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Las Mejores Practicas en el
Almacenamiento de Aviones

por David Louzado, Director David.Louzado®icf.com

Muchas aerolineas se encuentran en situaciones en las que una 0 mas aeronaves deben permanecer estacionadas durante
un tiempo indeterminado debido a cambios operativos, mantenimiento de largo plazo o actividades relacionadas con la
disposicion de las flotas. En el presente articulo abordaremos algunos de los temas relacionados con el almacenamiento de
aeronaves y como evitar el rapido deterioro de las mismas; también hablaremaos sobre como mitigar los efectos de los altos
costos que implican las medidas correctivas.

La principal razén de los desembolsos innecesarios relacionados con el incumplimiento de los procedimientos de
almacenamiento no responde a una negligencia deliberada con respecto a las aeronaves, sino a la incapacidad de prever
el tiempo de almacenamiento y a la renuencia a incurrir en los aparentes altos costos de un programa de almacenamiento
adecuado. El almacenamiento requiere de una cantidad considerable de equipo con el que muchas aerolineas no cuentan,
tales como cubreasientos, cubiertas para neumaticos, cubiertas para motores, compuestos inhibidores de corrosion, entre
otros, I0s cuales deben adquirirse y entregarse a tiempo para gue la aeronave pueda ponerse en almacenamiento.

Los largos periodos de inactividad afectan a las aeronaves de diferentes maneras, por lo gue los OEM suelen proporcionar

un conjunto detallado de procedimientos para intentar resolver este problema. Estos procedimientos se encuentran en los

capitulos 10, 49 y 70 del manual de mantenimiento de la aeronave (AMM, por sus siglas en inglés), el cual aborda los temas
de estacionamiento, amarre, almacenamiento y regreso del fuselaje, la APU y los motores a servicio.

Varios OEM establecen sus propios periodos de
pre-almacenamiento especificos, asi como la frecuencia
de las acciones de mantenimiento; sin embargo, por lo
general, la mayoria de los programas constan de

tres partes:

1. Ingreso al almacenamiento: los motores se cubren
con compuestos inhibidores de corrosion, los
elementos interiores perecederos se retiran y se
colocan en un ambiente de almacenamiento interior
y se prueban los sistemas.

2. Rutinas de mantenimiento durante el periodo de
almacenamiento en intervalos de 7, 14, 30, 60,
90, 180 y 365 dias, donde se hacen funcionar
los sistemas, se realizan tareas de lubricacion y
limpiezay los tanques de combustibles se tratan
y prueban para detectar contaminacion.

3. Reactivacion: se revierten las acciones de
almacenamiento y operacion de los sistemas y
motares con el fin de regresar la aeronave a servicio,
independientemente de cualquier mantenimiento
programado en los controles de calendario o la falta
de uso.
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Por mucho, el mayor riesgo con respecto a las operaciones y los costos es la
imposibilidad de preservar correctamente Ios motores, lo cual provoca FOD, nidos

de aves y otros problemas de corrosion interna. Es posible reducir las medidas de
preservacion al poner en marcha los motores en intervalos regulares; sin embargo,

a veces es dificil llevar a cabo este proceso durante periodos indeterminados y

la preservacion debe entonces realizarse despues de 60 dias, por ejemplo. Para

poner los motores en marcha, es necesario que existan ciertas condiciones, y

es aqui cuando las mejores intenciones pueden verse afectadas por sucesos
imprevistos, tales como el robo de otros sistemas del fuselaje y la incapacidad de
mover la aeronave debido a limitaciones fisicas, como la ausencia temporal del tren
de aterrizaje. Una vez que se notifica al OEM gue los procedimientos necesarios

de almacenamiento pudieron no haberse llevado a cabo en su totalidad, este

emitira instrucciones para regresar el motor a servicio, sujetas a las circunstancias
existentes, y que pueden ir desde una cantidad considerable de trabajos de
mantenimiento en las alas, como el reemplazo de partes secundarias y la purga de los
sistemas de combustible y aceite, hasta, en el peor de los casos, una inspeccion en
el taller. EI motivo principal para hacer inspecciones en el taller suele ser el riesgo de
corrosion de los rodamientos, provocado por no drenar, purgar e inhibir correctamente
el motor, lo cual no puede determinarse sin desmontar las partes.

