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INTRODUCCION — Los recursos humanos y gestion | de algunos trabajos. En el del motor

imprescindible, a modo de

introducciéon y clarificacién.
definir los limites que este trabajo
tiene, fijados por el objetivo de dar a
los lectores de la Revista una vision
de la estructura y capacidad de la
industria aeronautica. en su ver-
tiente de material volante. (No abor-
daremos el sector de manteni-
miento, ni tampoco de forma aislada
el de armamento aerotransportado).

La situacion que vivimos se carac-
teriza por la incidencia de las tecno-
logias nuevas que estan modifi-
cando profundamente el sector aero-
nautico, este hecho coincide con la
apertura del escenario europeo a
Espana. y la lucha desde fuera por
controlar las capacidades y mercado
potencial de nuestro pais. Nuestra
participacién en la defensa europea,
otorga a los planes de Defensa un
papel crucial en el desarrollo de la
industria aeronautica, conjuntamen-
te con el papel de éstos en la reno-
vacion tecnoldgica e introduccién de
las nuevas tecnologias en el entra-
mado empresarial-econémico de
nuestro pais.

JEsta la industria aeronautica
espanola preparada para responder
a estas necesidades?

¢ Existe la eficacia necesaria en la
relacion Administracién-Industria
para aprovechar la coyuntura?

JPermite el escenario econdmico
las inversiones y desarrollo de la
actividad?

¢Es el entorno social-politico ade-
cuado para el desarrollo previsto?

En los puntos de vista que a con-
tinuacion enumeramos trataremos
de analizar y responder a esas
preguntas:

E L titulo de este articulo hace

— Capacidades Tecnoldgicas.

— Capacidades Economicas-Finan-
cieras. frente a los programas de
Defensa.

de las empresas.

— Mercado interno y externo.

— Situacién econémica general, divi-
sion internacional del trabajo.

CAPACIDADES TECNOLOGICAS

A menudo en los ambientes pro-
fesionales aeronauticos se dice que
mientras en Espana se disenan y
fabrican aviones, no se disenan
automoviles. Este hecho no refleja la
situacion de que la industria aero-
nautica es una realidad aislada en
el contexto econémico tecnoldgico
del pais, sin un entorno industrial
que la sustente tanto en el sentido
ascendente de la tecnologia (aporta-
cion tecnolégica basica), como en el
sentido descendente (industria de
equipos y sistemas). Si para el caso
de la aeronave la situacion es grave,
en lo que concierne a los motores
estamos aun en la fase de lanza-
miento de la actividad.

En otros articulos de este nimero
monografico se analizan los niveles
tecnologicos propios de las diversas
areas de la actividad aeronautica,
pero tratando de globalizar los ras-
gos fundamentales que caracterizan
al sector, tenemos:

e Ausencia de aportes tecnologicos
nacionales desde los niveles ascen-
dentes. Las tecnologias utilizadas se
generan fuera de nuestro pais. y en
muchos casos fuera del ambito
europeo.

* Muy escaso aporte de tecnologia
desde el ambito investigador/cienti-
fico. aunque existe la cooperacion
empresa-politécnicos, su incidencia
es minima.

» Insuficiente desarrollo de las capa-
cidades técnicas industriales en los
diversos niveles en sentido vertical:
CASA ha operado practicamente sin
industria auxiliar, las empresas de
avionica que existen dificilmente
pueden practicar la subcontratacion

el panorama es aun peor.

« Apoyo de centros de homologa-
cion y ensayos poco desarrollados.
Las funciones y el soporte que el
INTA pudiera asumir en programas
de modernos aviones, tendran que
potenciarse si se quiere dotar a la
industria nacional de una cierta
capacidad de diseno propio.

« Importantes carencias en el aba-
nico de actividades industriales que
suministran materiales y técnicas
en sentido horizontal: Importacion
total de componentes electrénicos,
materiales especiales, etc.

