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Introduccién al Plan Estratégico para el Sector Aeronautico Espanol

Desde sus comienzos, la industria aeronautica espafola dio muestras de una gran vitalidad, que se consoli-
dé con la entrada de Espafia en el proyecto Airbus, posicionandose como la quinta potencia europea del sec-
tor, tanto en términos de facturacion como de empleo. Hoy en dia, las empresas espafiolas, respetadas inter-
nacionalmente gracias a su competitividad y vocacioén de crecimiento, fabrican componentes y elementos
para las companias lideres de la aviacion comercial y militar, asi como algunos productos propios con una
destacada presencia en los mercados internacionales.

A pesar de la buena salud de la que goza el universo aeronautico espafol, la ascendente competencia inter-
nacional y los nuevos retos tecnolégicos a los que se enfrenta el sector obligan a pensar nuevas estrategias
que refuercen nuestras capacidades y a encontrar nuevos segmentos de actividad con perspectivas prome-
tedoras. El deber del Gobierno de Espaiia, y en particular del Ministerio que tengo el honor de dirigir, es faci-
litar este proceso, con el fin, en ultima instancia, de contribuir al incremento de la productividad de la econo-
mia espanola.

En el pasado, el esfuerzo publico de apoyo al sector ha adolecido, posiblemente, de una escasa implicacion
de las empresas en el disefio de las medidas y un insuficiente respaldo presupuestario; también parece que
existe margen para estrechar la coordinacion entre el gobierno central y las Comunidades Auténomas. El pre-
sente Plan Estratégico pretende corregir estas carencias y, en concreto, el Ministerio de Industria, Turismo y
Comercio, a través del CDTI, ha dedicado una especial atencion a la incorporaciéon de las opiniones de los
directivos de mayor rango de las industrias tractora, sistemista y subsistemista, y auxiliar, asi como de otros
actores institucionales.

Desde una perspectiva metodoldgica, el Plan Estratégico para el Sector Aeronautico Espafiol:

* Realiza un diagndstico de la situacion econdmica e industrial de las empresas aeronauticas espafio-
las en el contexto internacional.

« Identifica las areas tecnoldgicas en las que esta presente la industria espafiola, asi como su grado
de madurez y potencial futuro.

» Senala las areas tecnoldgicas mas prometedoras a largo plazo y, entre éstas, aquéllas con mayor
necesidad de apoyo publico para su desarrollo.

* Propone una estrategia de actuacion del sector publico, esencialmente construida sobre la financia-
cion de actividades de I+D+i y respetuosa con el libre funcionamiento de los mecanismos de merca-
do, que potencie las capacidades tecnoldgicas en los segmentos de mayor interés.

* Comunica dicha estrategia en aras de la beneficiosa transparencia en las relaciones entre el
Gobierno y la industria aeronautica, que facilita la correcta toma de decisiones empresariales.

» Redisefa, de forma coherente con dicha estrategia, el actual mapa de instrumentos de apoyo publi-
co a la [+D+i aeronautica.



ESTRUCTURA DEL SECTOR AEROESPACIAL
El sector aeroespacial, considerado en su acepcién mas amplia, esta compuesto por los siguientes segmentos:

« Sector Industrial Aeronautico’

« Sector Industrial Espacial

* Servicios aeroportuarios

* Aerolineas y servicios de transporte aéreo
* Aviacion general

Estos subsectores obtuvieron, en 2004, una facturacién agregada conjunta de aproximadamente 13.300 M€,
lo que representa casi un 1,5% del PIB espafiol de ese afio?

en sentido amplio por segmentos
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El Plan Aeroespacial del Ministerio de Industria, Turismo y Comercio abarca, en realidad, tres planes parcia-
les que, ademas de una vision general, contienen medidas en el ambito de las competencias del MITyC:

« Plan Estratégico del Sector Aeronautico @
* Plan Estratégico del Sector Espacial P LAN
* Plan de Aviacion General AEROESPAGIAL
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1.- Incluye Aeronautica de defensa.

2.- Este porcentaje es indicativo. La contribucion de cada segmento al PIB se deberia medir a través del Valor Afiadido Bruto. Las fac-
turaciones se muestran apiladas para ilustrar la estructura de la cadena de suministro aeronautica, si bien su suma es una imper-
fecta medida de la contribucion a la produccién nacional, dado que existe un efecto de doble contabilizacién de insumos y produc-
tos finales entre distintos segmentos.
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Habida cuenta de su volumen econdémico y capacidad de arrastre tecnoldgico, el segmento que hemos deno-
minado “industrial aeronautico” —al que esta dirigido el presente Plan Estratégico— es el verdadero corazén
del sector aeroespacial y el responsable de las sucesivas innovaciones tecnoldgicas que, en el transcurso de
los afios, han aumentado la seguridad, velocidad, eficiencia y comodidad del transporte aéreo. Por su parte,
el Plan Espacial, documento guia de la actuacion del Gobierno de Espafia en esta materia, fue presentado
en diciembre de 2006 (se puede consultar, en formato pdf, en la pagina web del CDTI, www.cdti.es).

Por lo que se refiere a la Aviacion General, su potencial de desarrollo en Europa es inmenso. Espafia, por su
fortaleza turistica, baja densidad poblacional y poca congestién del espacio aéreo, tiene condiciones 6pti-
mas para liderar una transformacion que es espectacular en EEUU y que despegara en Europa. Para ello es
imprescindible flexibilizar la regulacion, apostar por la innovacioén y las nuevas tecnologias y, finalmente, moti-
var a todas las Administraciones para construir abundantes infraestructuras para la Aviacién General, que tie-
nen un coste relativamente bajo.

OBJETIVOS DEL PLAN AERONAUTICO

Con el fin de dar una respuesta adecuada a los principales desafios y de reforzar la posiciéon de la industria
espafiola en Europa, el Plan Estratégico del sector aeronautico plantea una serie de objetivos cuantitativos y
cualitativos:

1.- Aumentar el porcentaje que representa la facturacion agregada del sector industrial aeronautico
hasta el 1% del PIB en 2016, lo cual situaria a nuestro pais en una posicién acorde con nuestro
peso econdémico relativo.

2.- Ampliar las capacidades de integracion de aviones y sistemas —con énfasis en aquellos con poten-
cial de comercializacion auténoma—, asi como la presencia en actividades y productos de alto valor
afiadido.

3.- Fortalecer el tejido de la industria auxiliar y subsistemista.

4.- Incrementar el peso de las exportaciones en la produccion consolidada, desde el 71% de 2005
hasta el 75% en 2016 (~12.800 M€).

5.- Diversificar la base de clientes de la industria intermedia y auxiliar espafiolas.

6.- Reforzar las capacidades tecnoldgicas existentes y diversificar hacia otras nuevas prometedoras,
revisando las prioridades tecnolégicas de los programas de apoyo publico a la [+D.

7.- Igualar, en 2016, la productividad media por empleado de las empresas espafolas a la europea
occidental (afiliada a ASD)®.

8.- Aumentar el esfuerzo inversor privado en 1+D, desde el actual 45% hasta el 55% en 2016.

9.- Mejorar la coordinacion entre los actores publicos con competencias en el ambito aeronautico.
Para conseguir estos ambiciosos objetivos, el Ministerio de Industria, Turismo y Comercio propone un Acuerdo
con el Sector Aeronautico Espafriol, en virtud del cual, como contrapartida al sustancial crecimiento de los fon-
dos publicos de I+D sectorial, las empresas se comprometen a incrementar de forma gradual el nivel de finan-
ciacion privada de la 1+D que realizan, hasta el 55% en 2016, lo que equivaldra a un 17% de las ventas.

INSTRUMENTOS Y ACTUACIONES

Por el lado del sector publico, se aplicaran una serie de estrategias cualitativas, crecera la dotacién presu-
puestaria de los instrumentos de apoyo a la I+D preexistentes (Programa Estratégico de Tecnologia*,

3.- Esto implicaria doblar la productividad, en términos nominales, de la mano de obra espafiola, hasta cerca de 275.000 €/afio, bajo
la hipotesis de crecimiento de la productividad de ASD del 4% anual (tasa promedio de crecimiento de los ultimos 15 afios).
4.- Hasta ahora denominado Plan Nacional de Aeronautica (PNA).

plan estratégico para el 5
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Programa Estratégico de Desarrollo® y Proyectos Estratégicos de Infraestructuras), se crearan otros nuevos
y se revisaran las prioridades tecnolégicas de los programas de ayudas —reforzando las capacidades tradi-
cionales (fibra de Carbono, transporte militar, etc.) y diversificando hacia nuevos ambitos prometedores
(UAVSs, sistemas, ATM y Aviacion General)—.

Como resultado de los acuerdos que el CDTI ha alcanzado con los gobiernos de las Comunidades
Auténomas que acogen en su territorio una actividad aeronautica significativa, a las que aprovecho para agra-
decer su colaboracion, esperamos que la dotacion total de ayudas a la |+D aeronautica crezca un 13% anual,
alcanzando unos 550 M€ en 2016. En este contexto, y como complemento a la Plataforma Aeroespacial
Espanola, se propone la constitucion de una “Mesa Sectorial Aeroespacial’ que sirva como canal de comu-
nicacion entre los actores del sector aeroespacial y las Comunidades Autbnomas con mayor vocacion aero-
nautica (Madrid, Andalucia, Pais Vasco, Castilla la Mancha y Catalufia), con el fin de asegurar una envolven-
te financiera del conjunto de ayudas a la I+D+i, del gobierno central y las CC.AA. consistente.

Facturacien agregada del sector asrcespacial en
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OBJETIVOS PARA LOS SEGMENTOS RELACIONADOS

Estoy convencido de que el éxito del Plan Aeronautico tendra, a su vez, un impacto indirecto positivo sobre
el resto de segmentos que configuran el sector aeroespacial (considerado en sentido amplio). Una estima-
cion preliminar sitla la tasa de crecimiento anual del sector en un 11%. En el periodo 2008-2016, probable-
mente la aviacidon general experimentara la mayor expansion relativa, seguida por la industria y las aeroline-
as, que, en todo caso, continuaran siendo la columna vertebral del sector.

CIERRE

El Presente Plan Estratégico para el sector aeronautico nace, en fin, con la intencién de articular las actua-
ciones de la Administracion General del Estado y del resto de actores publicos en el ambito aeronautico, en
beneficio de las empresas del sector y con el objetivo ultimo de mejorar nuestra posicion en Europa sacan-
do provecho de los buenos mimbres existentes. Quiero, por ultimo, agradecer muy sinceramente la entusias-
ta colaboracion de las empresas y de las CC.AA. en el proceso de elaboracion del Plan, ingrediente sin el
cual las medidas propuestas dificilmente podrian tener el impacto deseado.

Joan Clos
Ministro de Industria, Turismo y Comercio

5.- Hasta ahora denominados Programas Cualificados Civiles.
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RESUMEN EJECUTIVO

La industria aeronautica espafiola es la quinta
industria europea del sector tanto por volumen de
produccion como por nivel de empleo. En el ultimo
decenio la industria espafiola ha tenido un rapido
crecimiento —medido en términos de produccion
consolidada—, cercano al 13% anual, con una des-
tacada contribucién a la [+D —de alrededor de un
15% de las ventas-.

No obstante, la industria espafiola ha de hacer fren-
te a una serie de desafios futuros:

» Tiene una elevada dependencia de su gene-
racion de demanda de los programas vincu-
lados a Airbus y al resto de divisiones de
EADS.

La industria auxiliar espafiola da muestras
de cierta debilidad estructural asociada a
una reducida masa critica y —salvo algunas
excepciones— una reducida capacidad tec-
noldgica, que puede hacerla muy vulnerable
a la creciente competencia internacional,
actuando como cuello de botella para el cre-
cimiento de la industria de cabecera.

Los cambios tecnoldgicos, la mayor compe-
tencia de potencias aeronauticas emergen-
tes, la aparicién de nuevos nichos de mer-
cado, la dualidad entre el mercado civil y
militar, y la evolucion de estos dos merca-
dos daran lugar a nuevos retos a los que la
industria espafiola debe dar respuesta para
mantener su positiva evoluciéon de los ulti-
mos afos.

A futuro, la estimacién de crecimiento natural —sin
cambios en el actual esquema de actuaciones publi-
cas— durante el periodo 2008-2016 para la industria
espafiola es cercana al 9% anual.

El presente Plan pretende articular un conjunto de
medidas para elevar este ritmo de crecimiento hasta
un nivel del 12% anual en el citado periodo con el fin
de triplicar en el marco temporal del Plan el volumen
de produccion actual de forma ordenada y sosteni-
ble, igualando la productividad media de la industria
espafiola al promedio europeo occidental’, y situar a
Espafia en una situacion de practica paridad en
cuanto a volumen de produccién con las potencias
aeronauticas de nuestro entorno cercano.

-
-

- S
-

FA T 1

s P l'{ # F # "'} "'I-|"F i ||'.1-|" n'*-'f:‘ -"'" ";J.-'I-:.II I-==I

Este objetivo de crecimiento se pretende conseguir
a través de la aplicacion de una serie de estrategias
cualitativas, el aumento de la dotacién de los instru-
mentos de apoyo a la 14D ya existentes (Programas
Estratégicos de Tecnologia, Programas Estraté-
gicos de Desarrollo y Proyectos Estratégicos de
Infraestructuras) y la creacion de otros nuevos
(Proyectos Estratégicos de Investigacion, PDTIA y
AEROAVAL), asi como una revision de las priorida-
des tecnolégicas de los programas de ayudas
—reforzando las capacidades tradicionales y diversi-
ficando hacia nuevos ambitos prometedores—.
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Las estrategias estaran orientadas a incentivar la
entrada de nuevos primes en territorio espanol, la
potenciacion de las fortalezas tradicionales de la
industria espanola (fibra de carbono, transporte mili-
tar, mantenimiento aeronautico), la participacién de
la industria espafiola en segmentos emergentes y/o
de alto valor anadido y la coordinacién entre las ins-
tituciones con competencias aeronauticas.

Actuaciones del Plan Estratégico para el Sector
Aeronautico.

1.- Medida como produccion consolidada por empleado, comparada con la métrica homologa correspondiente a los paises miembros

de ASD.
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@ Estrategia de potenciacion industrial
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La revision del marco de ayudas a la I+D conllevara
un importante aumento en la dotacion de las mismas,
asi como en su aplicabilidad, al crear tres instrumen-
tos nuevos especificos:

» Programas Estratégicos de Investigacion: Un
programa intensivo en ayuda para el desarro-
llo de prototipos y desarrollos iniciales aero-
nauticos, orientado a eliminar las barreras de
entrada al desarrollo derivado de los costes
no recurrentes.

* PDTIA% Un programa de apoyo a proyectos
tecnoldgicos de la industria auxiliar que tenga
en cuenta su perfil especifico de riesgo e
incentive la cooperacion empresarial.

* AEROAVAL: Un programa para facilitar ava-
les a través de instrumentos de garantia reci-
proca a las industrias aeronauticas que les
permita participar en programas a riesgo con
prolongados periodos de recuperacion.

La revision de las prioridades tecnoldgicas a financiar
comprendera las fortalezas tradicionales de la indus-
tria espafiola (fibra de carbono, transporte militar,
mantenimiento, turbinas de baja presion, simulacion,
etc.) en los que se pretende mantener la ventaja
competitiva de nuestra industria, e incorporara nue-
vos nichos de alto valor afiadido (Sistemas, ATM,
UAVs, Aviacién general, etc.) a los que se concedera
atencion preferente en la concesion de ayudas.

Como resultado, la dotacion total de ayudas a la I+D
aeronautica crecera a un ritmo del 13% anual y pasa-
ra de los actuales 143 M€ correspondientes a 2006
a 550 M€ en 2016, contribuyendo a la puesta en
practica de las estrategias expuestas en el plan y —en

Ultimo término— a la consecucién del objetivo de alto
nivel de triplicar el volumen de la produccion aero-
nautica espafola.

E i ilal Pa s g sk bi i Brpiadad
FEOTR i (0 gl ol T (ki W ekt &l R Lo T T

i Efowi s Ielermna cia Buren | i
ST
@ s gangd =3
- T e e g M e m"EﬁE-nn_u LT
it ™ a2V = i
o 1 i St P
A TN N _—
1 S| el )
e, Tz reviog
Lo
g =
BE | U
FempeTaT
Rerwlgpocn e
1w (= T
i+ — - H - — i -
L] o | T 4 ] b H -] Hd ko) min
L AT L L PTT PRSP pp————————— Y| T TP ry—

T . . PP,
O PR AT B RN R ] L P (] T ey (L REs S e i
eis D i e meeaws e b DD S

Como contrapartida, el Ministerio de Industria,
Turismo y Comercio propone el establecimiento de
un Acuerdo con el Sector Aeronautico Espafiol,
que reclama el compromiso de las empresas en vir-
tud del cual la industria privada aumentara de forma
gradual el nivel de financiacion privada en I+D desde
el actual 45% hasta el 55% de los fondos totales en
2016, incrementando la proporcién de inversion en
I+D respecto a ventas consolidadas hasta cerca de
un 17% ( ~2.000 M€).

Este presupuesto es una estimacion de lo necesario
para cumplir los objetivos del Plan Estratégico. No
implica por tanto ningun caracter vinculante para los
Presupuestos Generales del Estado y de las CC.AA,
que se determinan ano a afio. Una reduccién de esta
prevision podria comprometer el grado de cumpli-
miento de los objetivos mostrados en este Plan.

2.- Plan de Desarrollo Tecnoldgico de la Industria Auxiliar.
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0. OBJETIVOS DEL PLAN
ESTRATEGICO PARA EL
SECTOR AERONAUTICO

La aplicaciéon de las medidas del Plan Estratégico
para el Sector Aeronautico persiguen la obtencién
de los siguientes objetivos:

* Aumentar las capacidades de integracion de
aviones y sistemas —particularmente aque-
llos con potencial de comercializacion auto-
noma-, asi como la presencia en activida-
des y productos de alto valor afiadido.

* Fortalecer el tejido industrial de la industria
auxiliar y subsistemista.

* Aumentar el peso de las exportaciones en la
produccion consolidada: aumentar el nivel
de exportaciones totales desde el 71% de la
producciéon consolidada en 2005 hasta el
75% en 2018 (~12.800 M€).

« Diversificar la base de clientes de la indus-
tria intermedia y auxiliar espafiola.

* Reforzar las capacidades tecnolégicas exis-
tentes y diversificar hacia otras nuevas pro-
metedoras, revisando las prioridades tecno-
I6gicas de los programas de apoyo a la I+D.

* Igualar en 2016 la productividad media por
empleado de la industria espafola a la euro-
pea occidental (afiliada a ASD)?.

* Aumentar el porcentaje de la inversién en
I1+D total dedicado por la industria privada
desde el actual 45% hasta el 55%.

* Mejorar la coordinacién entre los actores
publicos con competencias en el ambito
aeroespacial.

Como objetivo cuantitativo de alto nivel, el presente
plan pretende facilitar el crecimiento de la produc-
cion industrial aeronautica por encima de su tasa
natural, estimada en el entorno del 9% anual de la
facturacion consolidada, hasta un nivel cercano al
12% anual en el periodo 2008-2016, e igualar la
productividad por empleado de la industria espario-
la con el del promedio de paises miembros de la
ASD*. Como resultado, se triplicaria el valor de la
produccion aeronautica consolidada espafola en
este periodo. Este crecimiento pondria a la industria
espanola en una situacién a la par con las industrias
aeronauticas mas afines de nuestro entorno en
cuanto a volumen de produccién, consolidando la
posicion espafola como una de las potencias aero-
nauticas clave en el ambito europeo.

Para conseguir estos ambiciosos objetivos, no es
suficiente con la actuacion unilateral del gobierno
central y de las Comunidades Auténomas, incluso a
través de la aplicacion de un conjunto de instrumen-
tos financieros renovados y reforzados. Es necesa-
rio un compromiso paralelo de la industria en capa-
citaciéon tecnoldgica. Por este motivo, el Ministerio
de Industria, Turismo y Comercio propone el
establecimiento de un Acuerdo con el Sector
Aeronautico Espaiol, que reclama el compromiso
de las empresas en virtud del cual, como contrapar-
tida del crecimiento en el volumen de la ayuda a la
I+D sectorial, éstas aumentaran de forma gradual el
nivel de financiacién privada en |+D desde el actual
45% hasta el 55% de los fondos totales en 2016,
aumentando la proporcion de inversion en |+D res-
pecto a ventas consolidadas hasta cerca de un 17%
( ~2.000 M€).

El CDTI realizara y publicara en 2012 un Informe
Interino para estudiar el grado de cumplimiento de
estos objetivos, y —si se estimara necesario— propo-
ner medidas adicionales.

3.- Esto supondria doblar la productividad en términos nominales de la mano de obra de la industria espafola hasta cerca de 275.000
€/afo , frente a una hipdtesis de crecimiento de la productividad de la ASD del 4% anual nominal, similar a su tasa de

crecimiento historica de los Ultimos 15 afos.
4.- Aerospace and Defence Industry Association of Europe.

plan estratégico para el 15

sector aeronautico espafiol












1. ANALISIS DEL SECTOR
AERONAUTICO ESPANOL

Como primer paso del Plan, se realizara un analisis
descriptivo del estado del sector aeronautico espa-
Aol. Pasando de lo general a lo particular se descri-
bira el contexto internacional de dicho sector —inci-
diendo en los factores globales que condicionaran
la marcha de toda la industria en los préximos
afios—, incluyendo una breve historia de la aeronau-
tica en Espafa desde sus inicios hasta la actuali-
dad. A continuacion, se detallaran la estructura e
indicadores econdémicos del sector espafiol, asi
como sus capacidades y nivel de participacién en
los programas aeronauticos multilaterales.
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1.1 Contexto internacional del sector
aeronautico

El sector aeronautico tiene una serie de caracteris-
ticas muy singulares, que le diferencian claramente
de otros sectores industriales, y que le confieren
una dimensiéon marcadamente global.

En primer lugar, el mercado aerondutico tiene una
doble componente civil y militar, estando la segunda
condicionada por la politica de aprovisionamiento
de los Estados, lo que hace que la demanda en
ambos mercados oscile segun distintas fases y los
factores politicos cobren gran importancia. Al mismo
tiempo, la dimension de defensa en general confie-
re a la industria un caracter estratégico para la
seguridad nacional.

Segundo, la alta cualificacion técnica del negocio, el
elevado coste de las inversiones necesarias, asi el
largo ciclo de desarrollo de sus productos y el largo
tiempo hasta la recuperacion de las inversiones rea-
lizadas, generan unas altas barreras de entrada en
el sector y exigen una cierta masa critica para poder
participar en sus desarrollos. Asimismo, la industria
aeronautica suele tener un fuerte impacto econémi-
co como generador de riqueza y conocimiento, con
capacidad de difusién a otros sectores econémicos.

Esta capacidad de difusidon se manifiesta en nume-
rosos spill-overs®. Como botén de muestra se pue-
den mencionar aplicaciones a la automocion -muy
vinculada a la aeronautica en sus origenes- tales
como los motores ligeros de aluminio (desarrollados
para aerondutica en 1914 y sélo de reciente aplica-
cion en automocion), los sistemas fly-by-wire, con
una creciente aplicaciéon en sistemas de control y
transmisiones de automéviles de lujo. En el ambito
de la ingenieria civil cada vez son de uso mas
comun los sistemas embebidos de analisis de
esfuerzos, desarrollados en sus inicios para la aero-
nautica. Otros ejemplos podrian incluir los composi-
tes ligeros para distintas aplicaciones o los sistemas
de generacion eléctrica basados en turbinas o aero-
generadores eolicos.

Como consecuencia de estas caracteristicas del
sector, la industria aeronautica mundial se diferen-
cia de otros sectores industriales en varios aspec-
tos, entre los que cabe destacar:

* La influencia de los diferentes gobiernos en
esta industria, no sélo como cliente de gran
peso y como organismo regulador, sino tam-
bién como propietario y gestor de parte impor-
tante de los recursos de |+D+i. Algunos eco-
nomistas describen el sector aeroespacial
como un sector “tutelado”.

* Una estructura empresarial liderada por unos
pocos grandes coONnsorcios con una vocacion
exportadora global, sustentados en una red
de pequenas y medianas empresas subcon-
tratistas con una alta dependencia de los mis-
mos en sus ventas.

Debido a estas particularidades, son muchos los
factores que influyen en el devenir del sector aero-
nautico: los grandes acontecimientos de tipo geopo-
litico (el fin de la guerra fria, la creacion de la Unién
Europea, la guerra del Golfo, la amenaza de atenta-
dos terroristas), las fluctuaciones econémicas gene-
rales (Ej: paridad euro-ddlar, precio del barril de
petréleo —ver grafico-), las politicas presupuesta-
rias de los paises mas poderosos, los avances tec-
noldgicos con incidencia en el ciclo de vida de los
productos, etc.

5.- Desarrollos tecnolodgicos derivados en ambitos de aplicacién distintos.
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Estos factores condicionan un sector dominado por
pocos grupos industriales, frecuentemente de natu-
raleza transnacional, con participaciéon tanto en la
industria aeronautica civil como en la de defensa, y
con fuertes vinculos con sus gobiernos respectivos.

Como resultado de un proceso de consolidacion,
tanto en EEUU como en la UE se han producido, en
las dos ultimas décadas, una serie de fusiones,
adquisiciones y alianzas, a la vez que han surgido
proyectos de cooperacion internacional, que han
demostrado ser una de las herramientas de capaci-
tacion tecnolégicas mas poderosas para el sector.

Los Estados Unidos concentran casi la mitad de la
facturacion del sector, seguidos cada vez mas de
cerca por Europa. Con una contribucion bastante
menor se encuentran Japon y Canada. La participa-
cién de Estados Unidos en el mercado global aero-
espacial se viene erosionando lenta pero progresi-
vamente, habiendo declinado un 20% desde 1985
hasta la fecha, como puede observarse en el grafi-
co, como resultado del crecimiento del sector civil
coincidiendo con la ganancia de cuota de mercado
del fabricante europeo Airbus.

@ Guats de mercade de productos sereespaciales
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La industria aeronautica de Estados
Unidos tiene una mayor dependencia del
Estado que la europea, como resultado
de las compras aeronauticas del
Departamento de Defensa, que maneja el
presupuesto de aprovisionamiento aero-
nautico militar mas importante del mundo.
Al igual que en el resto del mundo, duran-
te las dos ultimas décadas ha habido un
movimiento de fusiones y alianzas, la mas
importante de las cuales fue la fusion de
los dos mayores gigantes del mercado, Boeing y
McDonnell Douglas. Los grandes grupos actuales
del sector son: Boeing, Northrop-Grumman,
Lockheed-Martin y Raytheon. La industria aeroes-
pacial estadounidense obtuvo unas ventas record
en 2005, por valor de 170.000 de millones de ddla-
res (grafico de distribucion por sectores), emplean-
do un total de unos 623.900 empleados.
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Por su parte Europa ha vivido también
un proceso de consolidaciéon destacado
en los ultimos anos, con la creacién del

conglomerado francés, aleman y espa-
fol EADS. En tiempos mas recientes,
se han producido una gran cantidad de
movimientos corporativos en la indus-
tria europea, orientados a dar una mejor
respuesta a los desafios del sector.
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@ Movimientos corporativos recientes en el sector aeroespacial y de defensa europeo
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La industria europea aeroespacial y de defen- 4
sa facturé de forma agregada 123.000 M€ en  1u=
2005, de los cuales cerca de la mitad fueron ;-

exportaciones. De esta facturacion, mas del
70% corresponde a la aeronautica en su con-
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medio de inversién en 1+D ascendio6 al 12% de
las ventas. El 64% de esta facturacion es de
aplicacion civil. Los paises lideres en este
campo son Francia (164.100 empleados), Reino
Unido (159.100), Alemania (85.400), Italia (51.300)
y Espafia (30.800 empleados®).

El sector aeroespacial y de defensa europeo esta
liderado por un gran operador global con varias filia-
les -EADS-. Existen también importantes operado-
res de ambito tradicionalmente nacional (antiguos
“campeones nacionales”, como BAe Systems,
Rolls-Royce, Thales, Safran, Dassault, Finmecca-
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nica e Indra), a menudo nacidos al calor de empre-
sas estatales, que estan redisenando su estrategia
corporativa para ampliar su ambito de actuacién a
nuevos paises y segmentos de mercado. Final-
mente, existe una tupida red de fabricantes y sub-
contratistas de menor tamafo. Las capacidades de
cada empresa son muy variadas. El unico grupo con
una presencia destacada en casi todos los segmen-
tos de la cadena de valor es el gigante paneuropeo
EADS.