Algunos OEM de motores pueden emitir instrucciones de mantenimiento y pruebas
correctivas de las alas para llevar el motor a servicio tras un almacenamiento
inadecuado, partiendo de gue los motores afectados no se utilizan juntos en una
misma aeronave durante cierto tiempo (como unos cuantos cientos de horas). Esto
con el fin de aminorar cualquier riesgo de fallo durante el vuelo que pudiera causar
una catastrofe. Si bien esto puede parecer sencillo y ciertamente mas economico
gue una visita al taller, las implicaciones practicas de tener gue encontrar un motor
no afectado por el mismo problema en una flota pequefa pueden ser considerables
y pueden derivar en la necesidad de arrendar un motor de repuesto por hasta 1,000
horas de operacion. Dado que el estacionamiento a largo plazo ocurre durante la
transicion o el reemplazo de flotas, esta solucion es dificil de manejar para una
aerolinea que esté en proceso de cambiar este equipo y No tenga acceso a maotores
de repuesto o, incluso, a la misma aeronave despues de ser retirada de una flota
por venta o devolucion a un arrendador. La mayoria de los arrendadores saben
perfectamente que es necesario almacenar una aeronave de acuerdo con los
procedimientos correctos, por lo que, durante el proceso de devolucion, cualquier
indicio de que no se hayan seguido los procesas establecidos en el MMA podria
derivar en un retraso de la devolucion y la posibilidad de tener que realizar trabajos
adicionales cuando la aeronave tenga que retirarse de la flota.

En pocas palabras, tanto el almacenamiento como el estacionamiento requieren de
planificacion y supervision, a pesar de la naturaleza aleatoria y poco constante de

las operaciones. Revise el AMM con suficiente antelacion y antes de que se presente
cualquier situacion, a fin de implementar un programa de almacenamiento y solicitar
los materiales adecuados. Inférmese sobre los requerimientos a corto y largo plazo y
no permita que el estado de la aeronave pase a condiciones gue se salgan de control;
los remedios pueden ser mucho mas costosos que un programa de almacenamiento.
Si existe cualquier incumplimiento, dirijase al OEM; este contara con un conjunto de
medidas Utiles establecido para restaurar la aeronave. Realice auditorias periodicas
de las aeronaves almacenadas para garantizar el cumplimiento de las normas y
cerciorarse de gue las aeronaves no se han deteriorado.an "uncontrolled" state, as the
remedies are far costlier than the storage programme. If there is any failure to comply,
speak to the OEM, as they will have a defined set of actions that will help restore the
aircraft. Perform periodic audits of stored aircraft to ensure compliance and condition
has not deteriorated.
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Acuerdo Bilateral Actual entre Mexico y Estados
Unidos para Aerolineas de Pasajeros

por Barbara Mejia, Directora Barbara.Mejia@icf.com

Hasta julio de 2016, las rutas programadas sin escalas entre Mexico y Estados Unidas se limitaban a cierto nimero de
aerolineas por par de ciudades. Si bien la mayoria de estos pares se limitaban a 3 aerclineas por pais, las rutas de la Ciudad de
Meéxico se limitaban a solo 2 aerolineas por pais.

En noviembre de 2015, estos dos paises llegaron a un nuevo acuerdo modernizado de transporte aereo, el cual permite un
numero ilimitado de aerolineas por pais por par de ciudades. El convenio se implemento en agosto de 2016, y las aerolineas de
ambos paises empezaron a operar vuelos a estas rutas en el Ultimo trimestre de 2016.