Esta vision corresponde en gene-
ral al escaso nivel de desarrollo téc-
nico de nuestra atn retrasada so-
ciedad industrial.

Las tecnologias propias de los
procesos de fabricacion son muy
diversas, y existen en mayor o
menor grado de desarrollo técnico
segun el area especifica de que se
trate.

* En la actualidad en el area de
motor existen programas de lan-
zamientos de fabricacion de partes
y subconjuntos del mismo (SENER.
INISEL, CESELSA).

¢ En el drea de célula y los sistemas
generales, la capacidad esta probada
por CASA y AISA, ademas de algu-
nas empresas auxiliares. Sin em-
bargo la participacion de la indus-
tria auxiliar en este area es asombro-
samente insignificante en relaciéon a
las capacidades de fabricacion exis-
tentes. en ésto influyen problemas
de mercado y de homologacion téc-
nica de las industrias.

* En el sector electrénico existe
capacidad de produccién en varias
empresas (Grupo INISEL. MARCONI,
Grupo CESELSA).

e La cuestion clave es. si el nivel
tecnologico de los medios de fabri-
cacion esta o no al nivel que exige la
productividad europea, por adecua-
cién de la organizacién a las nece-
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sidades de la produccion, y por la
incorporacion de los procesos de
automatizacion necesarios.

* Orientar las acciones de la admi-
nistracion coordinadamente con las
empresas en cubrir las carencias
existentes con proyeccion hacia el
futuro es el mayor reto que hoy dia
tenemos que abordar.

CAPACIDADES
ECONOMICAS-FINANCIERAS
PARA ABORDAR LOS PROGRAMAS
AERONAUTICOS

El ciclo de vida de un programa
aeronautico, y el de los productos
que se incorporan a la aeronave
tiene una duracion muy amplia.
(Desde la fase de concepcion a la
certificacion de un minimo de 3
anos a 7 anos segun los programas,
con una fase de produccion de 5 a
10 anos).

La evolucion de los recursos que
el programa necesita nos viene dada
por una curva similar a la de otros
productos industriales, en sus fases
de viabilidad. definicion. desarrollo,
validacion y produccion; en la fase
postventa los recursos necesarios
difieren de los porcentajes de otras
actividades industriales, siendo la
incidencia del coste de manteni-
miento uno de los principales facto-
res en el coste global de operacion
de una aeronave.

Nos ha parecido mas interesante
abordar el analisis de las capacida-
des economicas en el punto de vista
de los programas. y no en el de la
estructura de los balances por las
razones siguientes:

a) Falta de factores que permitan
un estudio comparativo a nivel na-
cional: por escasez de empresas.
(inicamente CASA como fabricante
de aeronave), por la diversificacion
de la actividad no aeronautica de
las empresas de equipos y de elec-
tronica (INISEL. CESELSA). y por
diferencia de estructura entre em-
presas de ingenieria y servicios y las
de produccion.
b) Diferencia entre los periodos de
amortizacion de las inversiones en
el sector de fabricante de la aero-
nave, fabricantes de equipos genera-
les. y las de aviénica.

c) Inexistencia de un mercado
nacional. que realmente pueda ser
considerado como tal mercado.

Por ello el analisis estructural
global resulta mas ilustrativo com-
parando con el entorno europeo y
con el norteamericano, dicho anali-
sis comparativo de la adecuacion
financiera de las empresas del sec-
tor a las necesidades del mismo. lo

realizamos en los capitulos 5 y 6 de
este articulo y con el propégsito de
evitar que éste pase de ser un arti-
culo de revista a pseudo estudio se
enfoca con aproximacion genera-
lista. Sin embargo nos parece impor-
tante por significativo resaltar las
peculiaridades de las necesidades
financieras del sector.

