
1892 21 u 62

a2 VER ANEXO 1 INCISO C




CAPACIDAD INSTALADA ELIMINANDO IMPORTACIONES *
SERVICIO INSPECCION ESTRUCTURAL TIPO Il

CAPACIDAD INSTALADA

No. DE SERVICIOS

CAPACIDAD INSTALADA CUBIERTA

Aflo EN SERVICIOS REQUERIDOS EN PORCENTAJE

(A) (8) (C)
19768 0 8 0
1977 [} 8 [
1078 [ (] 0
1979 [ 0
1980 [ 0
1981 ° 0
1962 18 177
1989 18 177
1984 18 180
1985 18 ‘145
1988 18 145
1987 18 133
1988 18 133
1989 18 S 14
1990 18 16 107
1901 18 18 100
1992 18 17 04

4
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CAPACIDAD INSTALADA ELIMINANDO IMPORTACIONES *
PARA SERVICIO INSPECCION ESTRUCTURAL TIPO IV

CAPACIDAD INSTALADA No. DE SERVICIOS CAPACIDAD INSTALADA CUBIERTA
Afio EN SERVICIOS REQUERIDOS EN PORCENTAJE
[ ® ©
1978 [ 8 [
1977
1978
1979
1980
1981
1982
1083
1984
1985
1980
1087
1988
1089
© 1990 18 20 %
1901 18 21 88
1992 18 2 3

44
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CAPACIDAD INSTALADA ELIMINANDO IMPORTACIONES *°
PARA SERVICIO LUBRICACION TREN DE ATERRIZAJE

CAPACIDAD INSTALADA

No. E SERVICIOS

CAPACIDAD INSTALADA CUBIERTA

Afio EN SERVICIOS REQUERIDOS EN PORCENTAJE
Q) ®) ©

1978 75 241 k)l

1977 75 229 34

1978 7% 220 3

1979 7% % -

1980

1981

1982

1983

1984

1985

1988

1987

1988

1989

1990 800 603 89

1901 800 844 93

1992 600 688 87

45
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PARA SERVICIO DE LUBRICACION SUPERFICIES DE CONTROL

CAPACIDAD INSTALADA ELIMINANDO IMPORTACIONES “°

CAPACIDAD INSTALADA

No, DE SERVICIOS

CAPACIDAD INSTALADA CUBIERTA

Afio EN SERVICIOS REQUERIDOS EN PORCENTAJE
[} ®) ©

1976 75 120 62

1977 75 1 o7

1978 75 114 68

1979 75 124 80

1980

1981

1982

1093

1984

1985,

1088

1087

1988

1880 300 282 108

1990 %0 202 9

1001 200 322 [

1992 300 344 87
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CAPACIDAD INSTALADA ELIMINANDO IMPORTACIONES ¥
PARA SERVICIO ITCAN

CAPACIDAD INSTALADA

No. DE SERVICIOS

CAPACIDAD INSTALADA CUBIERTA

Ao EN SERVICIOS REGUERIDOS EN PORCENTAJE
(A) (8) {C)

1976 0 19 0

1977 ) 18 0

1978 0 18 0

1979 [) !

1980 0

1981 o -

1982 %2

1989 0

1684 20

1085 2

1988 2

1987 £

1988 0

1989 0 65 - ‘o7

1990 % I 62

1991 0 51 59

1902 ) 5 54

47
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ANEXO 6
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EQUIPO DE IMPORTACION

PARTIDA | UNIDAD | CANTIDAD DESCRIPCION % PARTICIPACION
1 PZA. 2 POWER CONVERSION EQUIPMENT .47
2 LOTE 1 EQUIPO VARIO DE LA CIA. TELEDYNE WET 8.69
3 PZA. 1 TANQUE DE 200 GALONES CONTRA FUEGO 0.87
4 PZA. 2 EQUIPO DE LA CHICAGO PNEUMATIC POWER VANE 232
5 LOTE 1 EQUIPO DE LA CHICAGO PNEUMATIC 9.88
8 PZA, 2 LAVADOR SISTEMAS HIDRAULICOS 1.74
7 PZA. 4 BANCOS DE PRUEBAS VAL. MOD, 89.57
8 PZA. 2 PLATAFORMAS CON GATO HIDRAULICO 232
9 PZA, 1 SIERRA DUAL MCA. FUHO BAND SAWIN 1.16

TOTAL PORCENTAJE ADQUISICION EQUIPO IMPORTACION 100.00




EQUIPO DE FABRICACION NACIONAL

PARTIDA | UNIDAD | CANTIDAD DESCRIPCION % PARTICIPACION
1 PZA. 2 TABLEROS ELECTRONICOS 0.18
2 PZA, 3 RAMPAS PARA REPARAR TURBINAS 0,14
3 PZA, 14 REGISTROS DE SERVICIO DE AIRE A PRESION 0.12
4 PZA. 25 FOSAS DE 116/208 V 400 CICLOS 0.24
& PZA. 2 FOSAS DE 113/208 V 400 CICLOS 0.02
8 PZA, 194 LAMPARAS 100W C/U CON INSTALACION 2.18
7 PZA. 18 EXTINTORES COMPRIMIDOS QUIMICOS SECOS V 4.30
8 PZA. 2 DOBLADORAS PARA ALUMINIO Y ACERO
9 PZA. 2 TROQUELADORAS DAEIS AND KRUMP DE MEXICO
10 PZA, 1 QUILLOTINA DREIS AND KRUMP DE MEXICO
i1 PZA, 2 TALADROS FUOS DE 2 METROS DE ALTURA
12 PZA. 3 QATO HIDRAULICO DE 50 TONELADAS o
13 PZA. 4 PLATAFORMA DE ALUMINIO (10 x 8 x 21 m)