ANEXO 1. NUMERO DE RUTAS CON TOPE MAXIMO POR NUMERQ DE AEROLINEAS
ESTADOUNIDENSES 0 MEXICANAS ANTES Y DESPUES DEL NUEVO ACUERDO BILATERAL
El anexo anterior muestra que

| rolin mexicanas han
Diciembre de 2015 Diciembre de 2016 Diciembre de 2017 as aerolineas mexicanas a‘
Number of Routes aumentado rutas desde la Ciudad

de Meéxico para el trafico originado
en Mexico, mientras gue las

estadounidenses han aumentado

Antes Antes

Ciudad de Mexico rutas a otros lugares de la
Republica Mexicana, basicamente

Limite de 2 aerolineas 8 4 7 3 4 3 destinos de placer donde el punto
de venta de EE. UU. es mas fuerte,

Mas de 2 aerolineas - - 4 - 7 - COmo Se puede apreciar en el
Anexo 2.

Otros destinos en la
Republica Mexicana

Limite de 3 aerolineas - - 1 5 - 5

Mas de 3 aerolineas

Fuente: Itinerario publicado por SRS Innovata
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ANEXO0 2. NUMERO DE AEROLINEAS POR RUTA DESPUES DEL ACUERDO BILATERAL

Antes Antes

Numero de aerolineas Diciembre de 2015 Diciembre de 2016 Diciembre de 2017

por pais

Ciudad de México

Chicago-Ciudad de México 2 2 3 1 3 1
Houston-Ciudad de México 2 2 2 2 3 2
Las Vegas-Ciudad de Meéxico 2 - 3 - 3 -
Los Angeles-Ciudad de México 2 2 3 2 3 2
Ciudad de Mexico-Miami 2 1 2 1 3 1
Ciudad de Mexico-Nueva York 2 2 2 2 3 2
Ciudad de Mexico-Orlando 2 1 3 1 3 1

Otros destinos en la Republica

Mexicana

Chicago-Cancun - 3 - 4 - 4
Cancun-Los Angeles - 3 1 5 1 5
Cancun-Nueva York 1 3 2 4 1 4
Las Vegas-Monterrey 3 - 4 - 2 -
Los Angeles-Puerto Vallarta - 3 - 5 - 5
Los Angeles-San José del Cabo - 3 - 5 - 5

Fuente: Itinerario publicado por SRS Innovata

Aeromexico ya operaba las rutas EE. UU.-México en las que se Fuera de la Ciudad de Meéxico, las aerolineas tanto de servicio
ha visto un aumento en la cantidad de aerolineas mexicanas. completo como de bajo costo han aumentado sus vuelos. Por
Volaris e Interjet fueron las principales aerolineas en agregar los  ejemplo, American Airlines y Southwest empezaron a operar
vuelos a su red de rutas. vuelos Cancun-Los Angeles y Puerto Vallarta-Los Angeles.

La participacion de pasajeros en los mercados predominantes,
Otra ruta en la que han aumentado los vuelos de las aerolineas tales como Ciudad de México a las grandes ciudades de EE.UU.,
es Monterrey-Las Vegas. Viva Aerobus y Magnicharters ha aumentado entre 2% y 13% despues de la incorporacion de
empezaron a volar en esta ruta despues del nuevo convenio; y los vuelos adicionales como se muestra en el Anexo 3.
anteriormente, ya la operaban Aeromexico e Interjet.
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ANEXO 3. PARTICIPACION DE PASAJEROS DE AEROLINEAS
MEXICANAS EN LAS RUTAS DE LA CIUDAD DE MEXICO CON UN
AUMENTO EN EL NUMERO DE AEROLINEAS DESPUES DEL NUEVO
ACUERDO BILATERAL.

m 40. trimestre 2015 | 40. trimestre 2016

100%
o 91% g%
80%
20% 53% 70% 68 70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%
Ciudad de Ciudad de Ciudad de Ciudad de
Mexico- Mexico- Mexico- Meéxico-
Chicago LasVegas  Los Angeles Orlando

Fuente: Pax-IS de la IATA

También ha habido cambios pequefios en las tarifas promedio
desde el inicio de los servicios adicionales. En la fase inicial
del convenio hubo una reduccion en la tarifa promedio en la
mayoria de las rutas; sin embargo, el patron cambia por ruta,
como se muestra en el Anexo 4.