Entre la concepcion de Programa
que puedan tener empresas como
BOEING O MCDONNELL DOUGLAS y
un programa de prestacion de ser-
vicios en el area de software a nues-
tro Ministerio de Defensa. pasando
por los programas de desarrollos de
aviones en CASA y proyectos con-
cretos en el area electronica. hay
grandes diferencias. En todos los
casos en que se requiere un periodo
de desarrollo, la necesidad de finan-
ciacion se plantea. Ademas, es nece-
saria la existencia en las empresas
de proyectos de I + D previos. que
posibiliten el éxito de programas de
desarrollo desembocando en pro-
ductos si se quiere evitar el pago de
Know-How.

Esto exige:

a) Una politica de fuertes inversio-
nesen I+ D.

b) Una financiacion total o parcial
de los desarrollos por parte de las
empresas.

c) Cash-flow generado que permita
satisfacer las exigencias de finan-
ciacion.

La respuesta para satisfacer esas
exigencias pasa por disponer en las
empresas de sistemas de infor-
maciéon contable para la gestion,
modernos, flexibles y adaptados a
las necesidades de empresas que
trabajan cada vez mas segin areas
de negocio y programas.

De la lectura de los balances e
informaciones de las empresas del
sector se obtienen las siguientes
conclusiones:

a) Un grupo de empresas por su
cifra de negocio. (LAN, GMV, CRISA.
SEIL. AIDS IBERIA), que participan
en programas y venden servicios y
productos, con una estructura finan-
ciera adaptada a su volumen de
ventas, pero hasta la fecha sin pre-
sencia significativa con programas
de I + D y desarrollos propios.
b) Un grupo de empresas medias
por su volumen de negocio. (CODEM-
SA. CIMSA. EMAC. EUROTRONICA.
FMC AEE. ITSA. MAARSU. FAEX).
Estas empresas estarian en posi-
cion de desarrollar una politica de
innovacion tecnologica en sus areas
de actividad que respondiera a las
necesidades de programas aeronau-
ticos nacionales.

¢) Grupo de empresas consideradas
grandes por su cifra de negocios:

Bressel, S.A., Grupo Ceselsa, Grupo
INISEL, CASA, Grupo ERT, ENTEL,
MARCONI. PAGE. SENER).

En este grupo todas las empresas
mantienen significativos programas
de 1 + D, y poseen las capacidades
para mantener una politica finan-
ciera adecuada a las necesidades del
sector. Sin embargo los resultados
han obligado un plan especial para
MARCONI y dan cifras rojas en
CASA.

La conclusion mas importante es
a mi juicio que el volumen de nego-
cios y la situacion de las empresas
permite la respuesta a las necesida-
des de Defensa. si se mantiene el
enfoque de compra de tecnologia y
productos extranjeros con compen-
saciones a la industria nacional. Si
se trata sin embargo de superar el
“gap tecnologico” mediante la parti-
cipacion activa en programas inter-
nacionales, y por la creacion de tec-
nologia propia. el conjunto del sector
necesita de una politica continuada
de programas de desarrollo tecnol6-
gicos subvencionados, previos a las
financiaciones especificas para pro-
yectos.

ADECUACION DE LA GESTION
ACTUAL A LA NECESARIA PARA

El factor recursos humanos

Es ya un topico el desplazamiento
del centro de gravedad en las empre-
sas de PRODUCCION a COMERCIAL
a GESTION ECONOMICO FINAN-
CIERA y finalmente a la GESTION
TECNOLOGICA.

El hecho es hoy dia que la nueva
division internacional del trabajo
estd basada en la incorporacion de
las nuevas tecnologias en los pro-
ductos y sistemas de produccion y
de gestion.

La aplicacion con éxito de esas
nuevas tecnologias y su uso por los
integrantes de la empresa pasa por
sistemas de comunicacion internos
eficaces y sin ruidos. asi como por
la participacion activa de los espe-
cialistas, técnicos y gestores.

Todas esas condiciones exigen la
implantacion de una gestion recur-
sos humanos adaptada a esa reali-
dad.