6.- En el mismo periodo, y dedicados exclusivamente a aeronautica, la cifra ascendio a 28.099 personas. Fuente: ATECMA, organiza-

cion participante en ASD.
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El caso de EADS es especialmente destacado por
ser la unica empresa europea del sector aeroespa-
cial en la que se manifiesta el cambio de paradigma
que implica el transito de una empresa multinacio-
nal a un empresa realmente global, donde las con-
sideraciones nacionales deberian pasar a un
segundo plano frente a las decisiones estratégicas
de negocio. A futuro, ésta debe ser la vocacion natu-
ral de EADS. No obstante, la naturaleza fragmenta-
da de los mercados de defensa y la condicion “tute-
lada” del sector aeroespacial haran que este cami-
no no esté exento de dificultades.

Otro hecho destacable del ambito europeo es que
Francia es el Unico pais con empresas integradores
en todos los principales productos aeroespaciales,
a través de EADS, Thales, SAFRAN, Dassault y
Alcatel.

En cuanto a Rusia, ha heredado de la Unién
Soviética un nivel tecnolégico elevado en las disci-
plinas basicas, aunque con una industria con nece-
sidad de reestructuracion y poco adaptada a los
actuales requisitos del mercado comercial, particu-
larmente en el area medioambiental.

En este sentido, el Presidente ruso Vladimir Putin
pretende integrar en un solo conglomerado denomi-
nado Unified Aerospace Manufacturing Corporation
(UAC) la industria aeronautica rusa. Aunque el
numero de socios de UAC no es definitivo, no se
descarta que a futuro pueda incluir a Irkut, Tupolev
e llyusin. El disefio de esta nueva corporacion en
gran medida esta inspirado en EADS. De acuerdo
con fuentes periodisticas, UAC completara su con-
solidacion en 2007 y estara participada por el
Estado ruso en un 75%.

Con el fin de superar la brecha tec-
nolégica que tiene en algunos

nivel de las grandes potencias aeronauticas occi-
dentales. Actualmente estan practicamente ausen-
tes en el sector de la aviacion comercial, mientras
que ya estan en una fase avanzada en el campo
espacial. Cada una de ellas realiza un esfuerzo
importante con el fin de adquirir competencias de
manera progresiva, centrandose en la cooperacién
con los paises mas avanzados.

Japon tiene una destacada actividad de fabricacion
aeronautica en cooperaciéon con los Estados
Unidos, siendo la base de buena parte de la produc-
cion de las alas de los aviones de Boeing. Brasil
(EMBRAER) y Canada (BOMBARDIER Aerospace),
por su parte, se disputan el liderazgo del mercado
de la aviacion regional. Otros paises que desarro-
llan una significativa produccion aeroespacial son
Israel, Taiwan y Corea.

Entre las tendencias que pueden intuirse en la pré-
xima evolucion del sector aeroespacial y de defen-
sa se pueden sefalar

* Las aerolineas mundiales transportaron
mas de 2.000 millones de pasajeros en
2005, de los cuales mas de 700 millones
viajaron en rutas internacionales, con un
volumen de negocio generado por el trans-
porte aéreo de carga de 50.000 millones de
dolares. Segun estudios de IATA, la previ-
sion del trafico aéreo internacional (pasaje-
ros y carga) para los proximos anos se esti-
ma que tenga un crecimiento anual del
orden del 5,6% y 6,3% respectivamente,
destacando China y Oriente Medio como
mercados de mayor crecimiento.

ambitos con la industria occidental, North Amernica Eurape
Rusia pretende estrechar sus lazos et EEER. cNa LRI BUNE L el
con la mdustrla_ aeroespacial euro- 1048 2506 0% 2200 3113 32%
peay estadounidense. En este con-
texto se enmarca la iniciativa rusa
de entrar en el accionariado de : 3 . -
EADS vy realizar proyectos conjun- Latin Asered Midkdle o S
tos. De la misma manera, la reno- T w TO-INE E—'f a <l Takians w
vacion de flota de la aerolinea T 413 654 A 08 F 2008 2547 7%
Aeroflot se esta empleando como
palanca de negociacion politica
para facilitar el acceso de Rusia a la Africa
tecnologia occidental. TOEANT  ANeEE % ewaid
diskasrt
411 &30 A%

Detras de las potencias dominantes
se encuentran capacidades emer-
gentes de primera linea. En concre-
to, China y la India son grandes naciones que quie-
ren avanzar econdémica y politicamente hasta el
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* El panorama del mercado de grandes avio-
nes comerciales posterior a 2008 es menos
halagliefo, después de varios afilos con un
nimero de pedidos excelente. Esta es el
resultado del agotamiento de las grandes
renovaciones de flotas de las aerolineas
asiaticas y del este de Europa. Como res-
puesta, los fabricantes Boeing y Airbus
estan rebajando agresivamente los precios
de venta con el fin de asegurarse una carte-
ra de pedidos acumulados que les permita
superar el bache, aunque esta politica
suponga a corto y medio plazo adelgazar
los margenes comerciales. Este debilita-
miento de la rentabilidad podria impulsar a
los grupos aeroespaciales a diversificar
hacia lineas de negocio mas rentables,
como la defensa y seguridad. Es importan-
te destacar que las ventas en el mercado de
aviacion comercial son fuertemente cicli-
cas—habiéndose alcanzado una cifra total
de 2.050 aviones en 2005— y algo menos en
entregas —con una cifra maxima de 900
aviones—.

El desarrollo de nuevos segmentos de mer-
cado aeronautico de elevado potencial,
como los Very Light Jets (VLJs), cuya eleva-
da demanda podria aumentar drasticamen-
te la difusion de los aviones a reaccion y el
volumen de trafico aéreo medido en nime-
ro de aviones’.

El nuevo modelo de ejército, con un nimero
de efectivos menor pero con un nivel tecno-
I6gico muy superior, que las experiencias
de combate en los recientes conflictos béli-
cos internacionales dibujan. Con el fin de
minimizar el nimero de bajas (un factor
politico de primer orden) estan reforzando-
se intensamente todos los programas de
investigacion de sistemas de reconocimien-
to, vigilancia y combate no tripulados. Esta
evolucion podria implicar a medio y largo
plazo una renovacion de los arsenales mili-
tares a través de la adquisicion de nuevos
sistemas de armas paralela a la amortiza-
cion paulatina de los sistemas actuales.
Esto implica una importante fuente de
demanda para los fabricantes de equipos y
sistemas avanzados.

El aumento de la demanda de sistemas de
seguridad derivado de los ataques terroris-
tas del 11-S y la lucha contra el terrorismo
global, al cual Europa no es en absoluto

ajena. Un hipotético recrudecimiento de los
atentados aéreos —una posibilidad muy real
a la vista de los acontecimientos en
Inglaterra en el verano de 2006— también
podrian afectar a la demanda de aviones
comerciales.

El previsible, aunque muy lento, proceso de
integracion y racionalizacion de los arsena-
les militares europeos como parte de una
politica de defensa comun, que cambiaria el
esquema de compras europeo y tendria, sin
duda, repercusiones sobre la estructura
industrial del sector. Los escasos avances
en materia de integracion europea de los
ultimos afios hacen prever que éste sea un
proceso repleto de obstaculos. En este sen-
tido es importante estar atento a las activi-
dades de la recientemente constituida
Agencia Europea de Defensa (EDA?®).

Las significativas reducciones de costes
asociadas a la deslocalizacion de activida-
des industriales intensivas en mano de
obra, una oportunidad que pueden aprove-
char con mayor facilidad grandes grupos
con presencia global que operadores de
ambito nacional. La mayor movilidad de
capitales y la apertura comercial facilita la
deslocalizacion de actividades industriales
intensivas en mano de obra hacia paises
donde ésta es mas barata. La evolucion de
nuevos mercados como China, Rusia e
India, implicara probablemente un despla-
zamiento de la capacidad productiva, dado
que dichos paises presumiblemente solicita-
ran contrapartidas industriales asociadas a
sus compras. De manera analoga, la
ampliaciéon de la UE presenta amenazas y
oportunidades para el sector en Europa
occidental. Existe tradicién de industria
aeroespacial en paises como Polonia,
Republica Checa y Rumania, paises que
parecen candidatos probables para la inver-
sion de los grupos aeroespaciales occiden-
tales, de manera similar a como viene ocu-
rriendo en industrias como la de automo-
cion.

En paralelo a la deslocalizacién, se observa
una clara tendencia a la subcontratacion de
componentes y sistemas cada vez mas
complejos, desde los prime-contractors
hacia sus subcontratistas a distintos niveles,
y muy particularmente hacia los “Tier 1”.
Fuentes de las empresas apuntan a que se

7.- No obstante, su impacto en el trafico medido en términos de numero de pasajeros-km se prevé todavia muy reducido.
8.- European Defence Agency
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producira una importante consolidacion de
los subcontratistas a riesgo de primer nivel,
que podrian aumentar su tamafio hasta el
entorno de los 1.000 M€ anuales en ventas,
y asumir responsabilidades crecientes en
disefio e 1+D. Estos subcontratistas son fir-
mes candidatos a adquirir los activos de los
que Airbus pretende desprenderse como
parte de su programa de reestructuraciéon
Power8. El decreciente grado de integracion
vertical de la industria dara lugar a nuevos
desafios y oportunidades para la industria
auxiliar, asi como para fabricantes de pro-
ductos similares (ej. Componentes de auto-
mocion), que podrian estudiar su posible
entrada en la industria aeronautica, presu-
miblemente de forma conjunta con subcon-
tratistas a riesgo de primer nivel que bus-
quen aumentar su masa critica.

Las compafiias europeas del sector aeroes-
pacial no pueden ignorar el enorme poten-
cial que ofrece el mercado americano. La
intensa competencia transatlantica, espe-
cialmente puesta de manifiesto entre
Boeing y Airbus, no puede enturbiar el alto
grado de cooperacion que tendra que existir
entre distintos participantes de la cadena de
suministro aeronautica, particularmente en
el mercado civil’. Subcontratacién, produc-
cion conjunta, joint ventures y fusiones a tra-
vés del Atlantico seran fenomenos naturales
en una industria global, como lo han sido a
escala europea.

1.2 Breve historia de la aeronautica
en Espaia

LOS COMIENZOS (1909-1914)

La aeronautica espanola comienza a escribir su
Historia el dia 5 de septiembre de 1909 en Paterna,
Valencia. Ese dia tiene lugar el primer vuelo de un
aeroplano en Espafia, el Brunet-Olivert, disefado
por Gaspar Brunet y pilotado por Juan Olivert. Casi
de manera simultanea, Antonio Fernandez
Santillana disefia y construye un biplano, que efec-
tuara su primer vuelo con éxito el 5 de noviembre de
1909, alrededor del aerodromo de Antibes (Niza).

Todavia en el afio 1909, se pone en marcha en el
campo de aviacion de Carabanchel la Escuela de
Pilotos Militares, para la cual se compraron a
Francia tres aparatos “Farman”.

Poco tiempo después acontecen dos sucesos de
gran importancia en el desarrollo de la industria
aeronautica: la Guerra de Marruecos y la Primera
Guerra Mundial. El primero supuso la utilizaciéon por
vez primera de la aviacion en operaciones bélicas,
mientras que la Primera Guerra Mundial propicio el
desarrollo del motor de aviacion Hispano Suiza,
muy ligero y con 140 CV de potencia, que montado
en los aviones franceses Breguet resulté fundamen-
tal para obtener el dominio del aire en el desarrollo
de la contienda.

@ Avioén Brunet-Olivert

EL NACIMIENTO DE LA INDUSTRIA
AERONAUTICA ESPANOLA (1914-1930)

En el periodo comprendido entre los afos 1914 y
1930 podria decirse que nace la industria aeronau-
tica espanola. Durante este periodo aumenta pro-
gresivamente el numero de aeroplanos construidos
y de pilotos titulados, pasando de tres aeroplanos y
cinco pilotos (los primeros titulados en Espafia) en
el afio 1911 a 110 aeroplanos y 152 pilotos en el afio
1920. Ademas, en 1923 se realiza el primer vuelo
del autogiro disefiado por Juan de la Cierva.

En 1919 y 1923 se convocaron dos Concursos de
Aeroplanos, cuyo propdsito era unificar (en ese
momento existian 32 tipos diferentes de aeropla-
nos) y renovar la flota aérea militar y crear una
moderna industria aeronautica a su alrededor. Los
concursos se convocaron en las categorias de avio-
nes de caza, de bombardeo y de reconocimiento y
permitieron configurar la industria espafiola y crear
dos importantes empresas: Construcciones
Aeronauticas, S.A. en 1923 y Talleres Loring en
1924. La escasa presencia de disefios espafoles
en estos concursos (2 modelos en 1919 y ninguno

9.- En el mercado militar las actividades en cooperacién son de naturaleza mucho mas compleja debido a las multiples restricciones a
la transmision de la tecnologia declarada sensible, y a otras cuestiones relacionadas con soberania nacional y caracter estratégico

de la industria.
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en 1923) provoco un llamamiento en favor del desa-
rrollo de una industria aeronautica propia, lo que
llevo a la aprobacion en 1926 de un presupuesto
extraordinario para un periodo de 10 afos para su
puesta en marcha, que sin embargo se cancel6
pocos afios después.

Las actuaciones publicas contintan con la creacién
en 1924 del Tunel Aerodinamico de Cuatro Vientos
y de la Escuela Superior de Aeronautica en 1928. Al
mismo tiempo la Marina crea unos Talleres
Aeronauticos Navales en Barcelona. El transporte
de pasajeros en avion también nace en esta época,
con la creacion en 1927 de la compaiiia Iberia.

@ Autogiro La Cierva
EL DESARROLLO DE LA INDUSTRIA
AERONAUTICA (1931-1950)

Entre los afos 1931 y 1950 tiene lugar el despegue
de la industria aeronautica espafiola. A principios de
la década de los 30, Espafia so6lo cuenta con un par-
que aeronautico de 300 aeroplanos, de los cuales
100 estaban fuera de servicio y el resto eran en su
mayoria disefios obsoletos. La falta de trabajo
mermo la incipiente industria espafola, que al fina-
lizar la Guerra Civil estaba formada unicamente por
CASA, AISA, Hispano Suiza, Elizalde y algunas
empresas auxiliares.

Tras la guerra, se puso en marcha un programa
industrial ambicioso, con el fin de dar un fuerte
impulso industrializador al pais, aunque basado en
un absurdo y perjudicial proteccionismo. En el plano
aeronautico, las primeras medidas estuvieron desti-
nadas a crear el entramado econdmico (constitu-
cion de empresas mixtas), administrativo (creacion
en 1939 del Ministerio del Aire) y legal (promulga-
cion de leyes, decretos y reglamentos) necesario
para el desarrollo del sector.

Con el objetivo de aumentar la capacitacion técnica
de la industria espafiola se crea en 1942 el Instituto
Nacional de Técnica Aeroespacial (INTA), llamado a
promover el estudio y la investigacion aeronautica.
En la década de los 40 las empresas espafolas
desarrollaron los primeros productos propios: la
saga de avionetas HM, los motores de Elizalde, el
avion de entrenamiento HS-42 de HASA y el avién
de transporte Alcotan C-201 de CASA.

LA INTERNACIONALIZACION DE LA INDUSTRIA
AERONAUTICA (1950-1970)

A comienzos del decenio de 1950 Espafia disponia
del entramado institucional necesario para el desa-
rrollo de las actividades aeronauticas, de industrias
productivas y de organismos de investigacion y des-
arrollo adecuados, junto con ingenieros y técnicos
aeronauticos bien preparados.

En las empresas espafolas se fabricaban varios
tipos de aviones bajo licencia, en su mayoria alema-
nes, a la vez que se desarrollaban productos pro-
pios. Al mismo tiempo, se habia desarrollado la
aviacion comercial con compaiias como lIberia,
Aviacion y Comercio y CANA y existia un plan de
aeropuertos y proteccion de vuelo.

En este contexto, un grupo de ingenieros aeronauti-
cos se plantea que al igual que en otros paises
europeos, era necesaria la creacion de una asocia-
cion o agrupacion de todas las empresas de cons-
truccion de aviones, motores y auxiliares. La consti-
tucion en Paris en 1950 de la Asociacion
Internacional de Constructores de Material
Aeronautico (AICMA) supuso el estimulo definitivo
para la creaciéon en 1954 en Espafia de la
Agrupacion Técnica Esparfola de Constructores de
Material Aeronautico (ATECMA), entre cuyos objeti-
vos figuraba promover el desarrollo y el perfeccio-
namiento técnico de la industria aeronautica espa-
fola y coordinar la actividad industrial de sus miem-
bros. En 1965 ATECMA fue renombrada Agrupacién
Técnica Espanola de Constructores de Material
Aeroespacial. Los contactos y las colaboraciones
de ATECMA con su homoélogo europeo AICMA (y su
sucesor AECMA, Asociacion Europea de
Constructores de Material Aeronautico —actualmen-
te ASD-) se pueden considerar la semilla de futuros
programas internacionales en los que participo
Espana.
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En la década de los 60 la industria espanola en
general experimentd un gran avance, gracias a una
mayor apertura al comercio internacional y una inci-
piente liberalizacion econdémica, al calor del “Plan
de Estabilizacion” de 1959. La industria aeronauti-
ca, sin embargo, no se contagié de este clima de
prosperidad.

La industria aeronautica sufrié una grave crisis, que
se prolongé hasta que surgieron unos programas
que fueron la base de la industria actual. Uno de
estos programas fue el del avién de C-207 “Azor” de
CASA, del que sdlo se fabricaron 22 unidades. Este
fracaso fue en gran medida resultante del rechazo
de Iberia a la incorporacion de este avién a su flota,
aunque estos aviones estuvieron en operacion en el
Ejército del Aire hasta los afios 70.

En 1971 Iberia, que en afos anteriores habia desa-
rrollado su division de mantenimiento de aeronaves,
ingreso6 en el grupo Atlas (formado por Air France,
Lufthansa y Alitalia), encargado del mantenimiento
del Boeing 747.

Entre las colaboraciones extranjeras que tuvieron
lugar durante los afios 50, 60 y principios de los 70
cabe destacar: suministro a Egipto de aviones HA-
200 “Saeta”, participacion de CASA en la fabrica-
cion del HFB-320, construccion en CASA del avion
de Dornier Do-27, fabricacion por HASA de avione-
tas MBB-223 “Flamingo”, participacion de CASA en
el programa “Mercure” (desarrollo de un avién bimo-
tor comercial de pasajeros), el programa Northrop
F-5 (aviones de combate estadounidense que se
fabricaron con gran éxito en las instalaciones de
CASA) y los programas Mirage Il y F-1.
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@ Principales hitos de la aeronautica en Espaia
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A finales de los afios 60 existia en la comunidad
aeroespacial espafiola una gran preocupacion ante
la precaria situaciéon del sector. El Ministerio de
Industria decidio entonces actuar, al considerarlo un
sector puntero cuya revitalizacion traeria conse-
cuencias positivas para la industria espafiola en
general.



@ CASA CN-235

El primer movimiento que se realizé fue (a imagen
de lo que ya se habia realizado en otros paises
europeos como Francia, Inglaterra o Alemania)
fusionar en una empresa publica las tres empresas
aeronauticas existentes en el sector. De esta forma,
Hispano Aviacion y ENMASA pasaron a formar
parte de CASA en 1973. Como resultado, Espafia
dispondria de una empresa publica de fabricacion
aeroespacial con dimension suficiente para compe-
tir con sus productos en los mercados internaciona-
les y con capacidad para integrarse en grandes pro-
gramas multinacionales.

Los afios posteriores supusieron la transformacién
de CASA de una empresa encargada del manteni-
miento de los aviones militares de EEUU destaca-
dos en Europa, a una compaiia de tamaio medio
que se codeaba con los grandes fabricantes de
aviones del mundo, con destacadas fortalezas en
los aviones de transporte militar.

Una de las apuestas estratégicas de CASA en esta
nueva etapa fue la fabricacion de productos propios,
que se reanudo tras 16 anos de inactividad en el
afio 1971 con el modelo C-212. Este avién, del que
se han vendido alrededor de 500 unidades en sus
diferentes versiones, es el de mas éxito entre los
fabricados por CASA y continla hoy en dia en pro-
duccion. El acuerdo firmado por CASA con la
empresa estatal de Indonesia PT NURTANIO para
la produccién del C-212 en Indonesia supuso el
comienzo de una politica de colaboracién con pai-
ses de menor desarrollo aeronautico.

El reactor de entrenamiento basico avanzado C-101
se lanz6 en el afio 1974 y se llegaron a entregar 132
unidades a las Fuerzas Aéreas de Espana, Chile,
Jordania y Honduras. Asimismo, para rentabilizar el
éxito del C-212 se lanz6 en 1983 el proyecto CN-
235, de similares caracteristicas pero con mayor
capacidad. Hasta la fecha se han vendido mas de
300 unidades de este modelo. Este programa tuvo

una continuacion en 1996 con el lanzamiento del C-
295, un avion de transporte ligero y medio con un
50% mas de carga de pago que el CN-235.
Considerados en conjunto, estos aviones de trans-
porte militar ligeros y medios han conseguido un
liderazgo mundial en su segmento para la industria
espafola.

Por ultimo, hay que destacar la actividad de CASA
en el campo de los materiales compuestos, iniciada
en el afo 1966 con el programa del F-5 y desarro-
llada posteriormente con el F-18 y el Eurofighter, y
que ha constituido desde entonces la gran baza tec-
nolégica de la compania. En la actualidad la indus-
tria espafola es puntera en la fabricacién de aero-
estructuras avanzadas.

LOS PRIMEROS PROGRAMAS EUROPEOS
Y OTROS PROGRAMAS INTERNACIONALES
(1970-1986)

En 1971 se firmdé un acuerdo entre CASAy el Grupo
de Interés Econdémico (GIE) Airbus Industrie, creado
dos afios antes con el objetivo de desarrollar un
avion comercial de fuselaje ancho, doble pasillo y
con capacidad para 226 pasajeros, el A300B. El
Gobierno espanol se adhirié posteriormente a este
acuerdo, con el compromiso de compra de al menos
ocho A300B.

Con base en el pedido espafol, se calculé en un
4,2% la participacion de CASA en la fabricacion del
avion. La version posterior A300-600 supuso las pri-
meras aportaciones originales de CASA al desarro-
llo de la aeronave, a través lo que iba a ser su gran
apuesta tecnologica: los materiales compuestos.

La familia de aviones Airbus crecio en el afio 1978
con la incorporacion del A310, del que CASA pro-
yecto el estabilizador horizontal.
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En el terreno de los helicépteros, CASA
participd en la fabricacién de los modelos
Bolkow Bo-105 de MBB, de la que se esta-
blecié una linea de montaje final en
Getafe.

Las compensaciones de Boeing en virtud
de las adquisiciones de Iberia de aviones
de transporte permitieron a CASA introdu-
cirse a escala mundial como fabricante de
composites, con la fabricacion de los flaps
exteriores del B-757 en fibra de carbono.
Posteriormente, tuvieron lugar otras cola-
boraciones internacionales de CASA en el
campo de los materiales compuestos,
como la fabricacion del estabilizador horizontal de
los A320 —siendo ésta la primera estructura de avion
comercial en composite del mundo™- y algunos ele-
mentos del ala del SAAB-2000 sueco. Estos fueron
importantes pasos en una estrategia de especializa-
cion por producto orientada a reforzar capacidades
de fabricacion de estabilizadores y alas.

También tuvo un gran impacto en la industria aero-
nautica espafola el programa FACA (Futuro Avién
de Combate) del Ejército del Aire, que selecciono en
1983 el caza estadounidense F-18 para su equipa-
miento y supuso importantes compensaciones, en
forma de retornos industriales, para la industria
espanfola. En particular, se puede destacar el incen-
tivo que supuso este programa en el desarrollo de
algunos productos espafioles de aplicacion interna-
cional, tales como los Simuladores y Bancos
Automaticos de Test de este avién. Otro proyecto
resefiable en esta linea fue el Harrier Il.

La participacion creciente en programas europeos
de las grandes empresas del sector aeroespacial
espafiol propicié la apariciéon de numerosas empre-
sas auxiliares, especializadas en algunas de las
multiples tecnologias empleadas en los productos
aeronauticos.
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@ McDonnell Douglas F-18 Hornet

LA INTEGRACION DE LA INDUSTRIA
AEROESPACIAL EUROPEA (1986-1999)

En el periodo 1986-1999 el apoyo que las institucio-
nes comunitarias dieron a la industria aeroespacial
europea fue decisivo para su consolidacion,
mediante la creacion de instituciones europeas en
el campo de la Aviacién Civil.

Otro tema vital para la industria aeroespacial fue el
apoyo de la Union Europea a la investigacion en el
campo aeroespacial, articulado a través de los
Programas Marco de I+D. El primero comprendia el
bienio 1989-1990 y le siguieron sucesivos progra-
mas que contindan en la actualidad.

En 1993 se cred el European Aerospace Industry
Council, 6rgano interlocutor entre la Comunidad
Europea y la Industria Aeroespacial Europea.

La postura de la Unién Europea tuvo su reflejo en
Espafa a través el Plan Tecnoldgico Aeronautico |
(1993-1998), que condujo a la consolidaciéon del
sector a escala internacional, y a aumentar la parti-
cipacion en programas internacionales, a reforzar la
posiciéon de excelencia tecnolégica en ciertas areas
y a incrementar los niveles de especializacion de las
empresas.

El sector aeronautico europeo era consciente a fina-
les de los afios 90 de la necesidad de llevar a cabo
una reestructuracion, a imagen de la consolidacién
industrial que se estaba llevando a cabo en Estados
Unidos.

10.- Esta estructura se puso en servicio simultaneamente a un redisefiado estabilizador vertical del Airbus A310, también realizado en
material compuesto y construida por MBB en Hamburgo/Stade
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@ Airbus A-320

Esta reestructuracion habia comenzado con las
agrupaciones de empresas en Alemania, Francia e
Inglaterra dos décadas antes. El apoyo politico a
este proceso de reestructuracion de la industria
aeroespacial europea cristalizé en la firma, entre los
Gobiernos francés y aleman, en 1999, del acuerdo
de fusion entre Aerospatiale Matra y Daimler
Chrysler para formar EADS (European Aeronautic
Defence and Space Company). A este acuerdo se
sumo pocos meses después el Gobierno espafiol vy,
por consiguiente, CASA. A la SEPI, por la aporta-
cion de los activos de CASA, le correspondio el
5,53% del capital social de la nueva compaiiia.

Un afo mas tarde se cred Airbus S.A.S., con una
participacion de EADS del 80% y de BAe Systems
del 20%.

EL PRESENTE DE LA INDUSTRIA AERONAUTICA
ESPANOLA (2000-ACTUALIDAD)

El presente de la industria aerondutica estd marca-
do por la participacién en los grandes proyectos
europeos y un creciente protagonismo de las
empresas espafolas en el contexto internacional.

En el campo militar, el programa mas importante de
la ultima década ha sido el avion de combate
Eurofighter 2000, que cuenta con la participacion de
Espafia, Alemania, Inglaterra e ltalia. Gracias a las
87 aeronaves y 16 opciones de compra comprome-
tidas por el Ejecutivo espanol, corresponde a nues-
tro pais un 14% de los trabajos desarrollados (fabri-
cacion de todas las alas derechas y los bordes de
ataque de ambas alas mas el montaje y entrega de
todos los aviones correspondientes a las Fuerzas
Aéreas Espafiolas), asi como el 13% del motor a
través del consorcio Eurojet.

Ademas, en el afio 2003 se lanzé el programa del
avion de transporte militar pesado A400M, en el que
participan siete naciones y del que Espana (con 27
aviones comprometidos) realiza un 15% de los tra-
bajos, incluido el montaje final de los aparatos, que
se llevara a cabo en Sevilla. Esta es la primera vez
en la historia que una linea de montaje final de un
proyecto aeronautico internacional tiene sede en
Espafia, lo que constituye un hito clave para el sec-
tor.

También la industria espanola de helicopteros
podria experimentar un desarrollo importante con el
lanzamiento del Programa Tigre de Eurocopter, por
el que el Ejército Espariol se ha comprometido a la
compra de 24 unidades que se fabricaran en
Albacete —junto con un pedido de EC-135 y NH-90—.