ANEXO 4. IMPACTO EN LA TARIFA PROMEDIO PARA LAS RUTAS
CIUDAD DE MEXICO-EE. UU. CON UN AUMENTO EN EL NUMERO DE
AEROLINEAS CON EL NUEVO ACUERDO BILATERAL.

(INCLUYE TODOS LOS VUELOS OPERADOS POR AEROLINEAS
ESTADOUNIDENSES Y MEXICANAS)

®40. trimestre 2015 ®40. trimestre 2016

ingeles- — *10]

Los Angeles-Los Cabos gs]]%gé

Los Angeles-Puerto Vallarta _ $165
Los Angeles-Cancun _32?]23]

Ciudad de México-Orlando . 48
$142
i sxico-Los A I 5195
Ciudad de México-Los Angeles 174
- xico- — e 5245
Ciudad de México-Las Vegas $174
Ciudad de México-Chicago _ 5198

$202
S0 $50 $100 s$150 $200 $250 $300

Fuente: Pax-IS de la IATA; estos datos no son totalmente precisos e incluyen algunas estimaciones.

En un principio, las aeralineas, especialmente las
estadounidenses, fueron muy conservadoras en cuanto a
agregar vuelos a rutas que tenian un numero maximo en el
mercado EE. UU.-México, sin embargo, el futuro crecimiento de
las flotas permitira que las aerolineas crezcan en mercados
gue antes del nuevo acuerdo bilateral entre Estados Unidas y
Mexico estaban limitados. Esto podria tener un impacto positivo
para los clientes, ya gue habria mas opciones de vuelos y
precios mas bajos.
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Analisis del Boeing 777-300ER

por Angus Mackay, Director Angus.Mackay®icf.com

VALORES Y TASAS REPRESENTATIVAS DE ARRENDAMIENTO

Valores del Boeing 777-300ER

Ario de Construccion 2007 2009 2001 2013 2015 2017
Valor actual de mercado (milones de USD enel 2017) 81.7 93.9 108.0 124.3 142.9 164.4
Tasas representativas de arendamiento (miles de USD/ mesen el ) ) 900- } . .
2017) (Alta ) Baja) 700-800 800-800 1,000 1,000-1,100 1,100-1,200 1,200-1,350

Esta opinion no constituye una valoracion formal.

Supuestos:
Motor GE 90-115BL
MTOW (libras) 775,000

PRINCIPALES OPERADORES - FLOTA ACTIVA'Y CONTEXTO
Camulo de pedidos

Region Flota activa pendientes
Africa 20 0
Asia-Pacifico 28 33
Europa 120 8
Ameérica Latina y el Caribe 10 0
Medio Oriente 218 39
América del Norte 41 12
No divulgado 0 6

Fuente: Base de datos de flotas de CAPA, febrero de 2017.

: \




Cuamulo de pedidos

Operador Flota activa .
pendientes

Emirates Airline 129 23
Cathay Pacific 53 0
Air France 43 1

Qatar Airways 34 10
Turkish Airlines 32 1

EVA Air 30 5
Saudia 30 0
Singapore Airlines 27 0
Air China 23 3
All Nippon Airways 22 6

Fuente: Base de datos de flotas de CAPA, febrero de 2017.

Descripcion tecnica del Boeing 777-300ER

El Boeing 777-300ER, integrante del exitoso programa comercial
777, es un derivado del 777-300 y empez0 a operar en 2004 con
Air France. Esta aeronave - con capacidad para 386 pasajeros
en una configuracion tipica de tres clases, 0 hasta 550 en una
de unicamente clase turista - fue prevista para reemplazar al
747-400 y se diseno para operar en rutas globales concurridas
con un alcance que supera las 7,800 millas nauticas.