14 PZA. ] PLATAFORMA DE ALUMINIO {t1 x 8 x 15 m)

15 PZA. 1 PLATAFORMA AEREA MOVIBLE

18 PZA. 25 PRENSADOR PARA REPARACION MARCA VIMAL LERT - :

17 PZA. 8 ESCALERAS METALICAS DE4m

18 PZA. 10 ESCALERAS METALICAS DE t.5m 0,02

18 PZA. 2 ESTRACTOR DE AIRE SQUARE D MEXICO CLASE 8538 TIPO 0.08
1802 DE 220 V, 3 F, 60 Hz

20 PZA. L) POSTES CON SUS RESPECTIVOS FOCOS 0.04

21 PZA. 4 BANCOS DE PRUEBAS, VALVULAS, MODULOS DE TIMON, 1.91
ACTUADOR DE FLAPS

2 PZA. 1o BANCOS DE THRANSPORTACION HERRAMIENTAS Y 0.02
MANGUERA DE AIRE

23 PZA. 2 COMPRESCORA DE AIRE MCA. TATSA CAP. 302 LTS, 0.10

24 PZA, 1 GRUA MOVIL AEREA DE 180 m LARGO PARA 8 TONELADAS 1,91

25 PZA, 1 GRUA MOVIL AEREA DE 17 m LARGO PARA 2 TONELADAS 0.64

26 PZA, 17 QATOS DE CANON 1.35

27 P2A. to GATOS DE ALA - 79.64

28 PZA, 8 CARROS HIDRAULICOS MANUALES 0.10

2 PzA, 10 CARROS TRANSPORTA BOTELLAS OXIGENO MANUALES 048

TOTAL PORCENTAJE ADQUISICION 100 %

EQUIPO FABRICACION NACIONAL

4
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TOTAL EROGACIONES DE INVERSION DIFERIDA
DEPRECIABLE DE FABRICACION. NACIONAL

PARTIDA UNIDAD | CANTIDAD DESCRIPCION % PARTICIPACION
1 LOTE 1 ESTRUCTURA PARA LA NAVE (TORNILLOS) 1.54
2 LOTE 1 TECHO DE LA NAVE . 587
3 LOTE 1 TOTAL DE PLATAFORMA 51.74
4 PZA. 2 CAMIONES MINIBUS 25 PLAZAS 0.57
5 LOTE 1 INSTALACIONES DE SERVICIOS AUXILIARES 0.52
8 LOTE 1 MOBILIARIO Y EQUIPO OFICINA . 0.93
7 TRAMITE 1 LICENCIA E INGENIERIA 1.58
8 TRAMITE 1 GASTOS DE PRUEBA Y ARRANQUE 0.52
9 SLDO. 1 HONORARIOS A CONTRATISTAS u 1.02
10 1 GASTOS DE PREOPERACION ) 0.83
1" 1 GASTOS DE CONSTRUCCION AL
12 1 ESTUDIO DE FACTIBILIDAD 0.62
13 1 SEGUROS - 0.72
14 1 INSTALACION DE EQUIPO 0.28
15 1 CONSTRUCCIO NEDIFICIO ADMINISTRATIVO 25.92
10 1 JEEP PITRANSPORTE DE HERRAMIENTAS Y PESRONAL 3,20
17 PZA. 20 CAMIONETAS 4.25

TOTAL 100%




RESUMEN DE EROGACIONES DE INVERSION DEL. PROYECTO

PARTIDA DESCRIPCION % PARTICIPACION
1 TOTAL DE EROGACIONES DE INVERSION FISA DEL EQUIPO DE IMPORTACION 28.00
2 TOTAL DE EROGACIONES DE INVERSION FISA DEL EQUIPO DE FABRICACION NACIONAL 42.00
3 TOTAL INVERSION DIFERIDA FABRICACION NACIONAL 30.00
TOTAL 100 %

o
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LISTADO DE MATERIAS PRIMAS A UTILIZAR

PARTIDA DESCRIPCION CONSUMO ANUAL%
1 ACEMES 10.83
2 LUBRICANTES Y GRASAS 2.83
3 FERRETRIA PARA AVION 1053
4 SOLVENTES 20,68
5 {NSECTICIDAS EN POLVO 1579
8 OESODORANTES EN ATOMIZADOR .18
7 LIQUIDO HIDRAULICO 21.05
8 LIQUIDO PARA AMORTIGUADORES 10.53
9 VARIOS 5.00

TOTAL CONSUMO ANUAL 100%




LISTADO DE INSUMOS A UTILIZAR

PARTIDA DESCRIPCION CONSUMO ANUAL %
1 ENERGIA ELECTRICA EN KW.H.M. 94.99
2 AGUA DE PROCESO EN m’ 1.44
3 AGUA USO NORMAL 1.47
4 LLAMADAS TELEFONONICAS 2.10
TOTAL CONSUMO ANUAL 100%




RESUMEN DE MATERIAS PRIMAS E INSUMOS A UTILIZAR

PARTIDA DESCRIPCION CONSUMO ANUAL
1 TOTAL DE MATERIAS PRIMAS A UTILIZAR 65.63
2 TOTAL DE INSUMOS A UTILIZAR 34,97
TOTAL CONSUMO ANUAL 100%
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