Las burocracias. jerarquizaciones
rigidas, faltas de comunicacion, en-
tornos frustantes profesionalmente.
la ceguera en no entender las nece-
sidades personales de los ingenieros
e investigadores en las empresas
son las causas que pueden impedir
la actitud activa y creadora en el
interior de la propia empresa. y por
ello el éxito de la innovacion.

1126

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Noviembre 1987




El éxito de la Gestion Recursos
Humanos reside en la actitud de las
direcciones de las empresas, en su
liderazgo y en su capacidad cultural
de entender el momento social que
vivimos.

No tenemos datos ni estudios
objetivos que permitan dar una
opiniéon sobre la situacion de las
empresas del sector y la imagen que
desde el exterior se tiene de cada
empresa no permite emitir juicios.
No obstante, si que hay que senalar
las carencias en reconversion téc-
nica de los operarios. especialistas y
mandos intermedios. La experiencia
en los paises nordicos europeos y el
nuevo plan de formacién profesional
en Alemania van en la direccién de
capacitar a operarios, especialistas y
mandos intermedios en las nuevas
tecnologias. con un dato significa-
tivo: drastica reduccion del nimero
de especialidades debida al aumento
del contenido de trabajo (job enrich-
ment), y de su nivel técnico.

La reconversion tecnologica per-
manente en el interior de la em-
presa, mediante rotacion y progra-

naves en usos militares y civiles asi
como de los equipos generales y de
avionica. El entorno de precios y la
configuracion global de la venta del
producto son los dos factores que
marcan las diferencias (ademas de
ciertas tecnologias) principales.

El mercado civil esta configurado
por los siguientes rasgos.

* Importancia del servicio postventa
y apoyo logistico.

= Reglas de competencia segun mer-
cado. con mas de un 90% detentado
por USA. La competencia europea
mediante el consorcio Airbus juega
en ese mismo mercado aunque
puedan existir ventas apoyadas por
las naciones participantes del con-
sorcio que coayudan al lanzamiento
de las series.

¢ Mercado del motor internacionali-
zado y dominado por les dos grupos
liderados por General Electric y
Pratt and Whitney.

« Diferenciacion clara entre cinco
sectores,

— Disenadores y fabricantes del
avion como sistema.

— Industrias de equipos.

— Industrias de aviénica.

— Motor.

— Industrias accesorios de motor.

« En las figuras (1 a 4) se presen-
tan informaciones relativas a la
potencialidad del mercado.

e El cuadro I ofrece un desglose de
productos en el sector, en el punto
de vista técnico segiin su funcion.

La colocacion de las empresas
espanolas en ese mercado civil con-
siderado globalmente es dificil. A
nivel nacional la participacién en el
programa Airbus ofrece oportuni-
dades aprovechables.

La coordinacion de los programas
militares y la aplicacion a este mer-
cado de tecnologias trasvasables de
otros productos (simulacion. inge-
nieria soft. mecanica de precision.
etc.) son factores que posibilitan
superar el nivel de entrada del mer-
cado.