El 777, que cuenta con una avanzada cabina de vuelo

y sistemas de control fly-by-wire (pilotaje por mandos
electronicos), utiliza avanzados materiales compuestos y
aleaciones. General Electric es un socio de la empresa gue
comparte los ingresos vy riesgos del Boeing 777-300ER y,
gracias a su motor GES0-115B, se ha convertido en su
proveedor exclusivo.

Panorama general del mercado del
Boeing 777-300ER

As of February 2017, there were 705 Boeing 777-300ER maodel
aircraft in commercial operation with 40 operators with only one
aircraft parked. Publicly advertised availability of the 777-300ER
is six, indicative of a firm current market for the type. The firm
order backlog, however, has reduced to 98 aircraft representing
less than one year's worth of production at current - 8.3 per
month or 100 per year - production rates.

Hasta febrero de 2017, habia 705 Boeing 777-300ER en
operacion comercial con 40 operadores y solo una aeronave
estacionada. La disponibilidad publicamente anunciada del
777-300ER es de seis, lo cual indica un mercado actual solido
para este tipo de aeronave. No obstante, el cimulo de pedidos
en firme pendientes se ha reducido a 98 aeronaves, lo cual
representa menos del valor de un arfio de produccion a las tasas
de produccion actuales: 8.3 por afio 0 100 por afio.

El 777-300ER compite en el segmento del mercado de
aeronaves con 350-375 asientos, de fuselaje ancho, de
largo alcance (supera las 7,800 millas nauticas). Este sectar,
donde anteriormente predominaba el 747-400, muestra una

fuerte demanda, ya que los operadores, especialmente en la
prospera region Asia-Pacifico, han empleado cada vez mas
aeronaves bimotor de fuselaje ancho que ofrecen una atractiva
rentabilidad operativa en comparacion con las aeronaves de
cuatro motores, como el 747-400 y el A340-600. Hasta la fecha,
un factor clave en el éxito del 777-300ER ha sido la falta de
competencia real tras la desaparicion del Boeing 747-400 y

del Airbus A340-600.

En el transcurso de 10s proximos afos, el 777-300ER encontrara
desafios interesantes frente a aeronaves tanto mas grandes
Ccomo mas pequefias. Por un lado, el A350-1000 competira con
al 777-300ER una vez que empiecen las entregas en 2017. Esta
aeronave, que puede acomodar 369 pasajeros y volar hasta
8,000 millas nauticas, ha reunido 206 pedidos hasta Febrero
2017. La aeronave Boeing 777-8X también competira con el
equipo 777-300ER desde el espectro del nivel mas bajo enla
densidad de asientos, mientras que el 777-9X competira desde
la densidad de asientos mas alta. Esta previsto que ambos
productos de Boeing entren en servicio en 2020 y podrian

ser competidores formidables si se desemperfian como

se ha planeado.

Conforme el mercado pierde interés en el 777-300ER, Boeing
carece del perfil necesario para hacer la transicion al 777-

X,y ha anunciado un recorte de produccion progresivo de

8.3 a 3.5 aeronaves por mes en 2018 (lo cual representa
aproximadamente dos afios de produccion) con base en

el cumulo de pedidos en firme pendientes de 98 unidades.

Los valores vy las tasas de arrendamiento para este tipo de
aeronave han disminuido con la superabundancia general de
las naves de fuselaje ancho y es posible que se acelere de
corto a mediano plazo cuando empiecen a operar el 777-X y el
A350-1000. Las expectativas de un programa de conversion de
aviones de carga parecen inciertas en las condiciones actuales
del mercado, y una redistribucion considerable a aerolineas de
segundo nivel puede presentar un desafio importante.