En cuanto a la industria aeronautica civil en nuestro
pais, ha estado marcada por la creciente participa-
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cion espafiola en los programas Airbus, pasando
de una participacion del 4,2% (so6lo en el proceso
de fabricacion), a participaciones del orden del 10%
en los ultimos proyectos (A380), asumiendo plena-
mente el proceso completo de disefio, desarrollo,
certificacion y fabricacion. Este aumento se debe
en parte a la creciente utilizacién en la estructura
del avion de materiales compuestos, campo en el
que nuestro pais ha realizado una importante
apuesta tecnoldgica.

El salto cualitativo protagonizado por las empresas
aeronauticas espanolas, especialmente en los ulti-
mos diez anos, ha permitido que nuestra industria
ocupe todos los campos del espectro de activida-
des aeronauticas. Aparte de EADS-CASA, entre las
empresas mas grandes se encuentran Aernnova,
que fabrica estructuras aeronauticas para impor-
tantes fabricantes de aviones y helicopteros; ITP,
que produce turbinas de baja presion para los
motores de Rolls Royce y General Electric; INDRA,
fabricante de sistemas y equipos como simulado-
res de vuelo o sistemas de gestién del trafico
aéreo; e IBERIA Mantenimiento, que realiza traba-
jos de mantenimiento para cerca de cien clientes
de todo el mundo.

1.3 Estructura e indicadores del sector
aeronautico espaiol

El sector aeronautico espanfol facturé de forma con-

solidada" en 2006 un total de 4.203 M€, el 0,4% del
PIB espanol del mismo ano™. Esto supone un creci-
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miento del 12% en un afio, y un aumento anualiza-
do del 13% desde 1997.

A efectos de planificacion, es importante realizar
una estimacion de la tasa de crecimiento “natural”
de la produccion consolidada del sector aeronautico
espafol —la que el sector tendria sin actuaciones
externas adicionales a las actuales, y manteniendo
el actual volumen de inversion publica en I+D y los
actuales instrumentos— en el periodo 2007-2011,
con el fin de medir el impacto de las medidas del
presente Plan.

Para ello se han tenido en cuenta varios puntos de
referencia:

* La tasa de crecimiento histérica compuesta
de los ultimos 10 afos, del 13% anual:
Aunque la industria espafiola ha mantenido
este crecimiento durante un periodo prolon-
gado, esta tasa es bastante elevada en rela-
cion a la de otros sectores industriales esta-
blecidos (ej. la automocion) y al crecimiento
nominal del PIB, y ha coincidido con un
periodo de crecimiento muy destacado de la
economia espafola, y de particular bonanza
comercial para EADS, de la que depende
buena parte de la produccion aeronautica
espafola. Por este motivo se tomara como
cota superior. Factores que podrian apuntar
al mantenimiento de esta tasa elevada de
crecimiento incluyen el elevado peso que
tiene para la industria espafola el segmen-
to de aviones de mision y transporte militar,
en el que la flota mundial se encuentra pro-
xima a la renovacién™y el crecimiento de
aplicaciones como aviones patrulleros o de

- vigilancia maritima. En los contactos del

+1a CDTI con directivos de la industria aeronau-
tica espafola la estimacion de crecimiento
recogida mas agresiva es de un 19% anual
compuesto en el periodo de vigencia del
plan.

Una industria madura, sin cambios tecnol6-
gicos disruptivos, crece a una tasa similar al
PIB nominal. En el caso espariol, esta tasa
ha sido de alrededor del 6,5%-7% en los
ultimos afios. En otras economias de la
zona Euro esta tasa ha sido del 3-4%, nivel
al que la economia espafola podria ir con-

11.- La facturacion consolidada cuantifica las ventas a cliente final, eliminando el doble conteo de las subcontrataciones de unas
empresas espafolas entre si —que si se tiene en cuenta en la facturacién agregada—, es por lo tanto la mejor medida de la pro-

duccién de material aeronautico en Espafa.

12.- Este porcentaje se calcula a titulo meramente indicativo. La contribucion de la industria aeronautica al PIB espafiol es en rigor el

Valor Anadido Bruto, inferior a la facturacion consolidada.

13.- De acuerdo a los datos proporcionados por AEA a CDTI, el 70% de la flota en servicio tiene mas de veinte afos, de los cuales el
35% tiene mas de 35 afios, lo que conduciria a una necesidad importante de renovacion de las flotas, evaluada en unos 1.500

aparatos entre las fecha de publicacion del Plan y 2020.
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vergiendo a medio plazo. La industria aero-
espacial crece en buena medida al ritmo del
trafico aéreo y de los reaprovisionamientos
aeronauticos de defensa. Ambos factores
son algo mas dinamicos que el PIB, por lo
que la cota inferior de crecimiento a consi-
derar seria el 6% anual™. Factores que
podrian apuntar a un escenario de creci-
miento reducido incluirian la deslocalizacion
de actividades industriales a paises emer-
gentes, o la aparicién de dificultades comer-
ciales en Airbus o en el resto de subsidiarias
de EADS.

Otro posible punto de referencia podria ser
el crecimiento previsto para el negocio de
EADS a escala mundial, cuyo “mix” de pro-
ductos se asemeja al de la industria espario-
la* y en la que EADS tiene un peso de mas
de la mitad del producto agregado. Las
tasas de crecimiento de las ventas estima-
das para EADS entre 2006 y 2010 por el
banco de inversion Goldman Sachs'™ osci-
lan entre el 5% y el 12% de acuerdo con un
patrén irregular, aunque siempre positivo.

Teniendo en cuenta estos puntos de referencia y las
opiniones de los principales directivos de la indus-
tria aeronautica, CDTI ha elaborado un escenario
base de crecimiento natural de la industria espario-
la (sin variaciones cualitativas o cuantitativas en los
instrumentos que CDTI maneja). Como resultado, la
evolucion prevista de la produccion consolidada
aeronautica espafiola es como muestra el grafico,
con crecimientos comprendidos entre el 8 y el 11%
anual, con un promedio cercano al 9%:

@

Estimacion de crecimisnio natural de Las
vartas del secior Acrondubico Espafol

L}

Volviendo al analisis de la produccion histérica, si
comparamos la facturacién agregada y la consolida-
da, la primera ascendi6 a 5.046 M€ en 2006, lo que
implica que existen 843 M€ (17%) de produccion
que las empresas espafnolas subcontratan a otras
empresas en segmentos mas bajos de la cadena de
suministro. Este porcentaje ha experimentado una
evolucion algo erratica al alza en el periodo conside-
rado, que se espera que siga aumentando en el
margen temporal del plan, hasta un nivel estimado
del 23% de la facturacion agregada en 2016. La fac-
turaciéon agregada de la industria aeronautica espa-
Aola supuso en 2005 un porcentaje respecto al PIB
espafol del 0,5%porcentaje respecto al PIB espafol
del 0,5%.
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La produccién aeronautica espafiola se dedica en
su mayor parte (cerca del 60%) a productos inter-
medios. El 40% restante corresponde a la fabrica-
cion de productos para cliente final. En conse-
cuencia, puede afirmarse que la industria
espafiola ocupa un lugar intermedio en la
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i ot ruliown i Foe revTikilin. Vel ool cadena de suministro aeronautica. Esta reali-
g0 W dad es coherente con el tamafio relativo de
Porconlaje p Whn ,
0 —T it u nuestro pais y la estructura general de la
o 200d: £A% o s industria aeronautica, donde un reducido
' — numero de empresas tienen capacidad de pro-
AIED 2 I e T ducir productos completos con ambito comer-
o VS = . . .
o i cial mundial. Unicamente la empresa EADS
anm i TTIE Rl CASA (su division de Transporte Militar) puede
O r £ b8 . ~ .
. L el disefar, desarrollar, ensayar, fabricar y vender
i4 e .

. productos completos: su familia de aviones de
! ! . transporte militar medios y ligeros, de gran
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14.- En el periodo 1980-2003 el crecimiento compuesto de la produccion real de la industria afiliada a ASD ha sido del 2,8% anual en
términos reales, o alrededor de un 7% en términos nominales.

15.- Aunque la industria espafiola tiene un sesgo mas orientado al mercado militar que el de EADS en su conjunto.

16.- Fuente: Informe del 21 de Noviembre de 2006 publicado por Goldman Sachs Investment Research sobre EADS.
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El saldo exportador de la industria
aeronautica espafola asciende a
2.045 M€. Espafa es exportador
neto a Europa (+ 1.571 M€) y al
resto del mundo (+ 468 M€). Por
primera vez en los ultimos anos
Espana es exportadora neta res-
pecto a Estados Unidos (+6 M<€).
Esto supone una mejora del 16%
respecto al saldo de 2005, que
ascendié a 1.763 M€, como resul-
tado de una mejora de los saldos
en las tres zonas geograficas.

Balanza e pagos de la indusiria aerondutics espanala
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En cuanto la tipologia de sus actividades, existen
empresas espafolas en los subsegmentos de fabri-
cantes de aviones, constructores de célula, moto-
res, sistemas y equipos, mantenimiento, ingenieri-
as, mecanizados y utillajes y pintura.
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@ Principales empresas del sector aeronautico espaiiol

Si estudiamos la importancia relativa en funcion de
las ventas en 2004 de las empresas clasificadas en
cada uno de estos subsegmentos de productos se
llega a la conclusion de que los aviones son el pro-
ducto de mayor peso (26%), seguido por las células
(20%), sistemas y equipos (18%) y mecanizados y
utillajes (14%)".

17.- Esta cuantificacion se basa en la asignacion de una categoria a cada empresa por simplicidad. En realidad, la mayor parte de
empresas de cabecera combinan sus productos principales como ingenieria o mantenimiento, cuyo peso probablemente se vea
algo infraestimado como resultado de esta metodologia.
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La industria aeronautica da empleo en Espafia a
cerca de 29.500 personas. Dicho nivel de empleo
ha crecido un 5% en 2006. Se estima que a su vez
el sector da lugar a alrededor de 100.000 empleos
indirectos.
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El sector aeronautico emplea, en promedio, a una
mano de obra bien remunerada (Coste laboral
medio 39.000 €/empleado en 2004%) y altamente
cualificada, con un porcentaje elevado de gradua-
dos superiores y técnicos cualificados en compara-
cion con otros sectores economicos.
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De acuerdo con la estimacion del CDTI con base en
los datos publicados por ATECMA, en el periodo
2000-2005, la industria aeronautica espafiola ha
precisado de una incorporacién bruta de mano de
obra de cerca de 1.900 nuevos empleados al afo,
siguiendo un patrén bastante irregular. De éstos,
unos 700 eran Ingenieros, Técnicos de ciclo supe-
rior o Directivos —segun la clasificacion de ATEC-
MA—, 900 eran Operarios y 300 empleados de otras
categorias profesionales.

18.- Fuente: Informa. Analisis CDTI
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@ Incorporaciones brutas? de personal al secior aerondutico
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@ Evelucidn o s productividad dal secter Sarosspacial inouairal Egaiiol
En ese periodo, en la unica Escuela Técnica e S e DR T S
Superior de Ingenieros Aeronauticos, de la
Universidad Politécnica de Madrid, se graduaban
alrededor de 100 ingenieros de ciclo superior y otros
tantos de ciclo medio al afio. Si partimos de la hip6-
tesis simplificadora de que la practica totalidad de
esta promocion es absorbida por el sector aeroes-
pacial espanol, esto implicaria que cada afio el sec-
tor absorbe ademas a cerca de 500-600 ingenieros
y técnicos de otras disciplinas (Ingenieros
Industriales, Telecomunicaciones, ICAIl, Administra-
cion de Empresas, Economia, etc.).
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El crecimiento del empleo menor a la produccién L
agregada ha dado lugar a un aumento de la produc-

tividad industrial, que actualmente se situa en un

nivel de 143.000 € por empleado®. Esta productivi- a%
dad ha ido convergiendo con la promedio de la
industria europea perteneciente a la ASD, habiendo
ascendido desde un 52% hasta un 72% del total de
la misma. Aun teniendo en cuenta las dificultades
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La industria aeronautica es, junto a la farmacéutica,
una de las industrias mas intensivas en I+D. La

metodoldgicas a la hora de comparar ambas cifras,
la productividad media europea calculada por ASD,
de cerca de 190.000 € por empleado, indica que
todavia hay mucho camino que avanzar en esta
direccion.

industria espafiola no es la excepcion a esta regla,
y viene manteniendo un nivel promedio de inversion
en I+D respecto a su facturaciéon situado entre el
12% y el 15%. Este nivel es similar al de otros pai-
ses de nuestro entorno, si bien hay diferencias acu-
sadas en cuanto al nivel de inversion en distintos
niveles de la cadena de suministro. Esta inversion
en |+D esta financiada en un 48% por fondos de las
empresas, lo que supone un ascenso frente al 43%
de 2005.

19.- Esta medida es s6lo una aproximacion dado que la productividad se mide como facturacion consolidada total entre empleados,
ambas cifras a final de cada afio, por seguir un criterio consistente con el de ATECMA y ASD, con el que el sector esta mas fami-
liarizado. La medida correcta para la productividad es el Valor Afiadido Bruto por empleado, que tiene en cuenta el efecto de las

compras de productos intermedios.
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En relacién a otros sectores industriales, la rentabi-
lidad del sector aeronautico espafol esta por enci-
ma de la media de la industria manufacturera en su
conjunto —con un margen operativo de alrededor del
6% de las ventas— y de otros sectores maduros
como la automocién, aunque por debajo de la ren-
tabilidad promedio del subsector espacial.

La industria aeronautica espafiola esta fuertemente
concentrada geograficamente. La Comunidad de
Madrid concentra el 64% de la produccion aeronau-
tica espafiola, seguida de Andalucia con un 17%, el
Pais Vasco con un 11%, Castilla la Mancha con un
4,2% y Catalufha con el 2,1%.

El sector aeronautico estd compuesto por un con-
junto de unas 50 empresas con participacion per-
manente y mayoritaria en actividades aeronduticas.
La asociacion ATECMA agrupa a estas empresas
que suponen el 90% de la facturacion del sector.
Adicionalmente existe un amplio tejido de pequenas
empresas que actuan como industria auxiliar bajo
pedido, formada mayoritariamente por pequefios
talleres de mecanizado e ingenierias, que configu-
ran un conjunto de unas 150 empresas, en un alto
porcentaje no dedicadas exclusivamente a la aero-
nautica.

Reparto de la facturacidn agregada por regiones de |a industria

mroniutica espafiola
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El sector auxiliar industrial aeronautico esta fuerte-
mente atomizado, con sélo 25-30 empresas de mas
de 100 empleados que, sin embargo, de forma con-
junta representan cerca del 85% del empleo total.
La industria auxiliar supone tan soélo el 18% de la
facturacion agregada total.

Las principales empresas aeronauticas espafnolas
por ventas (Airbus Espafa, EADS CASA, ITP,
AERNNOVA e INDRA) concentran alrededor del

60% de la facturacion agregada del sector. En par-
ticular, las filiales del grupo EADS consiguieron en
2004 el 39% de la facturaciéon agregada total. Esta
cifra infraestima su importancia en el conjunto total
debido al doble conteo de la subcontratacion inter-
na entre empresas en la facturacion agregada.
Posiblemente el grupo EADS, incluyendo también a
la filial Eurocopter, supone mas de la mitad de la
facturacion consolidada del sector en Espanfa.
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Para definir la estructura del sector aeronautico
espafol, hemos empleado la clasificaciéon conven-
cional de industria de cabecera (con o sin capacidad
de integracion), industria sistemista-subsistemista e
industria auxiliar. Adicionalmente, podemos consi-
derar la industria de mantenimiento y las infraes-
tructuras publicas de investigacion y desarrollo®. De
acuerdo con esta subdivision, la estructura econoé-
mica es como muestra el grafico:
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@ Estructura econémica del sector aeronautico espaiiol

20.- En el gréafico no se contempla el impacto econémico de los dos Ultimo segmentos, dado que en el primer caso es dificil deslindar
en muchas empresas la actividad de mantenimiento y fabricacion. En el caso de las infraestructuras de I+D, éstas son en la

mayor parte de casos centros publicos o semi-publicos con minima actividad comercial.
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1.3.1 La industria de cabecera integradora

La industria de cabecera esta formada por las
empresas que llevan a cabo la venta de aeronaves
a cliente final y realizan el ensamblaje final de las
mismas, asi como los ensayos de certificacion y la
venta de la aeronave. Se trata de las empresas
generadoras de negocio, ya que realizan los pedi-
dos “en cascada” a las empresas tractoras, siste-
mistas y subsistemistas, que a su vez contratan a
las auxiliares.

La unica empresa espafola con capacidad de inte-
gracién completa de aviones es EADS/CASA, que
realiza la integracion del A400M y de sus productos
propios. En los proximos afios podria incorporarse a
este grupo la filial espanola de Eurocopter, que esta
poniendo en marcha una fabrica de helicopteros en
Albacete —aunque no se prevé que a corto plazo la
filial espafola de Eurocopter cuente con capacidad
de disefo del helicoptero completo—, asi como
potencialmente otras a medio plazo en el segmento
de los UAVs o los VLJs. Adicionalmente, aunque en
una posicion intermedia entre la industria integrado-
ra y la tractora se encuentra Indra, que tiene capa-
cidad de integracion de sistemas completos de con-
trol de ftrafico aéreo (ATM). Al margen de
EADS/CASA, Espafa no alberga lineas de ensam-
blaje final de productos de “prime contractors” inter-
nacionales.

La industria de cabecera integradora factur6 en
2004 de forma agregada un total de 1.380 M€ y dio
empleo a 6.500 trabajadores.

1.3.2 La industria de cabecera tractora

En este segmento consideraremos a aquellas
empresas que —aunque no dispongan de capacidad
de integracion de producto final— participen en acti-
vidades de ensamblado final e integracién de gran-
des sistemas (Final Assembly Line —FAL-), o que
por su volumen de fabricacion de productos inter-
medios de alto valor afadido, puedan de forma

auténoma contribuir al “efecto arrastre” de la indus-
tria espafola en puestos mas bajos de la cadena de
suministro.

Como empresas tractoras también consideraremos
a Airbus Espana que, aunque no tiene capacidad
completa de integracién, produce suministros de
componentes para los aviones comerciales Airbus
que representan un elevado porcentaje de la
demanda de sistemas aeroespaciales en Espana,
asi como a ITP, por idénticas razones en el segmen-
to de los motores. De la misma forma, considerare-
mos a las divisiones aeroespaciales de Sener y
Aernnova?'.

La evolucién de la industria tractora esta fuertemen-
te condicionada por la marcha de los programas
internacionales en los que Espana participa (Airbus,
Eurofighter, etc.), que se describen en el punto
1.2.3.

La industria de cabecera tractora facturé en 2004 de
forma agregada un total de 1.980 M€ y dio empleo
a 10.500 trabajadores.

1.3.3 La industria sistemista y subsistemista

La industria sistemista y subsistemista comprende
aquellas empresas que son capaces de integrar sis-
temas y subsistemas completos mecanicos o elec-
trénicos, bien para la industria de cabecera, bien
directamente para los “prime contractors” interna-
cionales. Ocupan, pues, una posicion intermedia
entre la industria tractora y la auxiliar, de la que se
diferencian por un mayor tamafio, vocacion exterior,
capacidad de ingenieria, y una mayor diversifica-
cion de clientes. Su volumen de ventas esta fuerte-
mente condicionado por el “efecto arrastre” prove-
niente de la industria tractora.

Entre estas empresas se puede citar, con caracter
meramente ilustrativo, a CESA, Tecnobit, Hexcel
Composites, Aries Complex o Sacesa. El grupo
Aciturri —considerado en conjunto— también podria
ser clasificado en este segmento. La industria siste-
mista y subsistemista factur6 en 2004 de forma
agregada un total de 290 M€ y dio empleo a 800
trabajadores.

21.- Hasta el 11 de Julio de 2006 conocida como Gamesa Aerondutica.
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1.3.4 La industria auxiliar

La industria auxiliar esta formada por un heterogé-
neo conjunto de pymes, que trabajan por encargo
de la industria tractora o sistemista. En este grupo
estan mayoritariamente representados los talleres
de mecanizado que fabrican piezas por encargo,
tanto para el sector aeroespacial como para otros
clientes, y las pequefias ingenierias que realizan
calculos y estudios asociados a distintos compo-
nentes. En algunos casos existen grupos de empre-
sas auxiliares que, de forma modélica, conforman
una red de empresas que se potencian mutuamen-
te, como es el caso del Grupo Aciturri —de tal mane-
ra que como ya se ha mencionado este grupo cate-
gorizado en conjunto podria ser en justicia conside-
rado como sistemista/subsistemista, al ser capaz de
realizar montajes de sistemas y subsistemas—.

Contar con una moderna industria auxiliar

La industria basica supone un 71% de las empre-
sas, un 73% de la facturaciéon agregada y un 68%
del empleo de la industria auxiliar. La industria de
componentes 6%, 6% y 5%, y las ingenierias 23%,
20% y 27% respectivamente.
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En general, todas las empresas de la industria auxi-
liar son de un tamario similar, con alrededor de 30-
40 empleados, unos activos de 3-7 M€ y ventas de
3-4 M€. Su nivel de inversion en I+D es inferior al

promedio del sector.

@ Caracteristicas de las empresas auxiliares aeronauticas espafolas

es un factor clave de competitividad de :
toda la industria manufacturera aeronauti- = el g otle. J Ik e v iier Stihs

iati _ eri n Industria Industria Industria oialas
ca en los distintos segmentos de la cade il s | athotee e
na de valor, dado que supone la base de bzl compenentes | ingenieria
la cadena de suministro y sus costes tie-
nen un impacto importantisimo en el pro- Emprasas (#) 112 (T1%) 9 (6% 3T [23%) 158
duCtO final. i - e ol - 1 - - ] - - - -

Activa (m €N 3.270 B.ETY 3.7 3,537

La IndUStrla aUXI|IaI" espaﬁola factur(’) en S ————— - R —— - S ——— L ——
2004 cerca de 600 M€ agregados y da Empleades (&) ] 34 42 35
emp|eo a unos 6.200 trabajadores_ Se s e e
puede dividir en tres subsegmentos en Ventas {m €7 2818 4251 1223 3063
funcion de su actividad principal: Industria N O R (S | |
basmg, ’ Industria de componentes e HDMantas (%) 2.6% 12,4% g 7% EE%
Ingenieria.

FEALAI. Pl BERS B 0 Ok A el Ol L

iy phaiona g8 AD ST prEn P 8 AL B8 EOEEE IR pling veriasiaing e onices
Fearia S&IE prosarian e on @ nduine sndisis OCG

3 B e 10 0 R e - N ST

De estos tres subsegmentos, el mas intensivo en

tecnologia y el que ha experimentado una mayor
tasa de crecimiento en los ultimos afios ha sido el
de componentes®.

22.- 22% anual compuesto, frente al 13% global de la industria.
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Se han identificado algunos problemas relativos a la
salud de la industria auxiliar. Entre los mismos
podemos citar la existencia de una cartera de clien-
tes muy poco diversificada®, y de nacionalidad casi
exclusivamente espafiola®. Adicionalmente, su
capacitacion tecnolégica —medida como su inver-
sion en [+D y capacidades en ingenieria y disefio—,
y su formacién gerencial son limitadas.

La industria auxiliar espanola esta sometida a una
elevada presion en precios y tiene una gran dificul-
tad para trasladar ésta a los costes®. A futuro, el
incremento de la competencia internacional proce-
dente de paises emergentes con menores costes
laborales podria poner a estos segmentos en una
situaciéon comprometida.

Dada la importancia de la industria auxiliar para la
competitividad global del sector, el presente Plan
contempla una estrategia especifica y herramientas
y medidas concretas para paliar esta posicion de
relativa fragilidad.

1.3.5 La industria de mantenimiento

La industria de mantenimiento esta dedicada a rea-
lizar las tareas de inspeccion, control y sustitucién
de componentes para garantizar la operacion segu-
ra conforme a normas de las aeronaves y sistemas
en servicio. Estas tareas (MRO%), suponen —depen-
diendo del tipo de aviéon— alrededor del doble del
coste de adquisicidn del avién, y por tanto cerca de
dos tercios de su coste total a lo largo de su vida util,
por consiguiente es un subsector de una importan-
cia nada desdenable.

Por su propia naturaleza, éste es un sector con una
demanda recurrente que depende del stock de avio-
nes en operacion y por tanto su volumen de nego-
cio es mas estable que la industria manufacturera.

La principal empresa espafiola de este segmento en
Espafia es Iberia Mantenimiento, que por volumen
de facturacion (480 M<€) y numero de empleados
(4.300) es, por derecho propio, una de las mayores
empresas del sector aeronautico en Espana. ITP, al
igual que EADS/CASA, pese a ser empresas dedi-

cadas principalmente a fabricacion, también dispo-
nen de una destacada actividad de mantenimiento.
Otros actores importantes son GESTAIR, que tiene
excelentes capacidades de mantenimiento de
pequefios aviones, y Air Nostrum.

1.3.6 Las infraestructuras de investigacion y
desarrollo

Ademas del sector industrial aeroespacial, existen
en Espafa varios centros dedicados a la investiga-
cion y desarrollo aplicados en el ambito aeronauti-
co. Los mas destacables de aquellos a disposicion
de distintos usuarios cientificos o comerciales” son
los siguientes:

INTAZ

El Instituto Nacional de Técnica Aeroespacial (INTA)
cuenta con algunas destacadas instalaciones y
capacidades en distintas areas de la aeronautica.
Entre ellas podemos citar:

- El Centro de ensayos de turborreactores,
que dispone de instalaciones para el desa-
rrollo de motores de aviacion de hasta
140.000 libras de empuje, permitiendo los
ensayos necesarios para garantizar la fiabi-
lidad y el funcionamiento de los mas gran-
des turborreactores, tanto civiles como mili-
tares.

Igualmente, dispone de la ingenieria nece-
saria para concebir los elementos de aco-
plamiento requeridos por los diferentes
motores para su instalaciéon en la celda de
ensayos, asi como la propia instrumenta-
cion del banco. En él se han probado desde
el motor que equipa al avién de combate
europeo, EF2000, y los de algunos de los
mas prestigiosos fabricantes para la avia-
cion de transporte civil, como General
Electric (CF6, CFM56) y Rolls Royce (Trent
700 y 900) y el motor experimental del pro-
yecto europeo ANTLE. El laboratorio esta
acreditado de acuerdo con la norma ISO
9001: 2000.

23.- El 80% de las empresas subcontratistas tienen 3 clientes o menos.
24 .- Solo el 30% de las empresas auxiliares tienen actividad exportadora.
25.- El margen de EBITDA sobre ventas ha pasado de ser el 22% para la industria de componentes y el 13% para la industria basica

en 1999 hasta el 15% y el 9% respectivamente en 2004.
26.- Maintenance, Repair and Overhaul

27.- No se incluyen en esta relacion los laboratorios o sistemas de ensayos propios de empresas privadas, que no estan normalmente
disponibles para el uso de investigadores u otras empresas. Tampoco se incluyen instalaciones de investigacion multisectoriales

que puedan ser de aplicacion en la industria aeronautica.
28.- Pagina web http://www.inta.es
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@ Centro de ensayos de turborreactores del INTA

- Los servicios de aeronavegabilidad y de
experimentacion en vuelo (Centro Oficial de
Ensayos espafiol para el programa EF
2000) que, respectivamente, desarrollan
los programas de certificacion de aeronave-
gabilidad y realizan o participan en los pro-
gramas de ensayos en vuelo requeridos a
tal fin.

-Las Areas de investigacion, estudios y
experimentacion de materiales y estructu-
ras, con notables capacidades de caracteri-
zacién de materiales y procesos, de ensayo
de especimenes y de grandes estructuras
aeroespaciales, como en el Centro de
Ensayos del Programa Ariane, CEPA, inclu-
yendo ensayos dinamicos y de fatiga (ensa-
yos de numerosos trenes de aterrizaje y
recientemente ensayo de seccioén de fusela-
je de fibra de carbono del proyecto europeo
TANGO).

- Las instalaciones y camara semianecoica
de compatibilidad electromagnética (EMC) ,
de 24 x 14 x 10 m, con condiciones de «area
limpia» clase 100.000, y las de ensayos
eléctricos, electronicos y ambientales, asi
como el SPASOLAB (células solares), que
son utilizados tanto en el campo aeronauti-
co como en el espacial para la homologa-
cion y certificacion o calificacion de equipos
y sistemas.