mas de formacién continuados debe
ser asumida por las direcciones de CUADRO 1 SISTEMA
recursos humanos. AVIACION DE
El mas grave problema que plan- AVIACION CIVIL MILITAR DEFENSA ESPACIO
tea el factor Recursos Humanos es Y
la falta de ingenieros capacitados General | Comercial ATAQUE
para participar en los programas de
cooperacién europeos y para el desa- AERUNAVE . h ciai o aias X X X X
rrollo de tecnologias propias. La
creacion de estaogcapagidgd exige fRLAS s siniasuuiciig % ¥ X X
que la gestion de los Recursos SISTEMA DE:
Humanos en las empresas acepte COMUNICACIONES ....... X X X X X
como objetivo prioritario la genera- NAVEGACION ............. X X X X
ciéon de un ambiente creativo y la ARMAMENTO ............. X X
implantacion de organizaciones que GUERRA ELECTRONICA . .. X X
permitan el proceso de energia resul- RADAR ......occiiiiianiuin X X X
tante en una capacidad tecnologica INTERFASES EN CABINA . X X X X X
propia. ORDENADORES EMBARCADOS X X X X X
INSTRUMENTACION .......: X X X X
SISTEMAS GENERALES:
SITUACION DEL MERCADO ELECTRICOS .............. X X X X
HIDRAULICOS ............ X X X X
TREN ATERRIZAJE ........ X X X X
La referencia al mercado exige POTENCIA AUXILIAR ...... X X
definir conceptualmente el mismo. AMBIENTALES ... ... .. X X X X
Los planteamientos (topicos) tales =
como: mercado de productos exis- MOTOR: PLANTAPOTENCIA. X X X X
tentes, “Huecos de Mercado”, “Crea- COMPONENTES:
cién y promocion de nuevas solu- — Electronicos X X X
ciones o productos”, “Aplicaciones — Hidromecanicos X X
de nuevas soluciones técnicas o EQUIPOS ACCESORIOS
productos existentes”, Sugo;ilen dliass; AUXILIARES .. .ovivirincn X X X X
tintas estrategias para definir
e empresa. SIMULADORES DEVUELO ... X X X X
El escenario en el que debe actuar EQUIPOS PARA:
nuestra industria es el mismo que MANTENIMIENTO ......... X X X X
en el que actian las empresas & =
europeas y americanas. y €s un msgﬁo':"gig‘gsvﬂco X
escenario comun. el reparto de pa- | }—=2rORTELOGISTICO ..... X X X X
peles es otra cuestion. MANTENIMIENTO Y
La diferenciacion entre el sector SOPORTE LOGISTICO DE
civil v el militar es total. pese a la SOFTWARE ........c...... ; X X X
posible utilizacion de algunas aero-
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La situacion general de las em
resas en el area de avionica puede
describirse como sigue:

a) Existe una clara concentracion
en el segmento “poca diversifica-
cion”, en el cual se situan el 76.6%
de las empresas analizadas.

b) Dentro del segmento “muy diver-
sificadas”. se encuentran las empre-
sas lideres en el sector.

c) El grado de diversificacion por
paises es el siguiente:

N2 Em-
Pais | presas |- MD |MMD | PD
USA 59 |10.0%| 10.1%| 79,8%
U.K. 24 12.5%| 12.5%| 75%
RF.A 7 - - 100%
Francia| 12 |16.1%| 33.4%| 50%

La situacion de las empresas euro-
peas en las diversas areas de avio-
nica es diversa:

— Francia ofrece una potente y
moderna industria de equipos. sien-
do el pais lider en la aviaciéon civil,
con empresas de gran dimension en
areas tecnolégicamente punta como
los displays. head-up-displays. y giro-
laser, asi como en la aplicacion del
fly-by-ware y sistemas centralizados
de mantenimento a bordo.

— EI Reino Unido. con una larga y
profunda tradicion aeronautica tie-
ne todos los productos de la avio-
nica. Al tiempo es la nacion lider en
el area del motor (en Europa). v en
general sus empresas son las mas
agresivas muchas de ellas introdu-
cidas en el mercado americano. y
con un régimen de mas dura com-
petencia que las francesas.

FIGURA 1
MERCADO PREVISIBLE

ASIENTOS 2000
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(MILES e F
1500 4 :
i 7/, CRECIMIENTO.
MILLONES) 7 S MARGEN
1000
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(o P R S 8 OSSO T R e P I 5 W 1 T
1974 79 84 04

DEMANDAS PREVISTAS DURANTE EL P'ERIODO 1983-2002

— Alemania ofrece menor nimero
de empresas, productos y volumen
de negocio, existiendo mayor pene-
tracion de filiales americanas. El
campo de las comunicaciones y la
guerra electronica esta particular-
mente desarrollado.

— Italia que inici6 la andadura, que
ahora comienza Espana. en otros
proyectos. con el TORNADO, a
un nivel inferior al Reino Unido y
Alemania, ofrece sin embargo un
buen numero de empresas consoli-
dadas técnicamente.