ICF considera que el mercado del 777-300ER sequira

disminuyendo y, en consecuencia, los valores y las tasas de
arrendamiento lo haran tambien a mediano plazo.
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Una flota conectada:; beneficios del monitoreo
de la condicion de las aeronaves en la cadena
de suministro de la aviacion

por Analisis realizado por el Director Richard Brown, y el Analista de ICF Alexander Diepeveen, Asesoria aeroespacial y de MRO
Richard.Brown@icf.com Alexander.Diepeveen®@icf.com

Es dificil evitar un tema tan candente y presente en la cadena de suministro de la aviacion. Sin lugar a dudas, los asuntos
relacionados con los macrodatos (big data) y el AHM (monitoreo de la condicion de las aeronaves), la titularidad sobre la
informacion, el acceso a ella y su administracion, son temas cada vez mas comentados en foros, publicaciones, conferencias y
salas de juntas de la industria. Sin embargo, los beneficios y desafios que esto representara para las aerolineas, los OEM, los MRO y
los arrendadores aun son tema de debate, asi como el papel gue jugara cada actor en el mercado del AHM.

La llegada de aeronaves con gran conectividad, como el 787, el AB50XWB y el CSeries, ahora mas que nunca, permitira medir,
almacenar y transmitir datos relacionados con los motores, las estructuras y los sistemas de las aeronaves. Y las oportunidades
qgue presenta la habilitacion electronica (e-enablement) contintian creciendo a ritmo veloz.
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Se aproximan las aeronaves habilitadas
electronicamente

La llegada de las aeronaves habilitadas electronicamente trajo
a las aerolineas la promesa de una mayor eficiencia. Los OEM
vieron la oportunidad de crear una nueva manera de operar las
aeronaves: una operacion conectada e integrada que impulsa
la eficiencia de las aerolineas. La mayor disponibilidad de datos
sobre mantenimiento y desempeno dio paso a un cambio
radical hacia el monitoreo de la condicion de las aeronaves.
Hasta hace poco, la aplicacion de este tipo de servicios

habia sido lenta. Aunque el maonitoreo de la condicion de las
aeronaves habia estado disponible para los motores de las
aeronaves desde la década de los 90, apenas comenzamos

a vislumbrar los beneficios gue conlleva para los sistemas
aeronauticos. La razon para monitorear los motores es

clara, dada la posibilidad de maximizar el tiempo que pasan
montados en el ala y evitar asi tener aeronaves en tierra (AOG),
lo cual tambien implica altos costos. No obstante, ademas de lo
esto las aeronaves habilitadas electronicamente ahora ofrecen
la capacidad de monitorear los principales sistemas de la
aeronave, CoOmo la avionica y los componentes eléctricos.

Hoy en dia, aproximadamente 3% de la flota actual esta
habilitada electronicamente e ICF preve que para el 2015,

lo estara alrededor de un 45% (mas de 15,000 aeronaves).
Conforme la flota conectada crece y las ofertas de servicios
empiezan a aprovechar la ventaja de los macrodatos, ICF preve
gue el mantenimiento de los operadores se beneficiara cada
vez mas de los estudios analiticos avanzados. El debate se
centra en la forma que tomaran los estudios analiticos y en
quien realizara los analisis.

Integracion de los MRO

Dada la creciente cantidad de informacion, es probable que
solo los mayores operadores desarrollen una capacidad
analitica interna. Puesto que la llegada de un nuevo tipo

de aeronave ofrece a los operadores una oportunidad para
cambiar su metodo de mantenimiento, muchas aerolineas
gue tradicionalmente han realizado el MRO de manera interna
recurrieron a terceros para las nuevas aeronaves habilitadas
electrénicamente. Los operadores pueden elegir de entre
diversos proveedores, que van desde OEM de estructuras
de aeronave, hasta integradores de MRO y empresas
independientes que estan dispuestas a ofrecer servicios de
MRO en virtud de contratos de multiples componentes con
costos por hora de vuelo. La creciente popularidad de los
contratos de mantenimiento gue abarcan una amplia gama