Las camaras anecoicas (12x12x12 m® y
30x18x13 m? 1,5 — 40 GHz) para investiga-
cion y experimentacion en radiofrecuencia
(antenas, seccion transversal radar), tam-
bién con condiciones de «area limpia» clase
100.000, y las instalaciones para el desarro-
llo e integracion de sistemas electronicos
aeroespaciales.

El Centro de Experimentacion de El
Arenosillo (CEDEA, Huelva), donde se lle-
van a cabo lanzamientos de cohetes de
investigacion cientifica y tecnoldgica, ensa-
yos en vuelo de todo tipo de vehiculos aére-
0s e investigaciones en los campos de las
energias renovables y de la atmosfera, ade-
mas de apoyar los programas de entrena-
miento de tiro de las Fuerzas Armadas.

El Centro de Metrologia y Calibracién, que
proporciona servicios de calibracién, aseso-
ramiento técnico y formacion en materia de
metrologia, de aplicacién en aeronautica y
otros ambitos y juega un papel destacado
en el sistema nacional de referencias.

Las Areas de Dinamica de Fluidos, con
capacidad para desarrollar herramientas
de calculo y disefio y realizar estudios, y
de Ensayos Aerodinamicos®, que dispone
de dos tuneles subsonicos y uno de alta
velocidad).

centro para el desarrollo tecnoldgico industrial
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@ ETSIA-UPM

UNIVERSIDAD POLITECNICA DE MADRID
(ETSIA)®

La Escuela Técnica de Ingenieros Aeronauticos de
Madrid es la mas antigua® —y hasta tiempos bastan-
te recientes la unica— escuela de ingenieria aero-
nautica de Espana. Como herramienta de la labor
docente e investigadora, la escuela cuenta con
algunos laboratorios e infraestructuras permanentes
de investigacion de gran tradicidon en Espafia. Entre
éstos se pueden citar un completo laboratorio de
materiales dedicado a Materiales Compuestos y
estructuras Smart, Metalotecnia, Polimeros y
Sistemas de Produccion y un laboratorio de fisica
de plasma, que cuenta con dos camaras de plasma.

FUNDACION PARA LA INVESTIGACION,
DESARROLLO Y APLICACIONES DE LOS
MATERIALES COMPUESTOS (FIDAMC)

La FIDAMC es una fundacién sin animo de lucro
que cuenta con tres patronos fundadores —EADS, la
Comunidad de Madrid y el CDTI-. La Fundacién
cuenta para su lanzamiento con el apoyo financiero
de sus tres Patronos. En su fase de funcionamiento
el centro se autofinanciara a través de los proyectos
de investigacion y desarrollo a llevar a cabo en el
mismo. A futuro, se pretende que la FIDAMC se
convierta en un polo de “polinizaciéon cruzada” de
distintas actividades relacionadas con los materia-
les compuestos.

El objetivo de la FIDAMC es permitir desarrollos
nuevos en el ambito de los materiales compuestos
para consolidar a Espafia como uno de los paises
lideres en esta tecnologia. La Fundacion estara
orientada hacia el sector de la aeronautica y el
espacio, pero dara cabida a desarrollos en otros
ambitos industriales como la automocion, asi como
a una rica actividad de transferencia de tecnologia.
La FIDAMC seguira una filosofia de “perimetro
abierto”, pudiendo ser utilizado tanto por empresas
no pertenecientes al consorcio EADS como por
empresas dedicadas a otros sectores industriales.

El centro estara ubicado en Getafe, uno de los prin-
cipales polos aeronauticos de Espana, y su gestion
estara a cargo de un Director General de nacionali-
dad espanola. La construccion de las instalaciones
de la Fundacién se iniciaron en Septiembre de

2006.

Corporacion Tecnologica

d Andalucia
CORPORACION TECNOLOGICA DE
ANDALUCIA

La Corporacion Tecnolégica de Andalucia es un
centro de desarrollo multisectorial promovido por la
Administracién autonémica a través de la Agencia
de Innovacion y Desarrollo de Andalucia (IDEA) y
33 empresas, nueve entidades financieras, el
Consejo Andaluz de Universidades y los grupos de
investigacion de excelencia de la Comunidad. Pese
a su caracter horizontal, el sector aeronautico cuen-
ta con un importante peso en sus actividades.

La Corporacion tecnolégica de Andalucia se consti-
tuyo el 26 de Julio de 2005 con un capital inicial de
84 millones de euros, que seran aportados por sus
patronos con el objetivo de “promover la transferen-
cia de conocimiento tecnoldgico y cientifico al tejido
productivo y a la sociedad andaluza en general”. De
estos 84 millones, la mitad corresponde a aportacio-
nes de las empresas privadas.

Esta entidad se constituy6 en Sevilla bajo la forma
juridica de fundacion privada sin animo de lucro y
sera la encargada de aglutinar las iniciativas publi-
cas y privadas para transferir conocimiento tecnolo-
gico y cientifico al tejido productivo y para identificar,
promover y cofinanciar proyectos de [+D+i en los
principales sectores estratégicos de la economia
regional andaluza.

Las empresas representadas en el Patronato
Fundacional de la Corporacion son lideres en sus
sectores, como Airbus y EADS-CASA (sector aero-
nautico); Covap, Grupo SOS y Heineken (agroali-
mentario); Ciatesa y Grupo Cosentino (auxiliar de la
construccion); Arenal 2000, Azvi, Grupo Garcia
Arrabal, Prasa, Sando y Solurban (construccion y
promocién inmobiliaria); Cepsa, Endesa, Iberdrola e
Isofotdn (energético); Grupo MP (industrial y de ser-
vicios); Bluenet, Cetecom, Indra, Novasoft, Sadiel,
Telefonica y Vodafone (telecomunicaciones, TIC y
tecnoldgicas) Laboratorios Rovi (farmacéutico);
Persan (quimico); Atlantic Copper (metallrgico),

30.- Pagina Web http://www.aero.upm.es
31.- Fue fundada por Real Decreto de 1928
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CAF-Santana (transportes) y Abengoa, Acciona,
Gamesa y Gea 21 (multisectoriales).

Entre los objetivos de la Corporacién, configurada
como plataforma tecnolégica, se encuentran fomen-
tar la cooperacion entre universidad y empresa, el
fomento de la investigacion aplicada, la generacion
de proyectos empresariales innovadores, la integra-
cion de empresas con objetivos tecnoldgicos simila-
res y la atraccion de capital y recursos externos.

FUNDACION ANDALUZA PARA EL
DESARROLLO AEROESPACIAL

Es una institucion creada para promover proyectos
de I+D+i, dandoles soporte técnico y logistico a tra-
vés del Centro Tecnoldgico Aeroespacial, loca-
lizado en el Parque Tecnoldgico Aeronautico
(AEROPOLIS).

Este centro, presupuestado en 21 millones de
euros, dirigira sus objetivos a reforzar la capacidad
tecnologica de las empresas auxiliares andaluzas
para garantizar su participaciéon en los proyectos
aeronauticos que actualmente se desarrollan en la
comunidad auténoma. El centro se ubicara en un
edificio de 4.000 metros cuadrados y estara dotado
de instalaciones para ensayos de equipos y mate-
riales y desarrollo de técnicas y disefios al servicio
de la industria aeroespacial.

Su patronato esta integrado por la Agencia de
Innovacién y Desarrollo de Andalucia (IDEA), el
INTA, EADS-CASA, la Universidad de Sevilla,
SACESA, ELIMCO y AICIA.

Sus areas de investigacion se concentran en estruc-
turas y materiales y aviénica y sistemas, ademas de
alguna otra rama de caracter horizontal.

A

B Certre Tecnolagic per o lo Indisira
i‘:‘f Aprondasicn i de Eapai

CENTRO TECNOLOGICO PARA LA INDUSTRIA
AERONAUTICA Y DEL ESPACIO (CTAE)®

El CTAE es una fundacién privada sin animo de
lucro creada en 2005 a iniciativa de la Generalitat
de Cataluha, de la Universidad Politécnica de
Cataluna (UPC) y de un grupo de industriales que
incluyen PYMES catalanas asi como las mayores
ingenierias del sector.

Su objetivo es fomentar la actividad aeroespacial en
el ambito de la regiéon ayudando a las empresas a
mejorar su competitividad con servicios de [+D+i.

En la actualidad el CTAE desarrolla actividades en
el ambito de las aplicaciones de satélites, particular-
mente en navegacion y en observacion de la tierra.
Otros ambitos de I+D son el software, los sistemas
embarcados y la robética, asi como el desarrollo de
magquinaria y procesos para la fabricaciéon y ensam-
blado aeronauticos. Su plan estratégico incluye
también en el futuro actividades relacionadas con el
soporte a la vida en misiones espaciales tripuladas,
incluyendo el turismo espacial.

32.- Pagina Web http://www.ctae.es
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(AL CTA

Centra de Tecnologias Asrongudcas

CENTRO DE TECNOLOGIAS AERONAUTICAS
(CTA)®

La Fundacién Centro de Tecnologias Aeronauticas
CTA, es un centro de investigacion integrado dentro
de la Red de Tecnologia Vasca. Esta especializado
en ensayos de desarrollo y certificacion de compo-
nentes y productos aeronauticos y espaciales, con
un elevado grado de actividad de [+D.

Se constituyé como una fundacion sin animo de
lucro en 1997, promovida por entidades publicas y
privadas. EI CTA esta integrado en la FEDIT
(Federacion Espafola de Entidades de Innovacion y
Tecnologia), y en HEGAN, cluster de Aeronautica
del Pais Vasco.

Su mision es promover y desarrollar todas las inves-
tigaciones cientificas y desarrollos de actividades
tecnoldgicas que puedan resultar de interés para las
empresas que trabajan en el sector de las tecnolo-
gias aeroespaciales, con el objetivo de promover el
sector industrial, favoreciendo la transferencia tec-
noldgica.

El patronato del CTA esta constituido por los miem-
bros fundadores: Aernnova, ITP y Sener Ingenieria
y Sistemas, contando con el apoyo de distintas ins-
tituciones (Diputaciones Forales de Alava y Bizkaia,
asi como del Gobierno Vasco y el Gobierno
Espafiol), y con una serie de PYMES como colabo-
radoras (Burulan, Euroblocks, Grupo TTT, José
Lazpiur, Mesima Bilbao, Metraltec, Neotex, Novalti,
Nutre, Siegel, SK-10, Spasa, Talleres Aratz y
Tecnichapa).

Cuenta con dos unidades operativas, localizadas en
el Parque Tecnolégico de Mifiano (Alava) y en el
Parque Tecnoldgico de Zamudio (Vizcaya). Entre
sus principales capacidades figura una serie de
laboratorios para ensayos estructurales (END -
ensayos no destructivos), ensayos de resistencia a
fuego, vibroambientales, fluidodinamicos*, ensayos

de aeroacustica®, o el futuro laboratorio de ensayos
de vida altamente acelerada (HALT/HASS).

Aparte de realizar los ensayos de desarrollo y certi-
ficacion de componentes para los miembros funda-
dores Aernnova e ITP, entre sus clientes se encuen-
tran EADS-CASA y CESA (ensayos para el A400M),
y Airbus (ensayos para el A380), asi como ensayos
de fuego para la oficina de I1+D de Boeing en
Espafia.

1.4 Participacién en programas interna-
cionales

Los grandes programas de cooperacion internacio-
nal surgen de la necesidad de aglutinar esfuerzos
tecnolégicos y compartir los altos costes de desa-
rrollo entre varias naciones, con el fin de poder aco-
meter proyectos que seria ineficiente, o excesiva-
mente costoso, afrontar en solitario.

Son varias las aportaciones que supone la colabo-
racion internacional:

* Alcanzar un nivel tecnolégico que no seria
posible sin una masa suficientemente critica.

» Capacitar tecnolégicamente a las industrias
aeronauticas, mediante transferencias de
tecnologias entre las distintas naciones.

* Facilitar la especializacion en productos
comercializables de alto valor afiadido.

 Fortalecer las ventas en el mercado mundial
mediante la combinacion de los recursos de
desarrollo, produccién y comercializacion.

* Disponer del conocimiento y control de la
tecnologia empleada, evitando la depen-
dencia de los paises tradicionalmente lide-
res tecnolégicos.

* Fomentar la creacion de empleo muy cuali-
ficado, directo e indirecto.

33.- Pagina Web http://www.ctaero.com

34.- CTA es miembro fundador del IEF - Instituto de Estudios Fluidodinamicos junto con el centro tecnologico EUVE y la Universidad

de Bilbao.

35.- CTA lider¢ la creacion del Instituto Virtual de Aeroacustica — IVAe.
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En Europa, los programas de cooperacion surgen
de la necesidad de la industria aeronautica europea
de poder aglutinar recursos para competir con las
grandes empresas estadounidenses, tanto en el
ambito civil, -programa Airbus-, como en el militar
-Eurofighter, A400M-.

Es importante destacar que los programas de coo-
peracion internacional cubren la practica totalidad
de la oferta en los mercados civiles. Por lo que se
refiere a los mercados militares, algo mas del 85%

del presupuesto del programa de modernizacion de
las Fuerzas Armadas, cuantificado en unos 25.000
millones de euros, esta dedicado a este tipo de pro-
gramas.

Sin duda, la participacion de Espafia en este tipo de
programas ha resultado decisiva a la hora de desa-
rrollar la industria aeronautica, permitiendo situarla
al nivel de las grandes naciones europeas. La pre-
sente relacion se refiere a los mas importantes
desde un punto de vista cuantitativo®.

Particlpacién aspanola en programas Internaciondales asrondlticos
{Wogirafivo, mo @xhaintve — R0 sias rogmarias sciimlag]

Chel Millitar
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EADS !E!“
Eurojet
Ctros primes

1.4.1 Eurofighter Typhoon

El Eurofighter Typhoon es un caza multiproposito de
gran agilidad propulsado por dos motores gemelos
EJ200 —producido por el consorcio Eurojet— , nacio
en 1983 con la firma de los Estados Mayores
Aéreos de cinco paises europeos (Alemania,
Espafia, Francia, Gran Bretafia e Italia), de un docu-
mento de requerimientos comunes, acuerdo que
finalmente no fue suscrito por Francia. En 1987 se
crearon en Munich la agencia NETMA (NATO
Eurofighter and Tornado Management Agency) para
gestionar el programa, y los dos consorcios indus-
triales Eurofighter GmbH (participada por Alenia
Aeronautica - 21%, BAe Systems - 33% y EADS -
46%) y Eurojet Turbo GmbH (MTU Aero Engines —
33%, Rolls-Royce - 33%, Avio - 21% e ITP -13%),
para desarrollar y fabricar, respectivamente, la célu-
la y los motores del avién.

36.- Otros programas incluirian la participacion a riesgo de Aemnova en los proyectos de Embraer (ERJ 135/145,170/190), Bombardier

(CRJ 700/900) o Sikosky (S-92,H-92).
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@ Célula del Eurofighter Typhoon

El reparto industrial en el consorcio Eurofighter
GmbH es como sigue:

* Alenia (19%): Ala izquierda, bordes de ata-
que externos, secciones de fuselaje traseras.

* BAe Systems (37%): Fuselaje frontal (inclu-
yendo canards), pabellén, espina dorsal,
aletas de cola, bordes de ataque internos,
secciones de fuselaje traseras.

* EADS Alemania (30%): fuselaje central.
* EADS CASA (14%): Ala derecha, superfi-
cies de bordes de ataque de las alas dere-

cha e izquierda.

Existe una Linea de Montaje Final en cada uno de
los paises participantes en el programa.

. FIESE

@ Motor EJ-200 del Eurofighter Typhoon

En cuanto al EJ200, el reparto de tareas dentro del
consorcio Eurojet Turbo GmbH quedé de la siguien-
te manera:

* Rolls-Royce: sistema de combustion, turbi-
na de alta, sistema de monitorizacion del
motor (EHMS — Engine Health Monitoring
System).

* MTU Aero Engines: compresor de baja y
alta, responsabilidad del disefio del sistema
para la DECMU (Digital Engine Control and
Monitoring Unit).

* AVIO: turbina de baja, sistema de reencen-
dido, caja de engranajes y sistema aceite.

* ITP: tobera convergente-divergente, difusor
de salida de la turbina, carcasas externas
del flujo secundario y conducciones exter-
nas del motor®.

B il

37.- La empresa espafiola de ingenieria SENER tuvo también una importante contribucién al proyecto Eurojet, siendo uno de sus
socios originales, y aportando varios millones de horas de ingenieria de disefio, incorporando a algunos de los productos actual-

mente fabricados por ITP.
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En el segmento de los sistemas, Indra fue
una de las primeras empresas europeas por
valor afladido en los aviones en lo que a siste-
mas y equipos embarcados se refiere, partici-
pando en los consocios Euroradar y Eurodass que
desarrollan y fabrican los dos subsistemas mas
importantes del avion: el radar y el subsistema de
ayuda defensiva (DASS®)

Espafia compré 87 aviones (coste estimado de 100
millones de euros por aparato), es decir, un 14% del
total (620 aviones: 232 Reino Unido, 180 Alemania
y 121 ltalia; ademas se han vendido 18 aviones a
Austria y recientemente 72 unidades a Arabia
Saudi). Este porcentaje corresponde a la fabrica-
cion de todas las alas derechas y de todos los bor-
des de ataque de ambas alas, mas el montaje y
entrega de todos los aviones correspondientes a las
Fuerzas Aéreas espafiolas. Es el unico avion de
combate moderno que tiene lineas de montaje dife-
rentes, en las que cada socio ensambla sus propios
aviones. Las dos primeras unidades de serie a
Espafia se entregaron a finales de 2003. En la
actualidad se esta a punto de completar las entre-
gas del primer lote (20 aviones), a falta de proceder
con el segundo lote de fabricacion.

PROGRAMA EJ200 () EJ200 PROGRAMME

hl-nnh/’

Motor EJ200 y esquema de la participacion de ITP en el mismo

El Eurofighter, programa militar europeo por exce-
lencia, constituye la iniciativa mas importante en la
que se ha embarcado nunca el sector aeronautico
espanol al posibilitar un desarrollo de nuevas tecno-
logias —sobre todo, para CASA, ITP, Indra en avio-
nica o CESA en equipos de control de combusti-
bles— sin precedentes. De hecho, el desarrollo de
la turbina EJ-200 para el Eurofighter motivé la crea-
cion de la empresa ITP. El Eurofighter es también un
destacado ejemplo de las sinergias tecnoldgicas
existentes entre los mercados aeronduticos civil y
militar.

@ Eurofighter Typhoon

38.- Defensive Aid Sub-System

centro para el desarrollo tecnoldgico industrial
CDTI



El programa ha impulsado la creacion de un tejido
industrial esparfiol alrededor de las dos empresas
contratistas principales, EADS CASA e ITP:

 Casi 300 empresas espafiolas estan involu-
cradas tanto directamente (suministradores
de sistemas y equipos), como a través de
subcontrataciones.

* Participan 22.000 empleados de alta cualifi-
cacion (directos, indirectos e inducidos).

* Ademas de participar en todas las facetas
tecnolodgicas del desarrollo y la produccion
del Eurofighter, la industria espafiola ha
tenido una participacion destacada en los
sistemas de comunicacion y estructuras, asi
como en los simuladores.

» Se han creado nuevas empresas y se han
consolidado las ya existentes: EADS CASA,
ITP, CESA, AISA, AERNOVA, TECNOBIT,
SANTA BARBARA, PAGE IBERICA,
PARAFLY, HTM-90, CANAVA, DRAEGER
IBERICA, ESPELSA, INDRA, DRAEGER
HISPANIA, SAINSEL, MITCHELL SA,
INDUSTRIAS JAL, GTD, GMV, PCB, CON-
SUR, FIBERTECNIC, etc.

* En el ambito de los sistemas hubo importan-
te aportacién de tecnologia por parte de
Indra, que llevd a cabo los simuladores,
bancos ILS y elementos de avidnica y radar,
asi como de Tecnobit.

* Importante participacion del INTA (Instituto
Nacional de Técnica Aeroespacial) como
centro investigador y autoridad certificadora.

1.4.2 Airbus

El consorcio fue creado en 1970 como Grupo de
Interés Econdémico Airbus (GIE Airbus) por la com-
pafia francesa Aérospatiale y la alemana Deutsche
Aeroespace, como fabricante europeo de aviones.
En 1971 la empresa espanola CASA se incorpor6 al
consorcio y en 1979 lo hizo la empresa British
Aerospace —actualmente BAe Systems—. Desde el
principio el consorcio se fij6 como objetivo competir
con los fabricantes estadounidenses Boeing,
McDonnell Douglas y Lockheed.

Segun los acuerdos fundacionales, los gobiernos se
comprometian a apoyar financieramente los costes
de desarrollo de los aviones Airbus a cambio de una
carga industrial proporcional a sus aportaciones. La
cuota espafiola de participacion en los primeros
aviones ascendio al 4,2%.

A finales de los noventa, como respuesta a la con-
centracién empresarial de los principales competi-
dores de Airbus, los cuatro socios de la compania
anunciaron un proyecto de transformacién del anti-
guo Grupo de Interés Econémico en una sociedad
industrial Airbus S.A.S, con el fin de reagrupar todos
los activos que poseian los socios.

Tras la fusion de Aérospatiale, CASA y Deutsche
Aerospace para crear EADS, (European Aeronautic,
Defence and Space Company) en el afo 2000, esta
ultima pas6 a controlar el 80% de Airbus (Airbus
France, Airbus Deutschland y Airbus Espafia S.L.),
quedando el 20% restante en manos de BAe
Systems (Airbus UK). Las cuestiones estratégicas y
relativas a los accionistas sobre Airbus S.A.S. las
decide un Comité de Accionistas, para el cual cinco
miembros son designados por EADS y dos por BAe
Systems®.

El volumen de facturacion de la compafia en 2005
fue de unos 22.300 millones de euros, con un
numero de empleados del orden de 55.000. El nivel
de inversion en 1+D* de Airbus es de cerca de 150
M<€, mientras las colaboraciones estatales se sitian
en el entorno de los 33 M€*.

39.- BAe Systems vendié recientemente su participacion del 20% en el capital de Airbus, con el fin de centrarse en actividades de
defensa en colaboracién con Estados Unidos. El pasado 13 de Octubre de 2006 se llegd a un acuerdo sobre el precio de venta

de esta participacion, que quedo establecido en 2.750 M€.

40.- R&T: Research and Technology en terminologia propia de Airbus.

41.- Datos de 2004.
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Airbus opera actualmente en tres segmentos princi-
pales de aviones comerciales:

* Pasillo unico: aviones de cabina estandar
de 100 a 200 plazas en dos filas de asien-
tos separadas por un pasillo central, que se
utilizan principalmente para los recorridos
cortos y medios (familia A320 con los mode-
los A318, A319, A320, A321). Este segmen-
to es el de mayor volumen de ventas de la
compafia, y en el que disfruta de una mejor
posiciéon comercial respecto al modelo com-
petidor de Boeing B737 .

Doble pasillo: aviones de cabina ancha de
mas de 200 plazas repartidas en tres filas
de asientos separados por dos pasillos, que
se utilizan para los recorridos cortos y
medios en el caso de los A300/A310 y para
los recorridos largos en el caso de los
A330/A340. En esta categoria se encuadra
el futuro A350XWB, en fase de lanzamiento.

Aviones de gran tamafio, que se han dise-
fAado para transportar mas de 400 pasajeros
sin escalas en recorridos muy largos y con
una comodidad superior: la apuesta ha sido
el A380.

@ Familia Airbus

En cuanto a las lineas de ensamblaje para los pro-
ductos de Airbus, hay dos en Toulouse (Francia) y
una en Hamburgo (Alemania) y una cuarta linea,
para el avion de transporte militar A400M, en Sevilla
(Espana).

La participacion de Espafia en los programas Airbus
ha ido aumentando en cantidad y calidad con el
paso del tiempo. De una participacion minima del
4,2% y solo en el proceso de fabricacion, se ha
pasado a participaciones del 10%, asumiendo el
proceso completo de disefo, desarrollo, certifica-
cion y fabricacion de los elementos cuya responsa-
bilidad es espafiola.

En sus plantas de Getafe (Madrid), lllescas (Toledo)
y Puerto Real (Cadiz), Airbus Espana da empleo a
mas de 3.000 personas. La tabla adjunta muestra la
participacion espafola en los diferentes modelos
Airbus en lo que se refiere sélo a las secciones
estructurales:

Numero Modelo Aviones vendidos Cuota industrial
de asientos en 2005 espanola
100-200 Familia A320 396 5,2%
200-275  A300 /330-200 / 59 2,8%/ 5,5% /
350XWB Por determinar*
275-375 A330-300 / 29 5,5%
Familia A340
375+ A380 10 10,8%

En el area de materiales compuestos, Airbus
Espafa es lider a nivel mundial gracias al disefo,
desarrollo y fabricacion de elementos clave como
son el estabilizador horizontal®, la carena ventral y
la introduccidn, por primera vez en la historia de la
aviacion comercial, de secciones de fuselaje en
fibra de carbono para aviones de mas de 100 pla-
zas, fruto del desarrollo de los procesos en “Fiber
Placement”, encintado automatico (ATL*) y el mol-
deo por transferencia de resina (RTM®).

Entre la larga lista de empresas espafolas que tra-
bajan en proyectos Airbus se encuentran: ACATEC,
ARIES COMPLEX, ARITEX CADING, CADTECH
Ingenieros, CESA, ICSA, ITA, MASA, Mecanizados
Ginés, NOVALTI, SENER, SACESA, SMA, TAM,
TGA, AERNNOVA, ITP, MTorres, Tecnobit, etc.

42 .- Pendiente de negociacion

43.- La fabricacion de este componente supuso la introduccién por primera vez en la historia de la aviacién civil de una estructura pri-

maria en fibra de carbono.
44 - Automatic Tape Lay
45.- Resin Transfer Molding
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@ Airbus A380

Espafia participa en todos los aviones de la familia
Airbus realizando componentes homdlogos para
distintas familias. En el caso del A380 —el de mayor
participacion espafola— éstos son: estabilizador

Estabilizador Horizontal:
Getafe

horizontal, secciones de fuselaje 19 y 19.1, dorsal
fin, carena ventral, las trampas del tren principal, las
costillas del ala y el timén de direccion.

@ Elementos del A380 fabricados en Espafia (en rojo)

plan estratégico para el
sector aeronautico espafiol

49



1.4.3 A400M

En 1999, las compafiias miembros de Airbus decidie-
ron crear Airbus Military S.L. como compafiia sepa-
rada a instancias del cliente (los Ministerios de
Defensa de los paises participantes), para el desarro-
llo y produccion de un avion de transporte militar tur-
bopropulsado (el Airbus A400M). La expansion de
Airbus hacia los productos militares podria reducir,
aunque no eliminar, la exposicion de Airbus a los
efectos del ciclo comercial de la aviacion civil.

Airbus, con el 64% del
accionariado, es el res-
ponsable de la gestion,
comercializacion y man-
tenimiento del A400M.
Los otros participan-
tes en Airbus Military SL
son la empresa espafno-
la EADS-CASA —el parti-
cipante mayoritario en
el proyecto desde un
punto de vista indus-
trial-, la turca TAI
(Turkish Aerospace In-
dustries) y la belga
FLABEL.

EADS CASA (Division de Aviones de Transporte
Militar) es responsable de la “militarizacion” (disefo,
desarrollo, modificaciones, y comercializacion) de las
demas plataformas Airbus (A310 MRTT - Multi Role
Tanker Transport, A330 MRTT y A330FSTA — Future
Strategic Tanker Aircraft). Airbus Military es el propie-
tario del producto A400M vy por lo tanto responsable
de la gestion integral (disefio, desarrollo, fabricacion
y comercializaciéon) del mismo. Airbus Military ha
asignado la gestion de la fase de desarrollo a Airbus,
y la responsabilidad recaera en la Division de
Aviones de Transporte Militar durante la fase de pro-
duccion.

EI A400M es un avion de transporte militar que cubri-
ra una importante necesidad de los ejércitos europe-
os en el transporte de largo radio de accion, con una
capacidad de carga de hasta 37 toneladas. Esta pro-
pulsado por cuatro turbohélices y es capaz de operar
en pistas no preparadas con una fripulacion de dos
pilotos y unos costes de mantenimiento asimilables a
los de los aviones civiles.

El proyecto fue concebido para resolver las necesida-
des de las fuerzas aéreas europeas (Bélgica -7,
Francia -50, Alemania -60, Espana -27, Turquia- 10,
Reino Unido -25 y Luxemburgo -1) y para sustituir
sus flotas de modelos C-130 “Hércules” y “Transall”.