Ya hemos mencionado la situa-
cion de las principales empresas del
sector, pero e€s muy importante
senalar que debido al retraso en
lanzarse la industria electréonica
espanola en relacion a Europa y
USA. el desarrollo del mercado es en
el sector aeronautico y de defensa
incipiente con la consiguiente falta
de especializacion y excesiva diversi-
ficacion de actividades de las em-
presas.

El mercado militar, que debe con-
siderarse fundamentalmente en el
punto de vista nacional, es muy
diferente en US.A. las naciones
europeas y en nuesiro pais, que
carece de autonomia tecnoldgica y
econdmica para mantener una indus-
tria desarrollada.

En USA. es el Departamento de
Estado el que marca mediante sus
programas la actividad del sector.
La realidad y experiencia de ese
escenario no son en absoluto punto
de referencia con el que comparar-
nos en su funcionamiento. pero las
decisiones y politica que alli se
toman si tienen repercusiones di-
rectas en el curso del desarrollo de
nuestra industria, ya sea en las
posibilidades de exportacion de un

d"& avion nacional a terceros paises
) (programa AX por ejemplo), como en
CONTO-NEDIO épé’\ ﬁf toda la evolucion de la industria de
ARNEADD 100-175 ASIENTOS equipos.
TOTAL 3
TODOS oRDE- |asierTos| VG,’ En los paises europeos los pro-
EOR N NADOS | 3356 gramas estan igualmente estableci-
‘ dos por los gobiernos y por la NATO.
TOTAL 3692 En ambos escenarios la industria
tiene potencial suficiente para efec-
tuar la venta de nuevos productos y
EHoRA la promociéon de nuevas soluciones
tecnologicas. La experiencia de los
que hemos conocido la dinamica de
ALCANCE o las relaciones Industria-Administra-
zﬁ?sZI?.;'fE.?}%s ALCANCE cion en Europa es, que esa muy
establecida comunicacion les per-
OROE- ORDE- A mite la articulacion y planificacion
NADOS ABIERTOS NADOS |ABIERTOS| AMERICA del sector aeronautico-militar.
El horizonte que hoy dia tenemos
| de la integracién europea. con
TOTAL 3380 TOTAL 1172 N BASE A LA es el pe
BE LAS. 181 COMPARIAS WaAS las nuevas normativas comunitarias,
FIGURA 2 IMPORTANYES DE OCCIDER:E y las posibilidades de una politica de
armamento a nivel europeo global.
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Es mi opinién particular que el
escenario global europeo forzara a
una reconversion de las capacidades
nacionales, y es por ello por lo que
un profundo estudio del posiciona-
miento de nuestras empresas y sen-
sibilidad ante las oportunidades tec-
nolégicas son imprescindibles para
consolidar el sector.

LA SITUACION ECONOMICA
GENERAL EN SU RELACION CON LA
NUEVA DIVISION INTERNACIONAL
DEL TRABAJO, LAS NUEVAS
TECNOLOGIAS. SITUACION DE LA
INDUSTRIA AERONAUTICA

El entorno econémico en el que
viven las empresas espanolas dejo de
ser autarquico ya hace anos, antes
de nuestra entrada en el mercado
comun. “La economia espanola esta
esencialmente internacionalizada en
sus mercados, en sus insumos, en
sus fuentes financieras y en la
estructura interna de su modelo de
crecimiento” (1).

En la mayoria de los nuevos pai-
ses industrializados, y de las eco-
nomias nacionales en crecimiento el
factor de comercio exterior aparece
como la base del crecimiento gene-
ral.