de tipos de componentes brinda una oportunidad para que

los proveedores de mantenimiento usen el analisis de datos
para ayudar a reducir los costos, aumentar la confiabilidad y
finalmente, mejorar la rentabilidad de sus ofertas de servicio.
Dada la llegada relativamente reciente de las aeronaves
habilitadas electrénicamente, la ventaja de proporcionar
sistemas para el monitoreo de la condicion de las aeronaves
normalmente radica en los OEM de aeronaves, motores

y sistemas. Sin embargo, recientemente, los principales
integradores de MRO también han desarrollado sus propias
ofertas. Airbus y Boeing lanzaron su servicio de monitoreo
alrededor de 2012 y siguen invirtiendo en capacidades de
analitica de datos. En lugar de desarrollar sistemas de manera
totalmente interna, Boeing y Airbus firmaron convenios con
Microsoft e IBM para que estos proporcionen infraestructura de
Tl, acelerando con ello el desarrollo de capacidades analiticas.
En 2016, importantes integradores de MRO entraron al mercado
de la analitica de datos. Air France KLM Engineering and
Maintenance desarrollaron "Prognos" y Lufthansa Technik lanzo
"Condition Analytics". El enfoque gue se uso parece diferir del de
los OEM. Los OEM han tomado el camino de Big Data al analizar
grandes conjuntos de datos para encontrar valiosos recursos
de informacion. Por otro lado, los MRO parecen aprovechar su
pericia en mantenimiento al enfocarse en un nUmero menor de
problemas especificos, conocidos y frecuentes relacionados
con la confiabilidad y los costos provocados por ciertos
componentes. Lufthansa Technik ofrece servicios de analitica
a cualquier aerclinea y no solo a clientes de sus programas
integrales de soporte.

Analisis de beneficios

The potential benefits offered by aircraft health monitoring

Son varias las posibles ventajas que ofrece el monitoreo de

la condicion de las aeronaves. ICF preve gue la mayor parte

de los ahorros provendra de las mejoras en la confiabilidad

de despacho, las reducciones en el inventario y la mejor
resolucion de problemas relacionados con el mantenimiento
en linea. La confiabilidad mejorada conlleva la posibilidad de
reducir el gasto en abastecimiento, una fuente de ingresos
clave para los OEM de componentes. El potencial es de USD

3 mil millones en ahorras a nivel de la industria. De hecho,
apenas se empiezan a comprender las ventajas. Para alcanzar
plenamente los beneficios potenciales que el AHM representara
para las aerolineas, los operadores deberan ir mas alla del
simple monitoreo de aeronaves y predecir que partes fallaran.
El mantenimiento debera estar mas integrado a la operacion
de una aerolinea. Si el AHM puede predecir cuando fallara una
parte, el departamento encargado de realizar los itinerarios

de la aerolinea debera ser capaz de utilizar esta informacion
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de manera eficaz para minimizar las alteraciones en las
operaciones. La informacion gue proporcionen 1os sistemas

de monitoreo de la condicion de las aeronaves debera permitir
a las aerolineas tomar decisiones mejor informadas, tales
como si cancelar o demorar un vuelo o reemplazar la aeronave
en su lugary, por supuesto, llevar a cabo el mantenimiento
proactivo. El monitoreo brinda a las aerolineas tiempo valioso
para tomar mejores decisiones. Por consiguiente, la industria
esta avanzando hacia un principio normativo de mantenimiento
donde la analitica de datos sirva para determinar actividades en
materia de mantenimiento con base en los mejores resultados.
Para que el mantenimiento normativo funcione de manera
Optima, los OEM vy los reguladores deben seguir evolucionando
las practicas de mantenimiento actuales. A pesar de todos los
avances en las computadoras de mantenimiento, el monitoreo
de la condicion y la prediccion en tiempo real, el MSG-3 sigue
siendo el proceso subyacente en la mayoria de los programas
de mantenimiento. Por ejemplo, aun si un sisterna monitorea
los niveles de aceite y la presion durante cada etapa del vuelo,
es posible que el manual de mantenimiento requiera gue un
mecanico inspeccione visualmente los niveles de aceite. Si
dichas actividades se redujeran mediante el AHM, las aerolineas
podrian beneficiarse de tiempos de escala mas cortos y la
reduccion de algunas actividades de trabajo intenso.