Ademas, Sudafrica firmd un contrato por ocho avio-
nes, y hay en cartera otro contrato de exportaciéon
con Malasia (4 aviones). El desarrollo del aviéon se ini-
ci6 en 2001, con las primeras entregas previstas para
2009. El precio de cada uno se estima en alrededor
de 100 M€.

A Espafia le corresponden 27 aviones A400M, el

15% del total del programa, cuyas entregas se distri-

buyen entre los afios 2011 y 2021. En Sevilla se

encuentra ubicada la linea de ensamblaje final y el
centro de entrega.

Desde el punto de vista
del desarrollo industrial, la
ubicacion de este proyec-
to supone un importante
espaldarazo para |la
region de Andalucia, y
para la industria espafola
en general por el poder
generador que una Linea
de Ensamblaje Final
(FAL*) tiene sobre la
industria en su conjunto.

La previsiones apuntan a
que el primer vuelo de
prueba del A400M se rea-
lizara a principios de 2008. EADS asegura que la
planta esta concebida para absorber la demanda de
200 aviones mas. Se estima que el proyecto dara
lugar a la creacion de 700 empleos directos.

Las principales empresas espafolas implicadas son
EADS-CASA, que encabeza el proyecto, y Airbus
Espaia SL, respaldadas por 26 empresas subcontra-
tistas de las que unas 23 estan en Sevilla, que lleva-
ran a cabo la mayor parte de actividades relaciona-
das con estructuras y ensamblado del avién.
Asimismo Indra ha conseguido dos importantes con-
tratos para el suministro de los alertadores de ame-
nazas y el sistema de identificacion amigo-enemigo
que equiparan los aviones A400M. Tecnobit también
participa en la electrénica asociada al control de la
linea de montaje de la fabrica de San Pablo. Otra
empresa destacada es ITP, que participa a través de
su asociacion con Rolls Royce en un 13% en el con-
sorcio Europrop, que desarrolla y fabrica el motor del
A400M: el TP400-D6. ITP sera responsable del dise-
fio y fabricacion de 5 de sus médulos y tendra tam-
bién la responsabilidad completa del Soporte
Logistico Integrado (ILS*) del motor. TECNOBIT
también participa de forma destacada en este pro-
yecto con el desarrollo y fabricacion de los sistemas
AMS y MIC.

46.- Final Assembly Line
47 .- Integrated Logistic Support
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A400M

1.4.4 Eurocopter

El grupo Eurocopter nacié en 1992 de la fusién
entre las divisiones de helicépteros de la francesa
Aerospatiale-Matra (Francia) y la alemana
DaimlerChrysler Aerospace. El grupo esta participa-
do al 100% por EADS y esta conformado por tres
entidades: la compafia matriz Eurocopter y las filia-
les Eurocopter Deutschland y Eurocopter Espana.

Eurocopter es el primer fabricante mundial de heli-
copteros con una amplia variedad de helicopteros
civiles y militares. En 2003, Eurocopter tenia el 53%
de la cuota del mercado mundial de productos civi-
les y el 20% del mercado de exportacion de helicop-
teros militares.

@

En Mayo de 2005, el consorcio EADS anuncié la
instalacion de la futura fabrica de fabricacién de
helicopteros en la provincia de Albacete. Esta plan-
ta, que ocupara mas de 130.000 metros cuadrados
junto a la base aérea de Los Llanos, sera la tercera
con que cuenta Eurocopter, junto a las de Francia y
Alemania. Se estima que la creacién de esta fabrica
supondra la creacion de 450 empleos directos, 380
indirectos y 900 inducidos, con una inversion de 60
M<€ en utillaje e instalaciones antes de la plena ope-
ratividad de la fabrica, estimada para finales de
2007.

Eurocopter NH-90

49.- Integrated Logistic Support
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La fabrica se dedicara esencialmente a tres lineas
de trabajo:

* 24 helicopteros de ataque Tigre que el
Ejército de Tierra recibira entre 2008 y 2011.
Estos helicopteros tendran un coste de unos
1.354 millones de euros y supondran 11,8
millones de horas de trabajo.

100 unidades de helicopteros NH-90. Estos
helicopteros forman parte del plan de
modernizacion de las Fuerzas Armadas. Su
primera fase de 45 unidades tendra un
coste de 1.300 M€ y se comenzaran a
entregar en 2010. El Ministerio de Defensa
aprobd también la compra de 45 unidades
de este helicoptero -por un valor aproxima-
do de 1.300 millones de euros-, que tam-
bién fabricara el consorcio Eurocopter, y
que esta destinada a sustituir a los
Superpuma y a los Cougar.

* 51 unidades de EC-135 para los cuerpos
policiales y de seguridad del Estado.

Los programas de desarrollo de estos helicépteros
se realizan en cooperacion con las industrias de
otros paises e implican para las empresas espafio-
las el disefio de algunos elementos. La entrada de
Espafa en el programa del helicoptero de transpor-
te NH90 pretende consolidar la fabrica de Albacete
pues solo con el «Tigre» su viabilidad no estaria
garantizada.

La factoria ubicada en Albacete tendra toda la acti-
vidad industrial de fabricacion de aeroestructuras y
lineas de montaje final con integracién de equipos y
sistemas. Albacete tendra toda la actividad indus-
trial de Eurocopter en Espafia, ya que en Getafe se
mantienen la ingenieria y los ensayos en vuelo,
aprovechando las sinergias existentes en este
municipio madrilefio en torno a la divisién de avio-
nes y transporte militar y de Airbus. A futuro, se pre-
tende aumentar el peso relativo de esta instalacion
en las tareas de disefio y produccion. Asimismo,
Albacete sera el centro de excelencia de fuselajes
traseros al hacerse cargo del fuselaje del Tigre y del
EC-135, y tendra toda la linea de montaje y ensam-
blaje hasta la entrega final del helicoptero.

El programa Tigre fue iniciado conjuntamente por
Francia y Alemania a finales de los 90, ante la nece-
sidad de disponer de un helicoptero de combate
propio, para lo que se formé un consorcio con las
empresas Aeroespatiale y MBB. En 1998 el progra-
ma se adhirié a la OCCAR (Organizaciéon Conjunta
de Cooperacion de Armamento).

El Tigre es un helicoptero de peso medio concebido
para operaciones de dia o de noche en todos los
entornos. Existen tres versiones: el Tigre UHT
(Alemania), el Tigre HAP (Francia) y el Tigre HAD
(Espana y Francia). La versién espafola es la mas
avanzada y polivalente (Hélicoptere d’Attaque et
Destruction) del Tigre, combinando las capacidades
de combate/apoyo de la versién HAP con la capaci-
dad de ataque de los misiles tierra-aire de la version
UHT.

@ Helicéptero TIGRE (HAP)
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1.4.5 Programas de Misiles

Espafia goza de una creciente participacion en pro-
gramas de desarrollo y fabricacion de misiles, con
una importante participacion de SENER y Santa
Barbara Sistemas. La actividad espanola esta espe-
cialmente centrada en sistemas de actuacion y con-
trol para vehiculos aéreos a muy alta velocidad.
Entre los principales podemos citar:

* El programa de misiles aire-aire Meteor. Se
trata de un Programa para el desarrollo y
posterior fabricacion de un misil aire-aire de
largo alcance — Beyond Visual Range Air to
Air Missile (BVRAAM) —, destinado a equi-
par los aviones de combate EFA, Rafale y
Gripen. Los paises participantes son
Alemania, Espafa, Francia, ltalia, Reino
Unido y Suecia. El desarrollo e industrializa-
cion terminaran en el afio 2008 y, a partir de
este afio, se iniciara la produccion para los
seis paises participantes. Santa Barbara
Sistemas participa en la cabeza de guerra
del misil como subcontratista de TDW
GmbH y en el sistema de telemetria y neu-
tralizacion en vuelo como subcontratista de
MBDA UK. Asimismo, Sistemas Faba, la
divisién de sistemas de lIzar, ha firmado con
la britanica MBDA-UK un contrato para la
logistica, disefio y desarrollo del contenedor
de almacenaje y transporte del Meteor, que
tendra una duracion de siete afos.

El misil de corto alcance IRIS-T*. Se trata
de un misil de ultima generacién encargado
por las fuerzas armadas de Alemania, ltalia,
Noruega, Suecia, Grecia y Espafia. SENER
es el lider industrial espafol y responsable
del Sistema de Control y Alas del misil, con
un pedido de 3.164 misiles de combate y
565 de entrenamiento. El valor del contrato
a realizar en Espafia asciende a 210 M€,
realizado a riesgo técnico y financiero con
apoyo del Ministerio de Industria, Turismo y
Comercio. Ya se han entregado 30 misiones
de combate y 22 de entrenamiento, estando
en curso la produccién en serie.

* El misil de crucero Taurus KEPD 350, misil
de largo alcance aire-tierra encargado por
Alemania. SENER es responsable del desa-
rrollo del sistema de actuacién y control, con
un pedido en firme de 643 unidades por un
valor de 21 M€.

El proyecto Vulcano-SALS, proyectil guiado
de muy largo alcance desarrollado al 50%
con ltalia. SENER es el responsable del sis-
tema de guiado asi como del buscado laser
semiactivo (SALS*) y del software y algorit-
mos de guiado terminal. Dicho proyecto es
pionero a escala mundial dado el poco
espacio disponible en esta fase y las altisi-
mas aceleraciones que sufre el proyectil. Ya
estd aprobado el disefio preliminar y el
desarrollo de un demostrador, y se pretende
hacer una serie de mas de mil unidades, lo
que podria hacer que en su dia el contrato
pudiera superar los 100 M€.

48.- Infra Red Imaging System-Tail/ThrustVector Controlled
49.- Semi-Active Laser Seeker
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1.5 Inventario de lineas de negocio y de
tecnologias

La industria aeronautica espafola esta representa-
da en un amplio abanico de lineas de negocio. Las
mas relevantes son las siguientes:

* El disefio, integracion y fabricacion de avio-
nes de transporte militar de tamafio medio y
pequefio, mediante los exitosos aviones de
CASA C-212, CN-235 y C-295%. Segun una
estimacion de la asociacién AEA, la aero-
nautica militar representa en Espana 1.469
millones de euros anuales de volumen de
negocio, lo que representaria el 39% del
sector. Como resultado de su dominio de
este ambito aeronautico, EADS-CASA tiene
asignada la responsabilidad de ensamblaje
final de los aviones de la filial de EADS
MTAD, incluyendo al A400M, cuya planta de
ensamblaje final estda en San Pablo
(Sevilla). EADS-CASA, ademas, ha adquiri-
do a lo largo de los afos capacidades de
montaje de aviones militares merced a los
retornos derivados de compras del
Ministerio de Defensa espanol. Una deriva-
cion de este producto es la capacidad de
disefio, integracion y comercializacion
adquirida por EADS CASA en la gama de
Aviones de Vigilancia Maritima, en la que es
lider mundial, asi como de aviones de
repostaje en vuelo.

La fabricacion de estructuras de avion en
material compuesto es posiblemente el ele-
mento mas destacado de la capacidad tec-
noldgica aeronautica de nuestro pais, tec-
nologia en la que Airbus Espafia es lider en
Europa, fabricando diversas estructuras de
la familia de aviones Airbus (estabilizadores,
secciones de fuselaje, carena ventral, com-
puertas de tren, etc.). La industria espafola
también es una destacada productora de
componentes metdlicos. Esto ha permitido a
su vez el desarrollo de otras compafias
subcontratistas, como las de mecanizado,
maquina herramienta y utillaje®’, que han
alcanzado una importante presencia nacio-
nal y europea.

La fabricacion de turbomaquinaria, un
campo en el que ITP ha conseguido un des-
tacado protagonismo, especialmente en tur-

binas de baja presion para aeronaves civiles
y toberas para aviones militares. ITP fabrica
turbinas de baja presion, toberas, estructu-
ras radiales, sistemas de escape, elemen-
tos exteriores y componentes de turbinas.
Esta empresa participa en los programas
BR715, MTR390, Trent 500, AS907,
EJ200%, TP400% y Trent 900. Alrededor de
ITP se ha creado una extensa red de cola-
boradores industriales que llevan a cabo
diversas actividades como la fabricacion de
componentes (alabes, tuberias hidraulicas,
etc.), utillaje o sistemas de control.

Las actividades de mantenimiento también
constituyen unos de los puntos fuertes de la
industria espafola, con dos empresas lide-
res: Iberia Mantenimiento e ITP. Iberia lleva
a cabo el mantenimiento de aeronaves,
componentes y motores de un elevado
numero de lineas aéreas internacionales,
que actualmente suponen el 30% de su
volumen de negocio, asi como de aviones
militares para el Ejército espafol. Por su
parte, ITP realiza mantenimiento de moto-
res para aviones civiles y militares. La plan-
ta del Grupo ITP en Ajalvir (Madrid) centra
su actividad en las pruebas, ensayos, repa-
racion y revision de motores aeronauticos:
TPE-331, PT6T, TFE-731, RR250, EJ-200,
F404, ATAR 9K/C, T-53 y T55, etc.

Algunas empresas espafolas tienen fuertes
capacidades en software y sistemas electro-
nicos, tanto de aviénica embarcada como
de equipos terrenos y relacionados con con-
trol de trafico aéreo, asi como en simulado-
res. Entre ellas destaca Indra, con una des-
tacada presencia en avionica, sistemas de
ATM vy simuladores. Entre las empresas
emergentes en este campo también se
puede citar a Tecnobit, Page Ibérica, GTD,
GMV y Deimos.

Algunas empresas espafolas son muy reco-
nocidas en ingenieria, fabricacién y montaje
de componentes, destacando Aernnova
—con una importante carga de trabajo para
Boeing, Embraer y Sikorsky— y el Grupo
Aciturri.

50.- Véase apartado 1.6-Productos propios de la industria espafiola.
51.- La empresa espafiola M. Torres es una de las primeras fabricantes de utillaje aeronautico a nivel europeo.

52.- ITP es miembro del consorcio Eurojet, que fabrica el motor EJ200, que propulsa al caza Eurofighter Typhoon.

53.- ITP es miembro del consorcio Europrop, que fabrica el motor TP400, que propulsa al avién de transporte militar A400M.
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» Espafia tiene una presencia reducida en el miento internacional, como el fabricante M.

ambito de los helicopteros, centrada en las Torres, que produce buena parte del utillaje
actividades de montaje y mantenimiento, para el ensamblado de distintas familias de
impulsado por la entrada de Eurocopter en Airbus y la fabricacion de aeroestructuras
el mapa industrial espafol, gracias a los en fibra de carbono, estando presentes sus
programas Tiger, NH-90 y EC-135. A medio productos en la totalidad de las fabricas de
plazo se prevé un creciente interés de la esta empresa. Otra empresa destacada en
comunidad industrial espanola por este el ambito del utillaje es Aritex Cading.
nicho de mercado, y una participacion
ascendente y de cada vez mayor valor afia- La siguiente tabla pretende proporcionar una visién
dido en los programas de Eurocopter. general de las actividades que llevan a cabo las
empresas espafolas y el grado de desarrollo alcan-
 Algunas empresas espafiolas tienen capaci- zado en cada una de sus lineas de negocio.

dades de nicho de un reducido volumen
relativo, pero alto valor afiadido y reconoci-

I Presencia importante de la industria espafiola/Actividades de liderazgo
Presencia moderada de la industria espafola
Escasa actividad de la industria espafiola

| ] Ninguna actividad de la industria espafiola

AVIONES CIVILES AVIONES MILITARES AVIONES HELICOPTEROS

NO
Grandes | Aviacién | Aviacion |Transporte|Multimision| Combate Civil Combate/
' o TRIPULADOS -
Aeronaves| Regional | General Militar Militar

Utillaje

Maquina herramienta

Estructuras metalicas
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o
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©)
o
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Estructuras en
material compuesto

Mecanizado de
estructuras y
componentes
Montaje de
conjuntos/
subconjuntos

Montaje de
estructuras

@ Inventario de tecnologias
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AVIONICA

Grandes
Aeronaves

AVIONES CIVILES

Aviacion
General

Aviacion
Regional

Transporte
Militar

AVIONES MILITARES

Multimision

Combate

AVIONES
NO
TRIPULADOS

Software

HELICOPTEROS

Civil Combate/

Militar

Equipos
embarcados y
terrenos

Simuladores

Sistemas de
Actuacion y
Control

Sistemas de
Navegacion

Sistemas de
Comunicaciones

Sistemas de
Misién

Sistemas de
Autodefensa

Electrénica

Radares

Antenas

Bancos integracion

@ Inventario de tecnologias
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SISTEMAS GENERALES

AVIONES CIVILES

Multimision| Combate

Grandes | Aviacion | Aviacion |Transporte
Aeronaves| Regional | General Militar

Sistemas de
combustible

Sistemas y
actuadores
hidraulicos

Sistemas y
actuadores
neumaticos

AVIONES MILITARES AVIONES
NO
TRIPULADOS

HELICOPTEROS

Civil

Combate/
Militar

Sistemas
electronicos

Sistemas de
recuperacion

Componentes
de motor

Subconjuntos
de motor

Modulos de motor

Sistemas de motor

Utillaje de motor

Ensayos en
Banco

@ Inventario de tecnologias
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AVIONES CIVILES

AVIONES MILITARES AVIONES ~ HELICOPTEROS
NO
TRIPULADOS

Combate

Multimision Civil Combate/

Militar

Grandes | Aviacion | Aviacién |Transporte
Aeronaves| Regional | General Militar

Estudios
aerodinamicos
y estructurales
Disefio y
especificacion
sistemas

INGENIERIA

Ensayos

Ingenieria
Aeroportuaria

Mantenimiento
Motor

Mantenimiento
operacion

Sistemas de
diagndstico
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Sistemas de
identificacion
y vigilancia
Sistemas de
navegacion
via satélite

ATM

Radares

Gestion
de informacion

@ Inventario de tecnologias
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1.6 Productos propios de la industria
espanola

Buena parte del volumen de produccion de la
industria espafiola esta asociada a su participacién
en los programas de cooperacién antes menciona-
dos. No obstante, la industria espafola dispone de
capacidad tecnoldgica suficiente como para liderar
productos propios, tanto en el ambito de las aero-
naves como en el de los sistemas. Algunos de
estos productos propios gozan de una elevado
reconocimiento y éxito comercial en todo el mundo.

En este contexto, cabe destacar la actividad de la
antigua CASA (y actualmente de la Division de
Aviones de Transporte Militar de EADS-CASA) en
el desarrollo de aeronaves, desde las primeras en
los afos 30 hasta los modernos CN-235 y C-295.
Con los aviones EADS CASA C-212, CN-235y C-
295, EADS CASA es lider mundial en el mercado
de aviones de transporte militar ligero y medio, con
mas de 700 aviones en vuelo en mas de 100 ope-

radores de todo el mundo. Es el unico fabricante
que cubre el segmento de 3 a 9 toneladas. El mon-
taje final de todos estos aviones se realiza en las
instalaciones de San Pablo, Sevilla.

Entre los programas de aeronaves lanzados por
CASA los siguientes se encuentran aun en fase de
produccion:

EADS CASA C-212

También denominado “Aviocar”’, es el modelo de
mas éxito de los fabricados por CASA, habiéndose
vendido mas de 470 unidades en sus diferentes ver-
siones a mas de 30 paises de los cinco continentes.
Realizé su primer vuelo en marzo de 1971 y en
1997 se lanzé su ultima versién (series 400).

El CASA C-212 es un bimotor propulsado por turbo-
propulsores que se puede utilizar para transporte
ligero de mercancias, tropa o pasajeros.

@ EADS CASA C-212

EADS CASA CN-235

Desarrollado conjuntamente por CASAy la empresa
indonesia IPTN, surgi6 a partir de la idea de realizar
un avion del tipo C-212, pero de mayor capacidad. El
CN-235 es un carguero bimotor de ala alta que
ocupa el segmento entre cargueros ligeros (como el
C-212) y pesados (como el C-130 Hércules). Esta
destinado a misiones de transporte de corto y medio
alcance de pasajeros, soldados o cargas.
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@ EADS CASA C-235

Las primeras entregas se realizaron en 1987 a la
Fuerzas Aéreas Espaiiolas. Ha sido un éxito de ven-
tas en todo el mundo, opera en mas de 20 paises y
en diversas compainiias civiles, superandose los 300
aparatos fabricados. Recientemente ha sido selec-
cionado por la Guardia Costera Estadounidense
para el programa “Deepwater”, para el que se han
solicitado dos aparatos a los que podrian seguir
unos 50 mas, para misiones de patrulla maritima en
las dos costas de Estados Unidos.

Este avion, al igual que su “hermano mayor” C-295,
ofrece una solucidon econémica, sofisticada y versa-
til al poder llevar a cabo, en el mercado de Patrulla
Maritima, cualquier tipo de operacioén tactica, entre
las que se incluyen vigilancia maritima, guerra anti-
submarina, antisuperficie, proteccion de Zona
Econdémica Exclusiva, busqueda y rescate, recono-
cimiento maritimo, guerra electrénica y alerta tem-
prana. En este mercado de aviones de patrulla
maritima EADS-CASA es lider mundial.

EADS CASA C-295

Lanzado en el afo 1997, supone el mas reciente
desarrollo de la familia de aviones de transporte
militar. El nacimiento del C-295 se debié a la apues-
ta de CASA por afianzarse en el liderazgo del sec-
tor de transporte militar ligero o mediano. Es un
transporte tactico medio disefiado para operaciones
militares, derivado del CN-235, al que se le ha alar-
gado cuatro metros el fuselaje. Esta cabina alarga-
da le permite transportar una carga un 50% mas
pesada a una velocidad superior en distancias simi-
lares. La primera entrega se realizd en diciembre
del afio 2000 al Ejército del Aire espafiol, habiéndo-
se vendido hasta la fecha mas de 70 aparatos a 8
paises distintos.

@ EADS CASA C-295
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Por lo que se refiere a los sistemas, Indra suminis-
tra sistemas de desarrollo autonomo basados en
tecnologia propia a los Ministerios de Defensa de
diferentes paises en los cinco continentes. Su fuer-
te inversion en desarrollo de sistemas le ha permiti-
do posicionarse como un referente mundial en sis-
temas de gestion del trafico aéreo (con productos
como el SACTA) y en sistemas de simulacién (con
simuladores del helicoptero Tigre y MH53 y los avio-
nes A-320 y B-737). En el ambito de los sistemas de
Control de Trafico Aéreo, Indra también cuenta con
algunos productos destacados en automatizacion y
control, sistemas ASMGCS* y Estaciones RIMS®.

Basada en las excelentes y probadas caracteristi-
cas de las plataformas EADS CASA C-212, CN-235
y C-295, ATM ha desarrollado versiones de patrulla
maritima conocidas como PATRULLERO o PER-
SUADER, optimas para realizar todo tipo de misio-
nes que van desde la vigilancia maritima a misiones
mas sofisticadas como guerra antisubmarina/antisu-
perficie (ASW/ASuW), control de la zona econdmica
exclusiva (EEZ), busqueda y rescate (SAR), etc.

EADS CASA ha desarrollado el sistema tactico de
mision EADS CASA FITS (Fully Integrated Tactical
System), que incorpora un conjunto de sensores de
ultima tecnologia y un sistema de procesamiento de
datos basado en una arquitectura abierta que puede
ser controlado por consolas universales reconfigu-
rables. Puede ser instalado en cualquier plataforma
para misiones de patrulla maritima. El EADS CASA
FITS ha sido contratado por el Ejército del Aire
espafol para la modernizacion de sus P-3 Orion, y
por la Marina de México para la modernizacién de
sus aviones EADS CASA C-212 de patrulla mariti-
ma. Ha sido seleccionado, junto a la plataforma
EADS CASA C-295, por la Marina de Emiratos Ara-
bes Unidos.

54.- Advanced Surface Movement Guidance and Control Systems.

55.- Range and Integrity Monitoring Systems.
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2. PLAN DE POTENCIACION
INDUSTRIAL: ESTRATEGIA,
HERRAMIENTAS Y PRIORI-

DADES TECNOLOGICAS

Para conseguir los objetivos de crecimiento expues-
tos al inicio del presente plan, es esencial poner en
practica un Plan de potenciacion industrial que for-
talezca la posicion competitiva de la industria espa-
Aola a través de una mejor participacion en proyec-
tos prometedores y una mayor capacitacion tecno-
l6gica de nuestras empresas.

Dicho Plan de potenciacion tiene tres elementos
muy relacionados entre si:

 Estrategia: Un conjunto de criterios de
actuacion de indole cualitativa para el sector
publico en sus distintos ambitos de compe-
tencia relacionados con la aeronautica
—incluyendo la participaciéon en programas
internacionales—.

* Nuevas ayudas: Un nuevo marco de instru-
mentos de apoyo a la |+D que aumente la
dotacion de los ya existentes, y cree nuevas
herramientas especificas.

* Prioridades tecnolégicas: Una redefini-
cion de las areas tecnoldgicas que merecen
atencion preferente de los programas de
ayuda a la I+D.

@ Actuaciones del Plan Estratégico para el Sector Aeronautico

Plan de potenciacion
ihdF:th'vlll

2.1 Estrategia de potenciacién industrial

El presente Plan expondra una estrategia segmen-
tada en funcion de los subsegmentos de la cadena
de valor aeronautica, teniendo en cuenta la capaci-
dad de actuacion de la Administracién a través de
sus distintos mecanismos de financiacion de la 1+D,
interlocucion institucional y compras aeronauticas.

La estrategia global de este plan no es una mera
yuxtaposicion de cada una de las estrategias parti-
culares, sino que tiene una vision integradora que
se presenta de manera segmentada. Cada estrate-
gia llevara aparejada una dotacion prevista en los
instrumentos de apoyo financiero a la I+D, y —en
algunos casos— la creacién de algun instrumento de
apoyo adicional.

El principal objetivo de estas estrategias es aumen-
tar la ventaja competitiva de la industria espafiola en
cada uno de los subsegmentos a través de una
mayor capacitacion tecnoldgica que se plasme en
un incremento de la productividad. Como objetivo
indirecto adicional se busca incentivar el atractivo
del sector aeronautico espanol para la inversion por
parte de grupos empresariales de otros ambitos
industriales o de paises terceros.

Como ya se ha sefialado en el aparta-
do O (Objetivos del Plan Estratégico
para el Sector Aeronautico), el presen-
te Plan pretende facilitar el crecimiento
de la produccion industrial aeronautica
por encima de su tasa natural hasta un
nivel cercano al 12% anual en el perio-
do 2008-2016. Como resultado, el
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objetivo de alto nivel seria triplicar el
valor nominal de la produccion aero-
nautica espafola en este periodo.

El siguiente cuadro resumen muestra
de forma grafica las actuaciones pre-
vistas en las estrategias a poner en
practica, que se detallan a continua-
cién, abarcando desde segmentos
especificos de la industria necesitados
de una atencién diferenciada, hasta

aspectos horizontales como la coordinacion institu-
cional o el Capital Humano.
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@ Estrategia de potenciacion industrial

2.1.1 Estrategia para la industria de cabecera

Como se muestra en el apartado 1.3.1-La industria
de cabecera tractora- la industria de cabecera supo-
ne un porcentaje muy destacado de la produccion
aeronautica total. Por este motivo es clave llevar a
cabo actuaciones que maximicen la actividad de la

bono y sus evoluciones, y al peso politico de
Espafia o a la capacidad de compra de nuestro
pais.

La tabla adjunta muestra la participacion espafola
en los diferentes modelos Airbus en lo que se refie-
re solo a las secciones estructurales.

industria tractora en territorio espanol, dado que
esta produccion se traduce inmediatamente en un
incremento de la actividad de su cadena de suminis-
tro: sistemistas, subsistemistas e industria auxiliar.

Participacion industrial espanola en los aviones de Airbus

La industria de cabecera también concentra las acti- Numero | Modelo Aviones Participacion

vidades de mayor valor afadido industrial. de vendidos en | industrial

asientos 2005 esparnola®

La estrategia de potenciacién de la industria tracto-

ra se apoyara sobre 5 ejes: 100-200 | Familia A320 396 5,2%

A) Aumentar y mejorar la participacion industrial 200-275| A300/330%/350XWB?%| 59 2,8%/5,5%/Por
en los proyectos de Airbus y el resto de divi- determinar
siones de EADS.