Esos dos hechos se unen al carac-
ter nuevo de la reciente reordena-
cioén internacional de la division del
trabajo. El movimiento hacia la peri-
feria econémica mundial de los tra-
bajos de produccion, causado por la
abundancia de mano de obra barata
en dichas areas, se ha invertido en
muchos casos, no sélo a causa de la
incorporacion de nuevas tecnologias
en los procesos productivos sino por
el aumento de la productividad del
proceso global de puesta en el mer-
cado de los bienes y servicios. Ante
los problemas econdmicos, a niveles
nacionales han surgido nuevos pro-
teccionismos contra el concepto de
companias multinacionales, por lo
que éstas han recurrido a la multi-
localizacién productiva con integra-
cion de producto multilocal. Las
actividades que requieren niveles
mayores de tecnologia y aquellas
que constituyen el corazon del pro-
ducto se localizan en los paises con
mayor desarrollo tecnolégico, que a
su vez son los mayores mercados, y
donde se puede acceder con mayor
facilidad a las innovaciones.

En la actividad aeronautica la
repercusion de estas situaciones es
determinante para su desarrollo y su
viabilidad. La incidencia del mer-
cado cautivo generado o controlado
por las necesidades y politica nacio-

(1) Ref. Nuevas Tecnologias, Economia y
Sociedad en Espafa.

nal de Defensa es otro factor a con-
siderar, pero no invalida lo dicho.

La situacion se diferencia en nues-
tro caso por la incorporacion de
Espana al Mercado Comun y Comu-
nidad Europea.

La dimension del mercado interno

v la capacidad tecnolégica han dife-

renciado las industrias aeronauticas
Inglesa y Francesa de las demas
europeas en lo que se refiere a su
capacidad, En otros paises con alta
capacidad técnica (Suecia), se dis-
pone, gracias a la politica de De-
fensa, de una industria aeronautica
avanzada. Comparativamente el caso
de USA demuestra la influencia de
esos dos factores en la creacion y
mantenimiento de la mas avanzada
industria aeronautica mundial.

En el caso espanol. ni el mercado
interno ni la capacidad tecnologica
han permitido el lanzamiento de
nuestra industria a niveles similares
a los europeos.

La integracion economica en Euro-
pa esta ya creando un movimiento
de toma de posiciones de empresas
europeas en las existentes en Es-
pana, por medio de participaciones,
al mismo tiempo que se produce la
multilocalizacion de los trabajos a
través de los acuerdos de coopera-
cion, consorcios y grupos de interés
econémicos que se crean para abor-
dar los programas civiles y militares.

El mercado interno va a pasar a
formar parte y ser un trozo del total
europeo. y en él compiten va las
empresas europeas por via directa o
interpuesta a través de acuerdos
con las espanolas. Ante esta situa-
cion solo si es suficiente la res-
puesta en nivel tecnologico v en

productividad global, por parte de
las empresas espanolas, se conse-
guira tener una cierta capacidad
propia y evitar que la multilocaliza-
cion del trabajo sitie a nuestra
industria en el papel de subcontra-
tista para los niveles tecnolégicos ya
obsoletos, y en una situacion de
continua dependencia. El fenémeno
de creciente distanciamiento de capa-
cidad tecnologica de USA y JAPON
respecto a Europa puede repetirse
en la relacion Europa-Espana.

En los modelos economicos glo-
bales existen las estrategias:

a) Bajo precio -
salarios).

b) Alta calidad con gran escala de
produccion con bajo coste por alta
productividad por entorno tecnolé-
gico de alto nivel.

b) Alta calidad - Productos que son
innovacion.

Bajo coste (bajos

En la industria aeronautica se dan
las estrategias b ) y la ¢ ). y ambas
requieren la posesion por las em-
presas de nuevas tecnologias incor-
poradas a sus procesos de diseno y
produccion, al mismo tiempo que
unas capacidades especificas de dise-
no de altas prestaciones.

La viabilidad de la consecucion de
un nivel tecnolégico equivalente al
europeo en ciertas dareas de la
industria aeronautica y la decanta-
cion de esas areas de forma cohe-
rente y coordinada a la reordenacion
y reconversion que a corto plazo se
producira en el escenario europeo,
depende de que la situacion eco-
nomica nacional favorezca la crea-
cion de un entorno tecnologico y las
inversiones en nuevas tecnologias. ll
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