¢ 0uée deben considerar los proveedores?

La habilitacion electronica ya esta en camino. Las capacidades
del AHM evolucionan, y cada vez entendemos mejor los
beneficios. Los proveedores se estan preparando para el
impacto que el AHM tendra en su negocio. Los OEM de motores
conocen muy bien los beneficios de que el motor pase mas
tiempo montado en el ala, lo cual deriva en un aumento en

las ganancias dado gue muchos de sus motores estan en
programas de mantenimiento de $/hora. Los OEM de sistemas
gue ofrecen sus propias soluciones de mantenimiento tambien
pueden impulsar mejoras en la confiabilidad de sus productos

Algunas aerolineas ven los beneficios
para los MRO y OEM, pero no estan tan
convencidas sobre los beneficios tangibles
gue el AHM les ofrece a ellas directamente.

al comprender mejor como se comportan los componentes
rotables durante el vuelo. EI AHM ofrece la oportunidad de
reducir el frustrante e innecesario retiro en linea de

los componentes.

Un desafio para los MRO mas pequerios e independientes sera
COMo obtener acceso a los datos dada la creciente solidez

de los OEM en el mercado de posventa. Ademas, los MRO mas
pequerios tienen menos oportunidad de justificar inversiones
en ofertas de AHM. Un enfoque mas realista podria ser aliarse
con OEM o integradores de MRO mas grandes, si lo gue buscan
es dar servicio a los equipos mas nuevos.

Los OEM de estructuras de aeronaves y sistemas que esten

en una posicion gue les permita beneficiarse del AHL deben
esforzarse mas por demostrar los verdaderos beneficios que
este servicio augura para los operadores. Algunas aerolineas
ven los beneficios para los MRO y OEM, pero no estan tan
convencidas sobre los beneficios tangibles que el AHM les
ofrece a ellas directamente. Es probable que el AHM ayude a
maverse a un mercado de MRO mas centrado en los OEM y las
aerolineas lo saben. Ademas, a las aerolineas les interesa evitar
tener aeronaves en tierra. ¢ Como puede ayudar la analitica del
AHM a reducir la cantidad de aeronaves en tierra y los costos
gue esto conlleva?

El AHM también permite a los OEM de estructuras de
aeronaves aprovechar su amplia gama de servicios mas alla
del mantenimiento, respaldando asi su deseo de incrementar
SuUs iNgresos por servicios. Ademas, les da la oportunidad de
demostrar valor sin tener que dedicarse al rudimentario
trabajo mecanico.

Asi pues, los beneficios y desafios que plantea el AHM siguen
evolucionando conforme empiezan a operar mas aeronaves
habilitadas electronicamente. Las partes interesadas siguen
desarrollando ofertas de AHM y siguen estableciendo nuevas
alianzas. Los beneficios de los avances del AHM y o que esto
impligue para la cadena de suministro se seguira cuantificando
y comprendiendo. La aplicacion del AHM avanza rapidamente

y ofrece verdaderas oportunidades para reducir el costo de
mantenimiento y mejorar la confiabilidad de las aeronaves.

Sin embargo, todavia hay mucho por hacer. Por ejemplo,

es necesario mejorar los sistemas anticuados de Tl de las
aerolineas a fin de aprovechar lo que se ofrece y comunicar con
mas claridad los beneficios para el usuario final. Asimismo, es
necesario considerar mas a fondo como el AHM puede influir
en su negacio y el rol que usted jugara conforme evoluciona el
mercado. Ahora es el momento de actuar.

Este articulo se publico en AviTrader MRO en enero de 2017.
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