275-375 | A330%/340 29 5,5%

La participacion industrial espafola en los proyectos

de Airbus es todavia muy reducida en relacién a la 375+ A380% 10 10,8%

capacidad técnica e industrial de la filial espafiola de
Airbus, lider europeo en estructuras de fibra de car-

56.- Porcentaje referido al valor de la estructura. La participacién en sistemas es todavia muy reducida.

57.- A330-200.

58.- En la primera edicién del A350 la cuota propuesta era de alrededor del 7%. En el renovado A350XWB la participacién espafiola
se prevé sustancialmente mayor, en el rango del 11-18%.

59.- A330-300.

60.- Bajo la hipétesis, todavia no confirmada, de que no se cancelen 6rdenes a consecuencia de los retrasos en la entrega de los
aviones de esta familia.
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En el caso de EADS, aunque todavia existe margen
de mejora en algunos ambitos, los porcentajes de
participacion en los distintos proyectos son —en
general- mas favorables. Espafia goza de una par-
ticipacion de alrededor del 14% en el Eurofighter
Typhoon, 13% en el A400M, 13% en el Eurocopter
Tigre y 10% en el misil Meteor, por sélo citar los mas
conocidos.

El objetivo del Gobierno de Espafia es alcanzar el
15% de participacion en los aviones de Airbus y un
porcentaje comprendido en una horquilla del 15% al
20% en los proyectos militares de EADS, con parti-
cipaciones puntuales por encima del 25% en pro-
yectos de particular interés para Espana por su apli-
cacion o desarrollo industrial (ej. UAVSs).

Otro vector importante de esta estrategia de creci-
miento a futuro sera la filial Eurocopter. EI Gobierno
Espaniol busca incrementar la implicacion, tanto de
fabricacion como de disefio, de la filial espafiola en
los futuros proyectos del fabricante, incluyendo el
EC-145y el Large Helicopter.

En todo caso, se procurara contribuir a un aumento
de participacion industrial centrada en la especiali-
zaciéon en productos afines y —donde exista esa
posibilidad— en productos o sistemas completos en
los que la filial espafiola pueda actuar como prime o
disponga de autonomia en la comercializacion, en
la linea con lo conseguido en aviones de transporte
militar.

Para facilitar la consecucion de este objetivo, se
combinaran una serie de medidas, que se desarro-
llaran de forma paralela en el tiempo:

- Aumento de la cuota espanfola de participa-
cion en el desarrollo de nuevas aeronaves,
a través de los Programas Estratégicos de
Desarrollo®!, hasta un nivel cercano al 15%,
comenzando por el programa A350XWB.

- Reclamar el cumplimiento integral de los
compromisos industriales pendientes del
Plan Industrial de CASA de 1999, derivados
de la adhesién de esta empresa al consor-
cio EADS. Con la creacion de la FIDAMC ya
se ha dado un importante paso en esta
direccion. La FIDAMC debera desarrollar
las soluciones industriales mas avanzadas
en fibra de carbono para aeronautica a nivel
europeo. Otro de estos compromisos es la

creacion de un Centro de Excelencia de
UAVs en territorio espafiol, con capacidades
de disefio y centro de ensayos. El Gobierno
espafol pretende dotar a ambas infraestruc-
turas del maximo contenido tecnoldgico.

Conseguir para la filial espafiola de Airbus
(Airbus Espana S.A.) un reconocimiento ofi-
cial a sus competencias en materia de com-
posites y designar a la filial espafiola como
responsable de primer nivel (disefio, fabri-
cacion, integracion y certificacion) de toda la
parte trasera® del avion (estabilizador hori-
zontal, secciones 18.2, 19, 19.1, mamparo
de presién) asi como el carenado ventral
(belly faring) y las pieles de las alas.

Mantener la integridad de los trabajos y res-
ponsabilidades asignados a Espana en el
A400M, dada la importancia de contar con
una Linea de Ensamblaje Final en territorio
espafiol. De manera relacionada, seria
deseable definir las capacidades a mante-
ner en Madrid en EADS MTAD referentes a
los aviones derivados de plataformas civiles
(Aviones de reabastecimiento y mision), y
mantener la capacidad de desarrollar y
comercializar productos propios.

Mejorar el encaje en el gobierno corporativo
del grupo, con una mayor presencia de
espafoles en puestos de direccion tanto en
Airbus como en otras divisiones de EADS.

Perseguir una participacion en sistemas del
mismo orden que la participacion en la célu-
la del avién, apoyandonos en la excelencia
de los desarrollos ya existentes en segmen-
to terreno y en el de vuelo —conseguidos a
través de la participacion en el EF-2000- de
la industria espafiola.

Seguir de cerca el probable proceso de con-
solidacion de los subcontratistas a riesgo de
primer nivel y facilitar la participacion de
subcontratistas a riesgo de primer nivel en
actividades mas intensivas en I+D.

Para la puesta en marcha de esta estrategia es
esencial una adecuada coordinacion institucional
entre los distintos entes de la Administracion espa-
Aola implicados®.

61.- O potencialmente el instrumento financiero que pudiera sustituirlos o complementarlos en el caso de proyectos de Airbus.

62.- Rear End en terminologia Airbus.

63.- Véase el punto 2.2.5 en el que se describe el citado instrumento.

plan estratégico para el 67
sector aeronautico espafiol



B) Fomentar la entrada en Espafa de otros
prime-contractors internacionales.

En la actualidad la industria espafiola tiene una gran
dependencia de los proyectos de EADS, y concreta-
mente de Airbus, en su generacion de demanda. Sin
menoscabo del aumento de volumen de trabajo
derivado de una participacion mayor en los proyec-
tos de estas dos ultimas, es deseable que la indus-
tria espafiola tenga una mayor participacion en los
proyectos de otros prime contractors internaciona-
les. En un escenario ideal, se deberia perseguir la
instalacién en Espafia de la actividad industrial a
gran escala de, al menos, un prime-contractor adi-
cional. Algunos fabricantes espafoles (ej:
Aernnova, ITP) tienen una mayor diversificacion de
su cartera de clientes y son por tanto menos vulne-
rables ante la posibilidad de cambios en las politicas
de aprovisionamiento de EADS/Airbus.

Otros primes internacionales tienen cierta presencia
en Espafia, aunque ninguno dispone de instalacio-
nes productivas a gran escala. Entre ellas podemos
citar el caso de Boeing, que dispone de un centro de
investigacion ubicado en Madrid. En 2004, la filial
espafiola de Boeing®* facturé 4 M€ y dio empleo a
25 profesionales. Raytheon también cuenta con una
fabrica en Malaga, aunque dedicada a optoelectro-
nica. Bombardier tiene una destacada presencia en
Espafa en su divisién de sistemas ferroviarios, pero
todavia no en aeronautica. Embraer no tiene pre-
sencia industrial en Espana, al igual que otros con-
tratistas estadounidenses que podrian tener interés
en desarrollar sus actividades en territorio espafiol
para tener un mejor acceso al mercado europeo (Ej:
Lockheed Martin, Sikorsky, Eclipse Aviation, etc.).

Durante los primeros afos del presente Plan, la
Administracién espafiola organizara rondas de con-
tactos y misiones industriales con los principales
prime contractors para darles a conocer las oportu-
nidades de colaboracion con la industria espafiola,
incluyendo la posibilidad de considerar a Espaia en
sus planes de expansion geografica. Si se concre-
tan oportunidades de colaboracién, las ayudas del
Gobierno Central se coordinarian con las de las
Comunidades Autonomas de acogida, con el fin de
aumentar el atractivo de la oferta espafiola.

Otra herramienta nueva que se introducira para faci-
litar la cooperacioén entre las industrias espafiolas y
prime contractors o subcontratistas internacionales
seran los Programas Estratégicos de Investi-
gacion®, orientados a facilitar el desarrollo de proto-
tipos y demostradores.

Finalmente, CDTI costeara a través de los
Programas Estratégicos de Infraestructuras la pues-
ta en marcha y operacion de un Servidor Universal
de Licitaciones a través del que se publicaran las
licitaciones de compras industriales emitidas por los
prime-contractors internacionales, asi como otros
potenciales emisores de licitaciones, como las
agencias aeroespaciales, tanto europeas como de
otras potencias aeronauticas. A dicho servidor se le
dara contenido a través de acuerdos de intercambio
de informaciéon de CDTI con los citados primes y
agencias, y su uso se cedera gratuitamente a las
empresas aeronauticas interesadas.

64.- Boeing Research & Technology Europe S.L.

65.- Véase el punto 2.2.5 en el que se describe el citado instrumento.
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C) Potenciar las capacidades punteras espaio-
las en aeroestructuras de fibra de carbono.

La fibra de carbono es el principal elemento de ven-
taja competitiva de la industria aeronautica espafo-
la. Potenciar esta tecnologia, tanto para la industria
de cabecera como para la cadena de suministro, es
un poderoso argumento para mantener una desta-
cada actividad de produccion en territorio espafol,
particularmente teniendo en cuenta que ésta es una
actividad intensiva en capital, y por tanto menos
susceptible en principio a la deslocalizacion.

El CDTI pretende reforzar el liderazgo tecnolégico
espafiol en este ambito. Por este motivo, los desa-
rrollos en composites de fibra de carbono seran
considerados de maxima prioridad en el Plan
Nacional de Aeronadtica y se creara un instrumento
especifico dedicado a la industria auxiliar (PDTIA®).
Se concedera una particular atencion a aquellos
desarrollos mas intensivos en capital y tecnologia, y
por tanto menos susceptibles a la deslocalizacion,
asi como a los proyectos orientados a reducir cos-
tes de produccion y aumentar la productividad de
los procesos relacionados con la fabricacion en
composites.

Adicionalmente, la tecnologia de fibra de carbono
tendra una consideracion especial en la estrate-
gia de infraestructuras permanentes, a través del
desarrollo de la Fundacion para la Investigacion,
Desarrollo y Aplicaciones de los Materiales Com-
puestos (FIDAMC), a la que se pretende dotar de
una actividad permanente de investigacion con un
presupuesto aproximado de unos 12 M€ anuales y
la actividad de alrededor de 70 investigadores®. Esta
financiacion sera el resultado de la agregacion de
proyectos a realizar en el centro, derivados en gran
parte de financiacién empresarial y de los instrumen-
tos financieros del CDTI (Programas Estratégicos de
Tecnologia, Programas Estratégicos de Desarrollo,
Programas Estratégicos de Infraestruc-turas y
PDTIA), asi como de otras entidades interesadas en
desarrollar tecnologias en composites. Se prevé que
la Comunidad de Madrid, entidad fundadora del cen-
tro, también patrocine proyectos a través de sus pro-
pias herramientas de apoyo a la innovacion.

D) Facilitar una cooperacién mas integrada
entre la industria de cabecera y la industria
auxiliar.

Seria deseable establecer relaciones de coopera-
cion estables a largo plazo entre la industria de
cabecera y la auxiliar, que facilitaran la incorpora-
cion de la ultima al proceso innovador.

El principal obstaculo para la participacion en pro-
gramas aeronauticos a riesgo, donde se produce la
cooperacion mas productiva entre ambos segmen-
tos de la industria, es el escaso musculo financiero
de la industria auxiliar ante proyectos con un plazo
de recuperacion de la inversién muy largo e incier-
to. La reciente crisis derivada de los retrasos del
A380 ha puesto de manifiesto este hecho de forma
clara. Algunas empresas auxiliares aeronauticas
podrian dejar de participar en el programa
A350XWB, dado que no pueden conseguir financia-
cion adicional de la banca comercial hasta haber
recuperado sus inversiones en el A380, lo que limi-
ta el numero de participantes en el programa.

Con independencia del programa concreto, el prin-
cipal obstaculo que experimenta la industria auxiliar
para participar en programas a riesgo es la carencia
de liquidez suficiente o, en su defecto, de capacidad
de endeudamiento.

66.- Plan de Desarrollo Tecnoldgico de la Industria Auxiliar. Véase apartado 2.2.6.

67.- Medido como técnicos equivalentes a tiempo completo.
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Participacién de la industria auxiliar en proyectos a riesgo

Un posible esquema de financiacion que podria
contribuir a soslayar estas dificultades es el uso de
productos de garantia reciproca en el sector aero-
nautico.

Las Sociedades de Garantia Reciproca (SGR) son
entidades financieras sin animo de lucro y ambito de
actuacion especifico (por autonomias o, en menor
medida, sectores) cuyo objeto principal es procurar
el acceso al crédito de las pequefias y medianas
empresas y mejorar, en general, sus condiciones de
financiacion, a través de la prestacién de avales
ante bancos y cajas de ahorros, entre otros. Se
beneficia de ello la PYME®, pues es avalada ante la
entidad de crédito, y se beneficia el banco, pues
invierte sin riesgo —la SGR responde, como avalis-
ta, en caso de fallido—, aportando, ademas, el valor
afiadido del estudio y seguimiento de la viabilidad
de la operacion por la SGR. Como consecuencia de
la minimizacion del riesgo gracias al aval SGR, el
banco o caja presta una financiacion a tipos bajos y
plazo largo, mediante convenios o lineas de crédito
con las SGR. A cambio de la garantia recibida, la
PYME, por su parte, tiene la obligacion de adquirir
una cuota social de la SGR, que pasa a formar parte
de sus recursos propios. El importe de dicha accion
puede, si se desea, ser reembolsado a la finaliza-
cion del crédito obtenido. Si no, la PYME permane-
cera como socio participe, y tendra asi acceso a
otras prestaciones y servicios de la SGR.

Las caracteristicas de la industria aeronautica —par-
ticularmente la industria auxiliar— hacen que la par-
ticipacion de la misma en un esquema de garantia
reciproca pudiera reportar atractivas oportunidades
a un gran numero de empresas del sector.

Esto se podria poner en practica de acuerdos con
SGRs ya existentes —ya existen algunos contactos
en este sentido con el respaldo de CERSA—, para
facilitar la concesion de estos instrumentos de cré-
dito en condiciones compatibles con las necesida-
des de los contratistas a riesgo —particularmente lar-
gos periodos de recuperacién—, potencialmente con
el apoyo del CDTI en cooperacién con las
Comunidades Autonomas y sus respectivas SGRs.
Esta iniciativa recibira el nombre de AEROAVAL.

Otras medidas orientadas a facilitar dicha coopera-
cion entre la industria de cabecera y la auxiliar
incluyen:

» Aumentar el nivel tecnoldgico de la industria
auxiliar, para lo cual se ha disefiado una
estrategia especifica, descrita en el aparta-
do subsiguiente. Este proceso podria ir
acompanado de la incorporacién de nuevos
actores a la industria auxiliar procedentes
de sectores aledafios (ej: mantenimiento
aeronautico, automocion) asi como de cier-
ta consolidacion de la industria auxiliar exis-
tente a través de alianzas y/o fusiones.

Fomentar que los integradores subcontra-
ten paquetes de trabajo completos y con un
alcance bien definido a estas industrias
potenciadas o asociadas, con responsabili-
dades integras desde el disefio hasta las
actividades de ensayos. Para ello se favore-
ceran los proyectos de transferencia de tec-
nologia de las empresas tractoras a empre-
sas o consorcios de industria auxiliar.

68.- Definida en el marco legal de las SGC, la Ley 1/1994 del 11 de marzo sobre el régimen juridico de las Sociedades de Garantia

Reciproca, como empresa de menos de 250 empleados.
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» Fomentar la comunicacion a tiempo de los
planes de aprovisionamiento de la industria
de cabecera a la auxiliar, con el fin de facili-
tar la tareas de planificacion.

« Difundir las oportunidades de cooperacién
en proyectos aeronauticos a otras industrias
potencialmente interesadas, como es el
caso de la industria auxiliar de automocion.

E) Diversificar hacia nuevas areas tecnolégicas
con elevado potencial de crecimiento y favo-
recer la produccién de productos propios de
comercializacion auténoma: UAVs, Sistemas,
Aviacion general, Aviones de mision.

Una industria que aspira a mantener su fortaleza en
el tiempo debe vivir en un permanente estado de
renovacion de su arsenal tecnolégico, —en términos
Schumpeterianos, de permanente “destruccion cre-
adora” —. La potencial amenaza de la deslocaliza-
cion de actividades industriales mas intensivas en
mano de obra a paises emergentes debe ser con-
trarrestada por la generacion de nuevas oportuni-
dades de negocio en ambitos tecnolégicos de
nuevo cufio. El CDTI pretende promover este pro-
ceso recurrente de generacion de nuevas tecnolo-
gias y capacidades —consustancial a todas las
industrias intensivas en tecnologia— mediante el
apoyo financiero.

Con caracter general, se procurara profundizar en
aquellos productos con capacidad de comercializa-
cién autdbnoma, siguiendo la estela de los exitosos
aviones de transporte militar de EADS-CASA o sis-
temas de Indra, dado que la autonomia en comer-
cializacion es un importante fuente de valor anadi-
do para el producto, y refuerza el incentivo para su
desarrollo futuro.

Las areas de desarrollo preferente seran aquellas
que han sido identificadas como de mayor poten-
cial de mercado. Entre ellas se pueden destacar
principalmente las aeronaves no tripuladas (UAVs),
los sistemas electronicos embarcados, la aviacién
general y los aviones de mision. En estos progra-
mas se procurara potenciar las capacidades inte-
gradoras de la industria espafiola, con el fin de que
determinadas industrias puedan actuar como
prime-contractors en sistemas o productos de peso
intermedio, apoyandose en sus capacidades
preexistentes.

* En el caso de los UAVs, presentan una inte-
resante ventana de oportunidad para la
industria espafola. Al contrario que los pro-
gramas de aviones civiles —incluyendo los
very-light jets— su desarrollo no requiere una
inversion demasiado elevada en términos
absolutos y las capacidades requeridas
pueden presentar sinergias con algunas de
las industrias tradicionales espafolas como
la auxiliar de automocién, la industria del
juguete, los plasticos o el sector textil. Los
UAVs serian el vehiculo principal para
potenciar las capacidades de integracion de
la industria espafiola a través de “proyectos
integradores” de alcance nacional (Ej:
Atlante) o internacional (Ej: Advanced UAV).

En el caso de los sistemas, Espafia cuenta
con una industria puntera dedicada a la
electrénica, el control y la integracion de sis-
temas que puede encontrar en los desarro-
llos derivados de la aeronautica un atractivo
campo de crecimiento. Ya existen algunos
proyectos destacados en ese ambito, prota-
gonizados principalmente por las empresas
Indra, Tecnobit, GTD, GMV y Page Ibérica.
Una inyeccién de fondos orientada a desa-
rrollar algunos productos con fuerte depen-
dencia tecnolégica de otras potencias
podria actuar como revulsivo para este seg-
mento. En el pasado las restricciones de
exportacion ITAR han supuesto un obstacu-
lo en la exportacion de aviones espafioles.
El desarrollo doméstico de sistemas “ITAR-
free” supondra un nuevo nicho de creci-
miento que las ayudas de CDTI pretenden
incentivar, con el fin de crear una serie de
productos integrados con fuerte vocacion
exportadora. Otro ambito a desarrollar
seran los productos de integracién de otros
sistemas de seguridad y vigilancia (“siste-
mas de sistemas”), integrando vigilancia
maritima, teledeteccion por satélite y datos
provenientes de aviones patrulleros y UAVs.

La aviacién general, entendida como el
ambito de la aviacion no cubierta por los
programas militares ni los grandes aviones
comerciales (Ej: avionetas, aviones priva-
dos y corporativos, aerédromos y aeroclu-
bes) sera otro de los ambitos de desarrollo
preferente. En este sentido, son necesarias
actividades destinadas a desarrollar siste-
mas de GPS Diferencial, asi como otros
elementos que faciliten la seguridad en
vuelo y la integracion en las nuevas iniciati-
vas europeas de control de trafico aéreo.
La cooperacién en este campo con la auto-
ridad aeroportuaria Aena y con el Ministerio
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de Fomento sera un elemento esencial
para el éxito de esta estrategia. Otras ini-
ciativas a considerar serian el desarrollo de
avionetas ligeras para Aeroclubes, a través
de los instrumentos de financiacion que se
exponen en el Plan.

Por lo que se refiere a los aviones de
mision, se buscara potenciar y desarrollar
capacidades tecnoldgicas ya existentes en
segmentos de alto valor afiadido como los
aviones de vigilancia y seguridad, o de
repostaje en vuelo, en los que la industria
espanfola ya cuenta con importantes capaci-
dades, con particular hincapié en los pro-
ductos de comercializacion autdbnoma.

La diversificacidon no estara restringida a la industria
de cabecera, sino que también debe dedicar un par-
ticular esfuerzo a las pequefas empresas emergen-
tes dedicadas a desarrollar nichos particulares pro-
metedores. Para este esfuerzo el CDTI, ademas de
a través de los productos financieros anteriormente
citados, puede proporcionar capital semilla a través
de su actividad de capital riesgo NEOTEC.

Los cinco pilares de esta estrategia deben tener un
adecuado respaldo financiero, aunque no habra una
Unica herramienta financiera con fondos dedicados
para cada uno de los pilares, si bien se emplearan
de forma coordinada los productos de apoyo a la
I+D ya gestionados por el CDTI, asi como los instru-
mentos de nueva creacion.

La evolucion prevista de los fondos para el impulso
a la I+D aeronautica se recogen en el apartado 2.4
Plan de implantacion y previsién de evolucion pre-
supuestaria.

2.1.2 Estrategia para la industria sistemista y
subsistemista

Uno de los principales desafios del presente plan es
coémo puede la industria espafola —y muy particular-
mente sus segmentos intermedio y auxiliar— absor-
ber el crecimiento previsto sin tener problemas de
capacidad. Por este motivo es necesario articular
mecanismos que faciliten que la industria interme-
dia —sistemista y subsistemista— y la industria auxi-
liar, tratada en el apartado subsiguiente, reciban
también una atencién adecuada que les permita ajus-
tar su capacidad y su competencia tecnoldgica al cre-
cimiento ambicionado del volumen de actividad.

En consecuencia, se espera que la industria inter-
media espafola crezca tanto en numero de partici-
pantes como en tamafio medio de los mismos. La
dinamica del mercado dara lugar a esta evolucion.
Sin menoscabo de este proceso natural, el CDTI
facilitara la creacion de consorcios que puedan pre-
sentarse de manera conjunta a proyectos interna-
cionales con el fin de —durante el periodo de creci-
miento— facilitar la generacion de masa critica
industrial para crear productos que sean atractivos
en el mercado internacional en el campo de los sis-
temas y los subsistemas, con vistas a aumentar su
capacidad exportadora. Una herramienta apropia-
da que puede facilitar la creacion de masa critica a
través de la cooperacion empresarial son los con-
sorcios de investigacion industrial CENIT.

Las empresas sistemistas y subsistemistas también
podran participar en los Programas Estratégicos de
Investigacion®, con el fin de facilitar su actividad de
desarrollo no recurrente.

Un ejemplo exitoso de lo que se pretende obtener a
través de esta estrategia es el excelente resultado
obtenido por los simuladores de vuelo desarrollados
por la empresa Indra Sistemas, lider en el desarro-
llo de simuladores tanto en aviacion militar como
civil. En la actualidad su simulador de caza
Eurofighter Typhoon es el empleado por todas las
Fuerzas Armadas usuarias del avion.

Otro ejemplo destacable es Tecnobit, el Unico sumi-
nistrador espafiol para el Entrenador de
Mantenimiento del Eurofighter (EF-MST). Actual-
mente el EF-MST esta en la fase de pruebas de
calificacion para su puesta en servicio en las fuer-
zas aéreas de Espafia, ltalia, Alemania y Reino
Unido.

En la linea de lo comentado en el apartado anterior
dedicado a la industria tractora, el CDTI potenciara
aquellos proyectos destinados a desarrollar produc-
tos propios integrados ITAR-free, asi como los des-
tinados al desarrollo de simuladores con alto poten-
cial de comercializacién exterior.

69.- Véase apartado 2.2.5
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En el campo de los equipos embarcados, existe
potencial para el desarrollo de los equipos embarca-
dos de monitorizaciéon de motores (EIU™), y siste-
mas aledafnos, donde ya existen algunas competen-
cias relevantes en este ambito en Espana’. El coste
de los sistemas embarcados asciende a un porcen-
taje del coste total del avidon que puede oscilar entre
el 10% y mas del 30% en funcién del tipo de aero-
nave, siendo en gran medida de fabricacion esta-
dounidense. Este es un mercado que merece la
pena ser explorado, dadas las caracteristicas de la
industria espanola.

En el ambito de los motores, se pretende potenciar
la actividad existente en turbinas de baja, y aumen-
tar las capacidades de la industria espanola relacio-
nada en compatibilidad medioambiental.

Otro campo importante para el desarrollo de la
industria sistemista y subsistemista son los siste-
mas de control de trafico aéreo, a los que se da un
tratamiento individualizado en el punto 2.1.7-
Estrategia de apoyo a las actividades de Control de
Trafico Aéreo.

2.1.3 Estrategia para la industria auxiliar

De acuerdo con lo mencionado en el apartado de
estructura e indicadores de la industria aeronautica
espanfola, se han detectado una serie de debilida-
des estructurales en la industria auxiliar aeronauti-
ca. Atendiendo a la percepciéon de estas dificulta-

des, el CDTI, con el apoyo de la consultora Boston
Consulting Group, realizé en la primavera de 2006
un estudio para llevar a cabo un diagndstico preciso
de la situacion de la industria auxiliar, asi como la
definicién de una serie de medidas para mejorar su
situacion. Este estudio también incluy6 el punto de
vista de las empresas tractoras, sistemistas y sub-
sistemistas, que como clientes de la empresa auxi-
liar, tienen en ésta un importante factor de competi-
tividad.

Las principales manifestaciones de esta debilidad
estructural, presente no en todas pero si en la
mayoria de las empresas auxiliares aeronauticas,
son el bajo nivel de tecnificacién, la escasa dimen-
sion y la dependencia de un cliente Unico —ocasio-
nada por la presencia de pocos prime contractors
en territorio nacional—, un nivel de exportaciones
muy reducido, asi como la falta de musculo finan-
ciero.

De estos desafios, los instrumentos financieros de
apoyo a la I+D pueden contribuir a aumentar el nivel
de tecnificacion, algo que seria considerado como
relevante o muy relevante por el 96% de las empre-
sas auxiliares aeronauticas participantes en el men-
cionado estudio. Asimismo estos instrumentos pue-
den introducir incentivos para la capacitacion geren-
cial y el establecimiento de alianzas entre empresas
auxiliares.

@ Inversion en I+D de la industria auxiliar
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70.- Engine Information Unit.

71.- Un ejemplo valido podrian ser los sistemas electro-6pticos de Tecnobit.
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Si el analisis se centra en una consecuencia indirec-
ta de la inversion en I+D, la productividad por
empleado, las conclusiones del estudio apuntan en
la misma direccién: la empresa auxiliar tiene una
productividad sensiblemente inferior a las industrias
tractoras. No obstante, hay empresas del subsector
de componentes que experimentan incrementos de
productividad muy prometedores.
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Aunque el presente Plan contempla un incremento
significativo en el nivel global de ayuda a la |+D
aeronautica que deberia tener un impacto en el por-
centaje de inversion en 1+D de la industria auxiliar,
este efecto general podria no trasladarse en la
medida esperada debido a una serie de condiciones
estructurales que hacen recomendable el aplicar
una estrategia segmentada para las ayudas a la
industria auxiliar. La experiencia demuestra que la
industria auxiliar no participa de forma destacada en
los programas de ayudas a la I1+D existentes. De
acuerdo con los datos en poder del CDTI, sélo el
15% de las empresas auxiliares del sector aeronau-
tico participaron en el programa PROFIT en 2004 y
2005, frente al 100% de la industria de cabecera y
el 50% de la industria tractora, sistemista y subsis-
temista.
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Una de las razones estructurales por las que la
industria no ha podido sacar partido de la I+D es su
reducida dimensién, que actia como una importan-
te barrera de entrada a los programas de financia-
cion a riesgo, al no poder asumir las condiciones
financieras de estos programas. Por este motivo la
industria auxiliar actua casi exclusivamente como
contratista bajo pedido. Las relaciones entre las
tractoras y auxiliares son inestables ya que al apor-
tar poco valor anadido son facilmente sustituibles, lo
que genera un riesgo de deslocalizacién a medio
plazo. De la misma manera, esta situacion también
perjudica indirectamente a las empresas tractoras
porque se ven obligadas a soportar en solitario la
presion financiera de las empresas cabecera y la
inmovilizacion de recursos que ello conlleva.

Esta perspectiva, en verdad, no recoge algunos
aspectos prometedores para la industria auxiliar
espanola en los proximos afos. Existe un vector de
crecimiento importante en la fabricacion de “norma-
les” —productos de indole muy diversa fabricados
segun una norma industria aeronautica— con capa-
cidad de comercializacion internacional. Hasta tiem-
pos recientes las normas aeronauticas las estable-
cian los Estados Unidos, lo que ha dado una venta-
ja en este campo a la industria americana. Con la
llegada de EASA™ como agencia de certificacion
Europea, se abre una ventana de oportunidad para
la fabricacion de “normales” adecuados a las nue-
vas especificaciones europeas.

72.- European Aviation Safety Agency: Agencia Europea para la Seguridad Aérea.
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En un escenario ideal, las industrias
auxiliares deberian combinar capaci-
dades de fabricacion con ingenieria,
lo que les da mayor capacidad finan-
ciera y técnica para asumir contratos 50
a riesgo, beneficiandose de los pro-
gramas de |+D de esta naturaleza, y
mejorando sus margenes. A la vez,
la cadena de suministro se hace
mas estable al compartir contratos a

Horas aficd
smpleado i

riesgo en todos los niveles. 5
Igualmente, las tractoras liberan
recursos, lo cual les permite abordar 10
mas proyectos. Para llegar a esta
situacion, es necesario un aumento 0

de la masa critica de la industria
auxiliar, conseguido a través de con-
centraciéon o de cooperacion entre
empresas.

Por tanto, un instrumento orientado a satisfacer las
necesidades de la industria auxiliar deberia incenti-
var la cooperacion entre varias empresas auxiliares
para conseguir una adecuada masa critica, en par-
ticular en aquellas que tienen capacidades comple-
mentarias de fabricacion e ingenieria.

De acuerdo con los resultados del estudio, esta
posibilidad seria muy bien recibida por la industria
auxiliar, dado que el 74% de las empresas evaluan
el tamafio empresarial como débil o muy débil, y un
92% ven una mejora en la colaboracion como rele-
vante o muy relevante. Todas las empresas auxilia-
res encuestadas que han participado en joint ventu-
res o proyectos colaborativos declaran que volveri-
an a repetirlo, calificandolo como “experiencia posi-
tiva y rentable”. Esta percepcion es confirmada con
el analisis de las industrias auxiliares espafioles con
mas éxito, que combinan las capacidades de inge-
nieria, fabricacion, exportan una cantidad destaca-
da de su produccioén a varios clientes clave y parti-
cipan en proyectos a riesgo.

Otro aspecto identificado en el estudio es la necesi-
dad de formacion, tanto en aspectos técnicos como
gerenciales de las industrias espafiolas auxiliares,
sensiblemente por debajo de sus homodlogos de
segmentos mas cercanos al producto final. Una vez
mas, la industria de componentes esta por delante
en este campo.
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Con base en las premisas anteriormente expuestas,
la estrategia de capacitacion de la industria auxiliar
deberia pasar necesariamente por una modalidad
de ayuda segmentada que incentivase entre otros
aspectos la cooperaciéon entre empresas de capaci-
dades complementarias, asi como la internacionali-
zacion.

Dicha ayuda segmentada sera denominada
Programa para el Desarrollo Tecnolégico de la
Industria Auxiliar (PDTIA) y una extension de los
Programas Estratégicos de Tecnologia (antiguo
PNA), con niveles de ayuda incrementados —siem-
pre dentro del encuadramiento comunitario— favore-
ciendo la cooperacién empresarial, la asuncion de
riesgos y la proyeccion internacional. Esta ayuda se
describe en el punto 2.2.6-PDTIA.

Por ultimo, se pone a disposicion de la industria
auxiliar aeronautica la herramienta AEROAVAL™,
destinada a proporcionarle avales de garantia reci-
proca con el objetivo de facilitar su participacion en
programas aeronauticos a riesgo.

La disponibilidad de estas nuevas herramientas
financieras segmentadas para la industria auxiliar
debe verse potenciada por una difusidon adecuada
de la nueva herramienta mediante la realizacién de
un foro industrial y la comunicacién directa a las
empresas potencialmente interesadas.

Por ultimo, con el fin de poder disponer de indus-
trias con suficiente masa critica en el segmento de
la industria auxiliar, se difundiran oportunidades de
cooperacion hacia sectores anexos tecnoldgica-
mente.

73.- Descrito en el apartado 2.2.8
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2.1.4 Estrategia para la industria de mantenimiento

La industria de mantenimiento aeronautica es, en
términos cuantitativos, un elemento esencial en una
industria aeronautica madura. Determinados com-
ponentes del avion pueden ser sustituidos hasta
cinco veces a lo largo de la vida del mismo. El man-
tenimiento es también una importante ventaja com-
petitiva para las aerolineas establecidas, ya que les
permite vender aviones usados en las renovaciones
de flotas (“phase-out’) en condiciones mucho mas
favorables a otros operadores, al incluir como parte
de la venta el mantenimiento de los aviones vendi-
dos.

La industria de mantenimiento —que cubre las activi-
dades de inspeccion, desmontaje, reparacion y
renovacion de componentes— va con frecuencia
mas alla de estas actividades recurrentes, pudiendo
en ocasiones producir componentes nuevos o reali-
zar complejas modificaciones de geometria, por lo
que se trata de una actividad no exenta de activida-
des de disefio y desarrollo. Las maquinas herra-
mientas y los procesos empleados por esta indus-
tria son avanzados, y requieren frecuentemente
desarrollos a medida muy sofisticados, con poten-
cial para participar en proyectos de |+D.

Estos dos factores —la importancia cuantitativa y la
intensidad tecnoldgica— hacen que sea conveniente
dar un tratamiento especifico a este subsegmento
de la industria aeronautica.

Las principales industrias de mantenimiento a esca-
la mundial estan asociadas a los fabricantes de
motores y a las aerolineas, siendo sus principales
representantes en Espafia ITP e Iberia
Mantenimiento respectivamente.

- Los fabricantes de motores —la pieza del
avion en la que el mantenimiento es mas
intensivo— ofrecen contratos de manteni-
miento programado, asi como ad-hoc, en
los motores que proveen. No son infrecuen-
tes en el mercado de motores de aviacion la
venta del motor nuevo a un precio inferior al
coste, empaquetado con contratos de man-
tenimiento a largo plazo de los que el fabri-
cante obtiene elevados margenes de forma
recurrente a lo largo de la vida util del avion.

Las aerolineas establecidas, apoyandose
en el negocio cautivo del mantenimiento de
sus propios aviones, tienen una creciente
fuente de ingresos en las tareas de mante-
nimiento programado de aviones™ de otras
aerolineas. Las mas destacadas en Europa
son Lufthansa Technik, Air France-KLM e

Iberia Mantenimiento. Tras tres afios en los
que ha abierto sus servicios a otros clientes,
esta ultima obtiene ya cerca de un 30% de
sus ingresos del mantenimiento por cuenta
de otros operadores, porcentaje que preten-
de incrementar por encima del 50% en dos
afios. Estas operaciones la han convertido
en el mayor exportador espafiol a China en
la actualidad.

Una mencion aparte merecen las infraestructuras
de mantenimiento militar, tradicionalmente a cargo
del Ejército del Aire, y que cada vez tienen mayor
participacion en proyectos de caracter civil o dual.

Tener a punto unas instalaciones de mantenimiento
requiere importantes inversiones en capital y tecno-
logia, y tiene importantes economias de escala, por
lo que es previsible que este negocio permanezca
en manos de los fabricantes de motores y las prin-
cipales aerolineas en los afios venideros. En este
segmento del negocio tiene una particular importan-
cia para el cliente la provision de un servicio inte-
gral, no siendo el precio un factor tan importante
como en otros ambitos. La provisién de este servi-
cio integral requiere contar con equipos muy sofisti-
cados de recrecido por plasma, rectificadoras de
alta velocidad, sistemas avanzados de diagnéstico
y metrologia, etc, que requieren grandes inversio-
nes de capital y son particularmente susceptibles de
apoyo publico para el sostenimiento en el tiempo de
su ventaja competitiva.

En los ultimos afos se ha producido una gran aper-
tura a terceros de los servicios de mantenimiento de
las aerolineas, encabezada por Lufthansa Technik,
el mayor y mas avanzado operador europeo, que es
también el que tiene un mayor grado de provision
de servicios a terceros.

También es previsible que en los proximos afos se
produzca una desintegracion vertical de las activi-
dades de mantenimiento respecto a las de opera-
cion de vuelos, a través de spin-offs empresariales.
A medida que las aerolineas tradicionales expandan
su base de clientes externos, se observara un cre-
ciente grado de competencia de las aerolineas
entre si, y de éstas con los fabricantes de motores.
Asimismo podria observarse una diversificacion de
las divisiones de mantenimiento de las aerolineas
hacia la fabricacion de componentes auxiliares por
encargo, apoyandose en sus excelentes talleres,
que podrian ser competitivos en este ambito con
relativamente pocas modificaciones.

74.- Revisiones A, C, 4C, etc
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Las nuevas aerolineas de bajo coste, que centran
su negocio en la comercializacion de billetaje y se
apoyan intensivamente en la subcontratacion de
operaciones, son clientes naturales de operadores
competitivos de mantenimiento. La proliferacion de
éstos en los ultimos afos y la necesidad de contar
con fiables operaciones de mantenimiento apuntan
a un crecimiento sostenido de la demanda de servi-
cios avanzados de mantenimiento aeronautico.

En la actualidad tanto ITP como Iberia Mante-
nimiento estan bien posicionadas para competir en
este entorno global. En el caso de Iberia Mante-
nimiento, se cuenta con instalaciones amplias y
punteras en el poligono de La Mufioza, experiencia
con un amplio abanico de aviones de distintos fabri-
cantes, un importante volumen de negocio cautivo a
través de la flota de Iberia y de presentes y futuros
“phase outs”, asi como la excelencia en operacio-
nes de reparacion de piezas de alta precision.
Aunque en la actualidad Iberia Mantenimiento no
cuenta con personalidad juridica propia —es una de
las Divisiones de Iberia—, dispone de un gran poten-
cial de desarrollo de servicios avanzados en este
campo.

EADS CASA también tiene una industria competiti-
va y sostenible de mantenimiento y modernizacion
de aviones. En la misma posiciéon esta Eurocopter
Espafia, heredero de la antigua AISA, empresa de
mantenimiento mas antigua del pais.

Otro operador destacado en mantenimiento aero-
nautico es Air Nostrum, que lleva a cabo todas las
actividades de mantenimiento sobre avién (desde el
nivel de linea hasta el mayor mantenimiento de
base) de su propia flota y para otros clientes. La
plantilla del Area de mantenimiento de Air Nostrum
asciende a 300 Técnicos de Mantenimiento cualifi-
cados, 30 Ingenieros y 100 administrativos de
apoyo. Air Nostrum dispone en su base de Valencia
de un moderno hangar de mas de 6.000 m? con
capacidad para seis aeronaves regionales o hasta
dos aeronaves del tamafo del Airbus A320, con
3.500m? de almacenes y 2.000 m? de oficinas inge-
nieria de apoyo a las actividades de mantenimiento.
El hangar, inaugurado en 2003, es el mas moderno
de Europa en su clase y es notable por su concep-
cion (dispone de una red de tomas eléctricas subte-
rraneas para alimentar las aeronaves en manteni-
miento, un avanzado sistema contraincendios, aire
acondicionado, puentes grua en toda su superficie,
etc.).

Air Nostrum considera estratégica su actividad de
mantenimiento y la ampliacién de la cartera de
clientes. Uno de sus clientes fundamentales es
EADS-CASA, con el que tiene un contrato desde
2005 para la realizacion del mantenimiento mayor y

modificaciones en sus aviones, habiéndose realiza-
do hasta la fecha 10 intervenciones en C-295 milita-
res (en los que se han instalado sistemas antimisi-
les, lanzadores de chaff y modificaciones electro-
mecanicas).

Globalia —empresa operadora de Air Europa-
recientemente ha creado en Palma de Mallorca un
nuevo hangar en el que dara servicios a aviones de
su compania, asi como de otras interesadas. Esto
amplia el abanico de operadores de mantenimiento
espanoles, aumentando saludablemente la compe-
tencia doméstica. GESTAIR también tiene importan-
tes actividades de mantenimiento de pequefos
aviones.

Otra ventana de oportunidad para la industria de
mantenimiento puede ser la utilizacion empresarial
de algunas infraestructuras de defensa, con un ele-
vado potencial de uso por la industria privada. Para
ello habria que establecer acuerdos, dentro del
marco mas amplio de la estrategia de cooperacién
institucional, descrito en el punto 2.1.6 del presente
Plan.

A efectos de estrategia de capacitacion para la
industria de mantenimiento, el CDTIl concedera
atencion preferente, entre las lineas tecnoldgicas a
financiar, a algunas tecnologias clave para las
industrias espafiolas de este subsegmento, como
pueden ser el mecanizado de precision, las técnicas
de recrecido por plasma, la metrologia laser, las
barreras térmicas, la restauracién de geometria, asi
como otras areas relacionadas con la proteccién
medioambiental (tratamiento de residuos, pinturas,
reciclaje de material, etc.).

El ambito del mantenimiento no se reduce a los sis-
temas mecanicos, sino que también se extiende a
los sistemas automatizados de mantenimiento elec-
tronico de la avidnica, otro de los ambitos que se
pretende potenciar, y en el que Indra Sistemas tiene
una posicion comercial muy destacada en el ambito
internacional.

En lo que se refiere a las herramientas de financia-
cion, la industria de mantenimiento puede ser ade-
cuadamente servida por las herramientas ya exis-
tentes, si bien se realizara un esfuerzo de contactos
entre las empresas y el CDTI para difundir las posi-
bilidades de financiacion de proyectos, asi como
una difusién de oportunidades de cooperacién con
la industria auxiliar —actualmente poco empleada
por la de mantenimiento— para la participacion en
proyectos conjuntos prometedores, orientados a la
fabricacién de componentes complejos.
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2.1.5 Estrategia de Infraestructuras permanen-
tes de I+D

Un pais con ambiciones en aeronautica debe contar
con una red de infraestructuras de investigacion
dedicada a distintas disciplinas aeronauticas.
Tipicamente, estas infraestructuras requieren un
importante nivel de inversion dificilmente recupera-
ble por una sola empresa, y facilitan la puesta en
marcha de lineas de investigacion basica bastante
alejadas del mercado. Por este motivo, suelen ser
de titularidad publico-privada o 100% publica. Esta
realidad es comun a todos los paises con una
industria aeronautica desarrollada.

Espafa ya cuenta con algunas infraestructuras des-
tacadas en varios campos de la aeronautica™. Las
mas destacadas son posiblemente los laboratorios
de propulsion del INTA. Sin embargo, nuestro pais
presenta algunas carencias en diferentes ambitos
que conviene explorar para dirigir las inversiones
publicas hacia aquellos segmentos en los que la
creacion de centros de investigacion es mas priorita-
ria, a la luz de las tendencias tecnoldgicas globales.
Estas infraestructuras podran ser de titularidad publi-
ca o publico-privada, en funcion de los acuerdos que
se puedan establecer con empresas interesadas y
de la naturaleza de las propias infraestructuras.

No todas las infraestructuras son igualmente priori-
tarias, y en algunos casos la inversion en este tipo
de centros tiene dificil justificacion. Como botén de
muestra se puede mencionar que aunque Espafa
no cuenta con tuneles de viento de gran capacidad,
la experiencia de otros paises demuestra que es
dificil conseguir un grado de actividad suficiente que
justifique las elevadas inversiones en este tipo de
instalaciones, que en muchos casos son insuficien-
temente utilizadas. Si las empresas tienen interés
en hacer uso de las mismas, una solucion mas efi-
ciente es beneficiarse de las existentes en otros pai-
ses de la Unién Europea, al amparo de la legisla-
cion comunitaria.

Por motivos opuestos, tampoco es recomendable la
creacion de centros de investigacion en las areas
mas cercanas al mercado, como puede ser el caso
de los sistemas, ya que podrian dar lugar a un
“efecto desplazamiento” que desincentivara la crea-
cion de centros de investigacion puramente priva-

dos. Las infraestructuras permanentes de investiga-
cion a financiar deben ocupar un lugar intermedio
entre estos dos extremos.

Teniendo en cuenta estas consideraciones, la
Administracion espafola centrara sus esfuerzos en
potenciar las infraestructuras existentes y en crear
otras nuevas en ambitos concretos. Por lo que se
refiere a la potenciacion de centros existentes, la
Administracién espafiola pretende desarrollar su
estrategia de fortalecimiento de capacidades en
fibra de carbono dotando de suficientes fondos a
proyectos que puedan ejecutarse en la FIDAMC.
Para ello, como ya se sefialé en el punto 2.3
(Prioridades Tecnolodgicas), los proyectos de [+D en
el ambito de los composites gozaran de prioridad
tecnoldgica en el Plan Nacional de Aeronautica y en
el Plan de Desarrollo Tecnoldgico de la Industria
Auxiliar (PDTIA).

En cuanto a las infraestructuras de nueva creacion,
el esfuerzo inversor, a canalizar mediante el instru-
mento financiero de Programas Estratégicos, debe-
ria ir orientado a la creacion de centros de |+D per-
manentes de tamario intermedio en areas emergen-
tes de la aeronautica, muy particularmente en el
campo de los UAVs. Estos centros tendran capaci-
dad de ensayos y desarrollo de prototipos. En este
ambito, la estrategia de la Administracion espafiola
pasa por replicar el modelo de la FIDAMC, basado
en la cooperacion entre una gran empresa, el CDTI
y la Comunidad Auténoma de acogida del centro.

El Plan Industrial de CASA de 1999 recoge el com-
promiso por parte de EADS de creacion de un cen-
tro de excelencia en territorio espafiol. Dedicar este
centro a las aeronaves no tripuladas seria una apli-
cacion eficaz de este compromiso. Dicho centro
podria estar coparticipado por la Division de
Sistemas de Defensa de EADS, asi como por otras
empresas y entidades publicas interesadas en este
campo de actividad. El centro deberia contar con un
centro de ensayos y simulacion.

EADS tiene iniciativas destacadas en esta tecnolo-
gia (Proyectos EuroHawk, Barracuda, Eagle, CL-
289, Skorpio, Neuron, Advanced UAYV, etc.), motivo
por el cual se espera que el centro pueda ser parti-
cipado por su Divisién de Sistemas de Defensa.

75.- Descritos en el apartado 1.3.6-Las infraestructuras de investigacion y desarrollo.
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La puesta en operacion de la FIDAMC vy el lanza-
miento del centro de excelencia de UAVs cubren la
prevision temporal del presente Plan hasta aproxi-
madamente 2010. En cuanto a iniciativas posterio-
res hasta 2016, las aplicaciones del presupuesto de
Programas Estratégicos de Infraestructuras son difi-
ciles de determinar a fecha de hoy, maxime cuando
es esencial considerar la posibilidad de cooperacion
y formacion de centros mixtos con empresas priva-
das interesadas en los mismos. Algunos ambitos
que podrian ser considerados incluyen nuevos sis-
temas de control de trafico aéreo, mantenimiento
preventivo avanzado para aeronaves, sinergias téc-
nicas entre aviacion civil o militar, biocombustibles
para aviacion, reciclaje de materiales de aviacién y
las actividades de readaptacion de aviones a nue-
vas aplicaciones.

De forma conjunta con el INTA, existe potencial
para desarrollar algunas infraestructuras, respetan-
do los principios generales antes mencionados y
siempre con una potencial aplicacion comercial por
parte de las empresas. Entre las propuestas del
INTA se encuentran una Camara reverberante de
ruido acustico —con potencial aplicacion en el sector
espacial-, instalaciones de ensayos TEMPEST en
plataformas aeronauticas, un laboratorio de agre-
siones electromagnéticas, sistemas opticos de tra-
yectografia aérea, sistemas de ensayos de lanza-
miento de fragmentos, plataformas de ensayos
atmosféricos, bancos de ensayos para UAVs y
mejoras para el centro de ensayos de turborreacto-
res. Especial atencion merece la plataforma embar-
cada de ensayos medioambientales, que se realiza-
ria en cooperacion con la empresa EADS-CASA.

2.1.6 Estrategia de coordinacion institucional

Una buena coordinacion entre las empresas del
sector y los organismos publicos es clave para que
la industria aeronautica evolucione de manera equi-
librada.

Dos son las razones que aconsejan reforzar los
mecanismos de cooperacion entre distintos organis-
mos gubernamentales en el campo aeronautico: la
mejor obtencién de contrapartidas industriales y tec-
noldgicas y el no solapamiento de actuaciones.

El primer argumento se basa en que, posiblemente,
la principal herramienta de capacitacion aeronautica
utilizada por potencias emergentes ha sido el apro-
vechamiento de la politica de compras publicas
como palanca de negociacién para obtener contra-

partidas industriales y tecnoldgicas. Esta estrategia
ha sido empleada con profusién en el pasado y
sigue siéndolo en la actualidad —el caso de Rusia es
muy indicativo de que esta estrategia pervive—.

El segundo argumento en favor de una estrecha
cooperacion institucional es el evitar el solapamien-
to de actuaciones de distintas administraciones,
particularmente en el ambito de las ayudas a la 1+D.
No es infrecuente que las empresas de sectores
tecnoldgicos presenten de manera simultanea el
mismo proyecto de [+D a varios programas de ayu-
das publicas (Comision Europea, Gobierno Central,
Comunidades Auténomas, etc.), con el objetivo de
maximizar el nivel de ayudas, lo que provoca la mul-
tiplicacion de procedimientos administrativos y eva-
luaciones, asi como el peligro de desbordamiento
de los limites de la legislacién comunitaria a las ayu-
das de Estado, lo que perjudica a la eficiencia del
sistema.

Ya existen algunos mecanismos de coordinacion.
Como ejemplo se puede citar la iniciativa AirTN,
descrita en el Anexo |, orientada a coordinar las
ayudas a la |1+D de los Estados Miembros de la
Union Europea y la propia. Con el mismo espiritu, el
CDTI mantiene frecuentes contactos con sus cen-
tros homologos en las Comunidades Autbnomas en
virtud de la vigencia de acuerdos de colaboracion.

Por ultimo, y no menos importante, otro efecto
beneficioso de la mayor coordinacion institucional
es difundir y poner a disposicion de las empresas de
manera mas eficiente el amplio abanico de centros
de investigacion, ensayos y pruebas de propiedad
publica, con el fin de convertirlos en elementos de
competitividad para la industria espanola.

La Administracion General del Estado cuenta con
mecanismos de coordinacién en el ambito de la
Ciencia y la Tecnologia, siendo el mas destacado la
CICYT (Comisién Interministerial de Ciencia vy
Tecnologia).
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La “Ley de la Ciencia” encomienda a la Comision
Interministerial de Ciencia y Tecnologia (CICYT) la
programacion de las actividades de investigacion de
los organismos dependientes de la Administracion
del Estado, mediante el Plan Nacional de
Investigacion Cientifica y Desarrollo Tecnoldgico. El
Plan Nacional, cuya aprobacion corresponde al
Gobierno y cuyo seguimiento y valoracion llevara a
cabo el Parlamento sobre la base de las comunica-
ciones que le sean remitidas periédicamente por el
Ejecutivo, establece los grandes objetivos en inves-
tigacién cientifica y tecnoldgica para periodos plu-
rianuales, y ordena las actividades dirigidas a su
consecucion en programas nacionales, programas
sectoriales a realizar por los distintos Ministerios
con responsabilidades en esta materia, y progra-
mas de Comunidades Autbnomas que sean finan-
ciados en todo o en parte por fondos estatales. La
CICYT dispone de un Comité de Apoyo y
Seguimiento (CAS) en el que el CDTI esta repre-
sentado a través de su Presidente y su Director
General.
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En conjunto el importe de compras publicas aero-
nauticas anuales, no incluyendo a las Comunidades
Auténomas, asciende a una cifra cercana a los
1.500 Millones de Euros anuales, la mayor parte de
la cual corresponde a las adquisiciones del
Ministerio de Defensa. Este volumen de compras
permite obtener destacadas contrapartidas indus-
triales y tecnoldgicas.

La Gerencia de Cooperacion Industrial (GECOIN),
inicialmente incardinada en la Comision Asesora de
la Defensa sobre Armamento y Material (CADAM),
organizacion del Ministerio de Defensa™ y desde
1996 formando parte de la sociedad ISDEFE de
dicho Ministerio, ha venido realizado la negociacion
de las citadas contrapartidas asociadas a las adqui-
siciones del Ministerio de Defensa.

Las contrapartidas han permitido producir, integrar y
montar sistemas, realizar implantaciones industria-
les (Ej: Eurocopter Espafia) y centros de servicios,
asi como conseguir nichos de excelencia (Ej:
Materiales Compuestos a partir del F-18, simulado-
res y bancos automaticos, etc.). Han coadyuvado,
también, a mejorar la gestion empresarial y han
contribuido a una mejor adaptacion de la industria
espanfola a las exigencias de los programas coope-
rativos internacionales y a la exportacion de ele-
mentos producidos en Espanfia.

Con todo, y con el fin de incrementar el impacto tec-
nolégico de las compras institucionales hay margen
de mejora en la coordinacion entre el CDTI y las
autoridades de Defensa. El Ministerio de Defensa
es el mayor comprador aeronautico de la adminis-
tracion, mientras que MITyC gestiona los fondos de
[+D+i aeronauticos de la Administracién General del
Estado.

El presente plan propone intensificar el intercambio
de informacién entre el Ministerio de Defensa y el
CDTI, a fin de que este ultimo conozca lo antes
posible los planes de aprovisionamiento del prime-
ro. De esta manera, El Ministerio de Industria, a tra-
vés del CDTI podria financiar con tiempo suficiente
desarrollos tecnoldgicos preparatorios para que
cuando se efectue la compra, la industria espafiola
esté preparada y pueda participar en actividades de
mayor valor afiadido. Para poner en practica esta
coordinacion sera necesario crear un organismo for-
mal de coordinacion.

Otra dimension en la que es posible mejorar la coor-
dinacion institucional es la geografica, donde debe
existir un contacto permanente con las Comuni-

dades Autonomas con intereses aeronauticos, en
particular por lo que se refiere a las inversiones
regionales, con el fin de evitar duplicidades y armo-
nizar el crecimiento territorial con criterios de efi-
ciencia industrial. Esta coordinacién pretende llevar-
se a cabo mediante una mesa de negociacion, en la
que estarian presentes las principales
Comunidades Autonomas con vocacion aeronauti-
ca, y que contribuiran con fondos a la consecucién
de los objetivos del Plan.

Para favorecer este fin, el CDTI propone llevar a
cabo las siguientes funciones, actuando como ven-
tanilla unica de cara a las empresas.

- Ofrecerse como gestor de las peticiones de
las empresas para el uso de las instalacio-
nes.

- Publicar en su web la informacion sobre
infraestructuras disponibles para tareas de
investigacion. A través de ella, se accedera
a un censo de laboratorios y equipos de
investigacion disponibles en Espafia para la
realizacion de pruebas y ensayos. Se ofre-
cera informacion sobre su disponibilidad asi
como sobre el proceso de peticion, reserva
y condiciones de pago del uso de equipos y
laboratorios.

- Promover el uso de las instalaciones en los
proyectos empresariales a los que preste
ayuda.

Un avance muy importante en este sentido ha sido
la puesta en marcha en Diciembre de 2006 de la
Plataforma Aeroespacial Espanola (PAE), en la que
participan ATECMA, el CDTI, el Instituto Nacional
de Técnica Aeroespacial (INTA), el Ministerio de
Educacion y Ciencia (MEC), ProEspacio y la
Fundacion Aeroespacio, y que se describe en el
punto Al.7 (Plataforma Aeroespacial Espafiola) del
presente Plan, que facilitara un contacto mas inten-
so entre los agentes implicados.

76.- Entre 1984 y 1996.
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2.1.7 Estrategia de apoyo a actividades de
Control de Trafico Aéreo.

Otro ambito de particular interés es el de los siste-
mas de gestion de control de trafico Aéreo y ayudas
a la navegacion (ATM™), en los que Indra tiene una
destacada posicion internacional. En Europa, los
operadores lideres de esta tecnologia son Thales,
Indra y Selex —filial de la italiana Finmeccanica—.
Otras empresas espafiolas destacadas son Amper
Programas y Page Ibérica.

El negocio del desarrollo de sistemas ATM compar-
te mas elementos con el sector de integracion de
sistemas de informacién que con la industria basica
aeronautica, al tener una elevada componente de
desarrollo de software. Es un sector que no exige
grandes inversiones en capital fijo, pero si que es
muy intensivo en capital humano altamente cualifi-
cado, y con bajas barreras de entrada a nuevos
rivales.

El campo del ATM es un universo heterogéneo que
comprende distintos dispositivos y sistemas, tanto
terrenos como embarcados. En el ambito del nego-
cio de desarrollo de sistemas ATM hay que destacar
el relevante papel que corresponde a Aena como
principal responsable de la definicion de los reque-
rimientos funcionales, financiacién de la I+D+i e
impulso del Sistema SACTA (Sistema de
Automatizaciéon del Control del Trafico Aéreo), tec-
nologia puntera en control de trafico aéreo, recono-
cida internacionalmente.

En el ambito terreno la industria espafola cuenta con
capacidades interesantes en radares de tierra —espe-
cialmente radares secundarios—, gestion de platafor-
mas aeroportuarias, automatizacion y sistemas de
control de superficie (ASMGCS™), asi como disposi-
tivos de negociacion de trayectos e interoperabilidad,
o0 estaciones de control basados en sistemas de GPS
diferencial. También es necesario destacar la futura
importancia de los sistemas de navegacion aérea por
satélite EGNOS/GALILEO, en los que Aena esta rea-
lizando un importante esfuerzo inversor en colabora-
cion con las empresas espafiolas.

Un campo de crecimiento al que se concedera aten-
cion preferente sera el desarrollo de radares prima-
rios, que han cobrado un nuevo impulso comercial
como consecuencia de los sucesos del 11-S, que
revivieron las perspectivas de estos dispositivos,
muy adecuados a las nuevas necesidades de segu-
ridad interior (“Homeland Security”). Programas de
desarrollo de estos sistemas podria ser impulsado a
través de instrumentos a riesgo, dado su elevado
potencial comercial.

Otras oportunidades se pueden derivar del previsi-
ble crecimiento de la aviacion general y de los avio-
nes de uso personal o corporativo. En este sentido,
se ha detectado que existe una cierta carencia de
sistemas sencillos y asequibles de navegacion GPS
e interaccion con aerédromos y otros aviones, que
podrian ser comercialmente exitosos si pudieran ser
industrializados a bajo coste, poniéndolos al alcan-
ce de usuarios no profesionales.

También se estudiaran propuestas para digitalizar
las comunicaciones Tierra-Aire-Tierra en VHF y
UHF, que actualmente adolecen de una escasa cali-
dad de sonido, algo que también contribuiria a la
seguridad en el ambito de la aviacién general.

Otro ambito de potencial impulso son las activida-
des de desarrollo de terminales aeroportuarias —a
medio camino entre la aeronautica y la ingenieria
civil-, en las que hay algunos sistemas de alto valor
afadido exportados con éxito por empresas espa-
folas (Indra, SENER, etc.). Se potenciaran, como
minimo, desarrollos en el campo de las tecnologias
de automatizacion de la gestidn del trafico y de ope-
raciones basadas en trayectorias, uno de los cam-
pos de mayor potencial en el universo del ATM.

Finalmente, un proyecto muy relevante que ya ha
sido descrito en este informe es el proyecto de sis-
tema de Cielo Unico Europeo-SESAR™. La industria
espafiola esta bien posicionada de cara a esta ini-
ciativa europea, gracias a la importante presencia
de Indra como uno de los lideres en sistemas ATM,
que colabora en este proyecto con otros actores
como INECO/AENA, o Iberia.

77.- Air Traffic Management, concepto en el que se incluye el Air Traffic Control (ATC)

78.- Advanced Surface Movement Guidance and Control Systems

79.- Descrito en el anexo Al.
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2.1.8 Estrategia de Capital Humano.

La industria aeronautica es una industria intensiva
en conocimiento, que hace uso de una mano de
obra de un alto nivel de cualificacion, con un eleva-
do porcentaje de Ingenieros superio-
res en puestos tanto técnicos como
gerenciales. En la actualidad, la
principal institucion espafiola de
formacion de técnicos de grado
superior en aeronautica es la ETSIA
de La Universidad Politécnica de
Madrid. En los ultimos afios esta titu-
lacion se ha comenzado a cursar
también en la Universidad Politécnica
de Catalufa®, la Universidad de
Sevilla y la Universidad Politécnica de
Valencia. Otras ramas de ingenieria
(Industrial, Telecomunicaciones, ICAI)
también realizan una importante apor-
tacién de profesionales al sector aero-
nautico.

Otras universidades con participa-

cion en la formacion en el ambito aeronautico son la
Universidad Auténoma de Madrid, que ofrece una
titulacion en gestion de empresas aeronauticas, o la
Universidad Rey Juan Carlos, cuya oferta docente
incluye titulacién de piloto de aeronaves, psicologia
aeronautica y seguridad de vuelo.

Una institucion destacada en la formacion de indole
mas gerencial para el sector aeronautico es la
Escuela de Organizacion Industrial (EOI), depen-
diente del Ministerio de Industria, Turismo y
Comercio, que ofrece un Master en Administracion
de Empresas (MBA) a tiempo completo con una
especializacion en Aeronautica, impartido en Madrid
y Sevilla en virtud de un convenio entre la Escuela
y EADS. Otras instituciones educativas privadas y
publicas imparten cursos cortos de especializaciéon
en aspectos industriales aeronauticos®'.

Si se cumplen las previsiones de evolucion del volu-
men de produccion aeronautica espafiola conteni-
das en este Plan, el sector aeronautico espafol
aumentara su tasa de absorcion de nuevos titulados
superiores, pasando de cerca de 600 a 1.000 al
afo.

@ Sede de la EOIl en Madrid

Las competencias de dimensionamiento de los cen-

tros de formacién corresponden a las
Universidades, el Ministerio de Educacion y Ciencia
y a las Comunidades Auténomas. No obstante, si
que existen algunos ambitos de actuacién en los
que CDTI puede promover actuaciones positivas
para mejorar la calidad del Capital Humano relacio-
nado con la industria aeronautica.

En el caso de los Ingenieros Aeronauticos, las
Escuelas de reciente creacion pueden responder al
reto del crecimiento en la demanda de titulados, por
lo que no parece a priori que vaya a existir un cue-
llo de botella inmediato en la escasez de este seg-
mento de profesionales.

No ocurre lo mismo con otros técnicos superiores
empleados en el sector aeronautico provenientes
de otras disciplinas técnicas, que podrian sufrir una
insuficiente oferta educativa en su adaptacién al
sector, tanto en materias técnicas como gerencia-
les. De acuerdo con estimaciones del CDTI, el sec-
tor aeronautico pasara de absorber unos 500-600
técnicos superiores no aeronauticos al afo a alrede-
dor de 800, sin que se observe un crecimiento simi-
lar en la oferta de formacion continua o de reciclaje
sectorial. Este es el segmento donde seran mas
necesarias actuaciones®.

80.- Impartido en su campus de Terrassa.

81.- Esta breve relacion no pretende ser exhaustiva de toda la oferta educativa relacionada con los aspectos industriales de la aero-
nautica, sino tan solo indicativa de sus centros docentes mas destacados. Tampoco se incluye en ella la oferta de formacién de
pilotos civiles o militares, que no se considera competencia de este Plan Estratégico.

82.- También se han detectado carencias en el nimero de técnicos de Formacion Profesional con formacion especifica para la indus-
tria aeronautica, si bien la resolucion de esta carencia excede las competencias del Ministerio de Industria, Turismo y Comercio.
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Algunas propuestas a analizar son:

* Lanzar un curso intensivo de una semana
de duracién para profesionales de introduc-
cion al sector industrial aeronautico, patroci-
nado conjuntamente por el CDTI y la EOI
y/o potencialmente la ETSIA-UPM vy el
Colegio de Ingenieros Aeronauticos, que
podria ser impartido una vez al afo en los
principales polos aeronauticos de Espana.
Este curso estaria especialmente orientado
a los empleados de la industria aeronautica.

* Ampliar el numero de plazas del MBA con
especializacién aeronautica de la EOI.

* Crear un curso de especializacion de 6
meses de duraciéon a tiempo parcial, cen-
trandose en los aspectos econdémicos del
sector aeronautico.

T

Otro aspecto en el que se podrian realizar actuacio-
nes de interés es la promocién de vocaciones pro-
fesionales dentro del sector aeronautico. La expe-
riencia de otros paises de nuestro entorno con un
sector industrial aeroespacial mas maduro da a
entender que a medio plazo podria observarse una
caida en el numero de titulados salientes de la
Universidad Espanola. La evoluciéon del numero de
titulados universitarios —derivada de la evolucién de
la piramide de poblaciéon— apunta a que ésto podria
ser también una realidad en Espafia en pocos afios.

Para contribuir a promocionar las carreras aeronau-
ticas, y para facilitar una herramienta de seleccion
de talentos aeronauticos en el ambito universitario,
se propone convocar un concurso anual de ideas
sobre nuevos productos e ingenios aeronauticos
entre los estudiantes de dos ultimos afios de
Ingenieria. Este concurso podria —con una buena
actividad de promocion- alcanzar cierta presencia
en los medios de comunicacion. El concurso podria
estar patrocinado por el CDTI, las escuelas intere-
sadas y ATECMA, pudiendo quedar desierto si no
se presentan conceptos de suficiente interés.
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2.2 Nuevo marco de ayudas a la I+D

El nuevo marco de ayudas propuesto asume la
denominacion colectiva de Plan Nacional de
Aeronautica, y contempla los programas a las ayu-
das aeronauticas ya existentes: los Programas
Estratégicos de Tecnologia (Antiguo PNA), los
Programas Estratégicos de Desarrollo (antiguos
Proyectos Cualificados Civiles) y los Programas

e T Y

Estratégicos de Infraestructuras, que experimenta-
ran un destacado incremento en su dotacion eco-
némica, asi como tres instrumentos adicionales:
Los Proyectos Estratégicos de Investigacion, el
Plan de Desarrollo Tecnoldgico para la Industria
Aucxiliar (PDTIA)® y los avales de garantia recipro-
ca AEROAVAL.
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2.2.1 Programas Estratégicos de Tecnologia

Hasta el afio 2005, el Plan- Tecnoldgico Aeronautico
se encontraba integrado en el PROFIT*,
Actualmente la gestion de las ayudas de este pro-
grama corresponde al CDTI, donde han recibido el
nombre de Plan Nacional de Aeronautica (PNA)
—denominacion nueva genérica para todos los pro-
gramas de apoyo a la |+D aeronautica—, y que se
renombran Programas Estratégicos de Tecnologia.

83.- El CDTI sera el organismo gestor de estas ayudas de acuerdo con el mismo procedimiento que en los Programas Estratégicos de

Tecnologia
84.- PROFIT: Programa de Fomento de la Investigacion Técnica
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Las ayudas de los Programas Estratégicos de
Tecnologia siguen la metodologia de las ayudas
multisectoriales CDTI, basadas en derecho privado,
combinando una cuantia variable de créditos y sub-
venciones para financiar una parte del presupuesto
para proyectos concretos de [+D+i. Se trata de prés-
tamos plurianuales con un tramo no reembolsable y
tipo de interés del 0%, en los que el CDTI asume el
riesgo técnico del proyecto.

Las ayudas de los PP. EE. de Tecnologia no tienen
unas convocatorias fijas y admiten modificaciones a
los proyectos presentados de acuerdo con el equi-
po evaluador del CDTI, con caracter previo a su pre-
sentacion definitiva. Las ayudas tienen la naturale-
za de contrato privado entre la empresa y el CDTl y
deben ser aprobados por el Consejo de Administra-
cion del CDTI.
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@ Cuadro comparativo entre ayudas PROFIT y PP.EE. de Tecnologia

Las ayudas de los PP. EE. de Tecnologia admiten 3
modalidades en funcién de la cercania al mercado
del desarrollo que pretenden financiar, pudiendo ser:
Proyectos de Investigacion Industrial Concertada
(PIIC); Proyectos de Desarrollo Tecnoldgico (PDT) o
Proyectos de Innovacion Tecnoldgica (PIT). Cada
una de estas tres modalidades tiene un porcentaje
distinto de subvencion y distintos plazos de recupe-
racion y carencia. El tramo no reembolsable —o de
subvencion- depende asimismo de la adecuacién
del proyecto a las prioridades tecnoldgicas expues-
tas en el presente Plan.
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Las ayudas de los PP.EE. de tecnologia incluyen a
las del PDTIA, que es un caso particular de proyec-
tos de desarrollo tecnoldgico con ayudas diferencia-
das orientadas a las necesidades de la industria
auxiliar.

El presupuesto global de las ayudas de los PP. EE.
De Tecnologia en 2006 ascendié a unos 60 M<€,
divididos entre subvenciones y créditos reembolsa-
bles en funcién de la naturaleza de los proyectos
presentados.

2.2.2 Programas Estratégicos de Desarrollo

Estos proyectos, antes denominados Proyectos
Cualificados Civiles, estan destinados a capacitar y
preparar tecnoldgicamente a la industria para parti-
cipar en iniciativas especificas de desarrollo
(Airbus, motores de grandes aviones civiles, heli-
copteros, desarrollo de UAVs,...), bien en el marco
nacional o internacional. Los fondos de estos pro-
gramas pueden servir también para la adquisicion
de material aeronautico por parte de la
Administracién, siempre y cuando exista un compo-
nente tecnoldgico que asi lo justifique y/o el progra-
ma sea de interés nacional.

Sus principales caracteristicas son:

* Ayudas reembolsables a proyectos presen-
tados sin convocatoria fija y con caracter
plurianual, siendo un marco abierto y flexi-
ble, susceptibles de aplicacién a proyectos
civiles o de uso dual.

* Aprobacion por el Consejo de Administra-
cion del CDTI y supeditadas a las disponibi-
lidades de la correspondiente partida presu-
puestaria

* Aportacion de hasta el 75% del presupuesto
global, en funcion de la naturaleza del pro-
yecto presentado (en el caso de las ayudas
a las grandes aeronaves civiles del
Programa Airbus estaran limitadas al 33%
de los costes totales de desarrollo®).

* Tipo de interés 0%, a excepcioén de las ayu-
das a las grandes aeronaves civiles del
Programa Airbus, en cuyo caso se aplicara
el tipo de interés de la Deuda Publica

(Rendimiento Medio de la Deuda del
Estado, Direccion General del Tesoro y
Politica Financiera).

* Plazo de amortizacion de 17 afos, con 3 de
carencia por mor de los largos periodos de
desarrollo y maduracién de estos proyectos.
Con caracter excepcional, podra considerar-
se un periodo de amortizacion superior si el
modelo de negocio debidamente justificado
asi lo recomendase. No obstante, en el caso
de programas de desarrollo de aeronaves
civiles, motores y sistemas (Airbus, etc.), se
asume el riesgo comercial y la devolucion
gira en funcioén de las aeronaves entrega-
das.

* Reintegro directo al Tesoro Publico.

El presupuesto de los programas estratégicos de

desarrollo para el afio 2006 ascendié a unos 90 M€
en créditos reembolsables.

2.2.3 Programas Estratégicos de Infraestructuras

Son proyectos orientados a financiar los costes de
puesta en marcha u operacion de infraestructuras
permanentes de investigacion. Su primera aplica-
cion fue la financiacion de parte de los gastos de
puesta en marcha de la FIDAMC®.

Se trata de ayudas no reembolsables, ni condicio-
nadas a la obtencion de hitos. Se conceden con
caracter discrecional para costear las inversiones
de establecimiento de infraestructuras de 1+D, orga-
nizadas como Fundacién, potencialmente con la
participacion de otros socios —publicos o privados-
con los que se establezcan acuerdos en este senti-
do. Como contrapartida, se suele requerir una parti-
cipacion del CDTI en los organismos de gobierno.
Su presupuesto maximo para 2006 ascendié a unos
8 M€ en compromisos, de los que se desembolsa-
ran 4,5 M€ a lo largo de 2007.

85.- Las restricciones aplicables a Airbus en los programas cualificados civiles se derivan del acuerdo bilateral entre Europa y Estados
Unidos sobre grandes aviones comerciales de 1992, que forma parte de la normativa de la Organizacion Mundial del Comercio

(OMC).

86.- Véase apartado 1.3.6 - Las Infraestructuras de investigacion y desarrollo.
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2.2.4 Otros programas ya existentes

El CDTI gestiona una amplia gama de programas
de apoyo a la |+D+i sin orientacion sectorial, que
pueden ser de aplicacion a la industria aeronautica.
Entre los mismos se pueden citar:

- CENIT (Consorcios Estratégicos Nacionales
de Investigacion Técnica) es una herra-
mienta disefiada para cofinanciar proyectos
de investigacion con alto riesgo, altas nece-
sidades de inversion prolongadas en el
tiempo y protagonizados por consorcios de
empresas con participacion de centros tec-
nolégicos u Organismos Publicos de
Investigacion (OPIs).

Sus requisitos son la participacién de al
menos 4 empresas (dos de ellas PYMES) y
dos centros de investigacion, con un compro-
miso temporal de 4 afos y un presupuesto
minimo de 5 millones de euros medios anua-
les, de los que el sector privado debe aportar
al menos el 50%. Esta herramienta esta
orientada principalmente a las areas temati-
cas de Biomedicina y Ciencias de la Salud,
Tecnologias Alimentarias, Tecnologias de la
Informacién y la Comunicacion, Tecnologias
de la Produccion y Disefio, Medioambiente,
Desarrollo Sostenible y Energias Renova-
bles, Nuevos materiales y Nanotecnologia,
Movilidad sostenible, Tecnologia aeroespa-
cial y Seguridad.

Capital riesgo NEOTEC: El programa NEO-
TEC Capital Riesgo, comenzé su actividad
el 1 de marzo de 2006 y cuenta con un pre-
supuesto de 183 millones de euros, opera-
do a través de una Sociedad de Capital
Riesgo cuyos principales accionistas son el
CDTI, el Fondo Europeo de Inversiones
(FEI) y grandes empresas privadas espafo-
las. Esta iniciativa tiene como objetivos, por
un lado, invertir en un nimero estimado de
entre 15y 25 fondos de capital riesgo espa-
foles durante el periodo 2006-2010 vy, por
otro, coinvertir directamente con otras enti-
dades de capital riesgo nacionales o extran-
jeras en empresas de base tecnoldgica.

Este programa se estructurara en dos tipos
de Sociedades de Capital Riesgo:

* La Sociedad de Capital Riesgo NEOTEC
Capital Riesgo, que actuara como Fondo
de Fondos invirtiendo en un nimero esti-
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mado de entre 15 y 25 fondos de capital
riesgo espafnoles durante el periodo
2006-2010, —cada uno de los fondos
invertira, a su vez, probablemente en
unas 10 o mas pymes tecnoldgicas—.

*La Sociedad de Capital Riesgo
Coinversion NEOTEC que coinvierte
directamente en pymes, acompafando a
una entidad de capital riesgo que es la
que lidera la inversion y asume su gestion.

- Programas de cooperacion internacional: El
CDTI gestiona varios programas de coope-
racion tecnoloégica internacional con otras
areas geograficas, entre los que se pueden
destacar EUREKA (Europa), IBEROEKA
(América Latina) y CHINEKA (China). Sus
objetivos son promover la cooperacion
transnacional y la transferencia de tecnolo-
gia entre empresas privadas, asi como faci-
litar la internacionalizacién de las empresas
espanolas. El presupuesto de este progra-
ma es de 110 M€ anuales en subvenciones
y créditos blandos.

Otros programas horizontales incluyen los
Proyectos Integrados de Demostracion y las
Agrupaciones Empresariales Innovadoras con
cargo al Fondo Tecnoldgico. Las empresas también
pueden beneficiarse de desgravaciones fiscales
asociadas a la inversion en [+D.

2.2.5 Programa Estratégicos de Investigacion

Este programa esta orientado a eliminar el riesgo
asociado a la I+D de proyectos muy alejados del
mercado con un importante coste de desarrollo no
recurrente, cuya recuperacion a largo plazo es muy
incierta. Mediante este instrumento el CDTI conce-
dera ayudas con el mas alto nivel de intensidad de
ayuda disponible de acuerdo a la normativa euro-
pea y espanola al desarrollo de dispositivos aero-
nauticos en sus fases mas tempranas de desarrollo.



2.2.6 Plan de Desarrollo Tecnolégico de la
Industria Auxiliar (PDTIA)

ElI PDTIA no es en puridad un mecanismo de finan-
ciacion de nueva creacion, sino una extensiéon de
los Programas Estratégicos de Tecnologia, en su
modalidad de Programas de Desarrollo tecnolégico
(PDT) que estara orientado a la capacitacion de la
industria auxiliar aeronautica, e incentivara de forma
especial la cooperaciéon entre empresas para con-
seguir una adecuada masa critica.

Las ayudas del PDTIA tendran los siguientes requi-
sitos de participacion:

- Creacion de un consorcio de empresas coo-
perantes (a través de una AIE). En dicho
consorcio debe haber al menos una empre-
sa de montaje, fabricacion o mantenimiento
y al menos una empresa de Ingenieria,
Universidad u OPI. ElI numero de socios
sera mayor de dos y menor de cinco.

- Las empresas participantes en el consorcio
deben ser PyMES®.

- Participacion en un proyecto de alto conte-
nido tecnolégico en |+D+i.

- Se valorara especialmente que el proyecto
esté orientado a la obtencion de un contrato
internacional, lo que conllevara una mayor
intensidad de ayuda.

- El socio mayoritario del consorcio no debe
percibir mas del 70% de la ayuda.

Si se cumplen estos requisitos, la AIE podra optar a
los porcentajes maximos de ayuda permitidos por la
Union Europea y descritos en el apartado Anexo |l
del presente plan referido a Normativa de la Union
Europea.

Para la concesion de ayudas se combinara subven-
cion y crédito con tipo de interés bonificado. La
intensidad total de la ayuda se sitia potencialmente
en el intervalo del 30-80%, en funcion de 2 criterios:

- Riesgo: El nivel ayuda sera mayor cuanto
mas lejos del mercado se situe la actividad
subvencionada. Habra tres niveles de ayu-
das, siendo estos del 65% para proyectos
de investigacion, 35% para desarrollo y 30%
para innovacion.

- Segmento tecnoldgico: Ambito técnico en el
que se realiza el proyecto de acuerdo con
su mayor o menor potencial. Esto se tradu-
cira en la aplicaciéon de un coeficiente sobre
el porcentaje anteriormente indicado, que
sera de 0,9 para areas de maxima prioridad
tecnoldgica, 0,8 para prioridad media y 0,7
para prioridad baja. Las lineas tecnolégicas
mas prometedoras se describen y clasifican
en el apartado 2.3 (Prioridades Tecnologi-
cas) del presente plan.

Se concedera una prima adicional del 10% para
aquellos proyectos con origen en la participacion
internacional de las empresas, siendo el objetivo
deseable la participacién en un contrato de otro
pais.

La dotacion presupuestaria prevista en los afios que
comprende el actual plan de estos nuevos progra-
ma de ayudas se detalla en el apartado de 2.4 -
Plan de Implantacién y prevision de evolucién pre-
supuestaria.

2.2.7 AEROAVAL

El objetivo de AEROAVAL es facilitar el acceso de
las PyMES aeronauticas a avales de garantia reci-
proca que mejoren su participacion en programas a
riesgo87.

La gestion de los avales se llevaria a cabo de forma
independiente por parte de Sociedades de Garantia
Reciproca (SGC) ya existentes, dependientes de
las Comunidades Autbnomas, con las que se llega-
ra a un acuerdo para abrir una linea de avales espe-
cificos para aeronautica, con el objetivo de facilitar
la concesion de instrumentos de crédito avalados
con caracteristicas hechas a la medida de las nece-
sidades de los pequefios subcontratistas que ten-
gan interés en participar en programas a riesgo con
largos periodos de recuperacion. EI CDTI no partici-
paria en las tareas de evaluacion de los avales
—que corresponden al personal operativo de la
SGC-.

El objetivo de AEROAVAL es alcanzar un saldo vivo

de créditos garantizados de alrededor de 50 M€ en
2013.

87.- De acuerdo con la definicién de la Union Europea.

88.- La Sociedad de Garantia Reciproca AVALMADRID es pionera en este ambito, contando ya con una linea especifica para el sector.

plan estratégico para el 89
sector aeronautico espafiol



2.3 Prioridades Tecnoloégicas

Es necesario realizar una evaluacion de las priorida-
des tecnoldgicas futuras, en funcion de las preferen-
cias expresadas por la industria, las prioridades de
la Administracion, y las tendencias globales obser-
vadas, con particular énfasis en las actividades de
mayor valor afiadido, potencial de crecimiento y
menor riesgo de deslocalizacion industrial. Estas
prioridades se estableceran combinando el desarro-
llo incremental de las capacidades ya existentes, y
diversificando hacia nuevos campos prometedores.

En el apartado 1.2.4 se ha proporcionado una vision
global del estado actual de la industria aeronautica
espafiola a través de las lineas de negocio principa-
les y del grado de desarrollo de las actividades que
se llevan a cabo. Partiendo de esta radiografia del
sector en nuestro pais, este apartado se interpreta
como el conjunto de tecnologias que se deben
implementar (en caso de no existir en la actualidad)
0 que se deben afianzar (en el caso de que ya exis-
tan) para mantener y aumentar la competitividad de
la industria aeronautica espafola a medio plazo.
Estas prioridades tecnoldgicas se referiran tanto a
tecnologias de ambito general que se quiere poten-
ciar, como al desarrollo de productos completos
—sobre todo en el ambito de los sistemas—. Esta
vocacion de desarrollar capacidades de integracion
permeara todos los segmentos tecnoldgicos a con-
siderar de manera preferente.

El planteamiento general de estas prioridades tec-
noldgicas es potenciar las capacidades ya existen-
tes de la industria espafiola, para mantener o mejo-
rar su destacada posicion internacional relativa de
forma incremental, asi como diversificar hacia cam-
pos de mayor valor afadido. Por ultimo, se hara un
particular hincapié en potenciar las capacidades de
desarrollar sistemas completos integrados —inclu-
yendo determinados segmentos del mercado de
aviones— por encima del desarrollo de componentes
aislados. Se concedera con caracter horizontal una
atencion especial a los productos propios comercia-
lizables de manera auténoma.

Uno de los sectores que cuenta con mayores
expectativas de crecimiento dentro del ambito aero-
nautico es el de las plataformas aéreas no tripula-
das (UAVs — Unmanned Aerial Vehicles). Ademas
de un uso cada vez mas intensivo en los conflictos
bélicos, el gran numero de posibles aplicaciones
civiles para los UAVs ha multiplicado su mercado
potencial, dominado en la actualidad por los fabri-
cantes americanos e israelies. Aparte de ellos, un

gran numero de paises usan y desarrollan sistemas
de este tipo, desde los paises con mayor peso en la
aeronautica europea, como son Alemania, Francia,
Reino Unido o Italia, a otros como Suiza, Finlandia,
Bulgaria o la Republica Checa. Ademas Japén y
Australia estan desarrollando sistemas, mientras
que paises como Corea del Sur, la India, Malasia,
Pakistan, Singapur, Taiwan e Indonesia entre otros,
pretenden adquirir sistemas de UAVs a los paises
mas desarrollados.

Espafia deberia aprovechar el potencial del sector
como vector de crecimiento para crear una industria
estable de UAVs, que permita la generacion de
empleo altamente cualificado y un entramado indus-
trial consolidado. En ese sentido, las lineas tecnolo6-
gicas de mayor interés son:

- Sistemas de comunicaciones (enlaces de
datos, comunicaciones de voz y datos segu-
ras...).

- Tecnologias de radar, sensores y antenas,
técnicas de apuntamiento y seguimiento de
blancos.

- Tecnologias asociadas a la integracion de
distintas fuentes de sefal, incluyendo sen-
sores a bordo, navegacion y sistemas de
vuelo.

- Tecnologias asociadas con el segmento de
tierra (estaciones de control y planificacion
de mision, técnicas de simulacion y entrena-
miento, gestion y tratamiento de la informa-
cion recibida de los sensores, sistemas ope-
rativos en tiempo real, integracion en redes
de mando y control...).

- Tecnologias de navegacion y control (FCS®).

Bancos de integracion de equipos.

Estructuras (empleo de nuevos materiales,
estructuras mas ligeras y eficientes aerodi-
namicamente).

Sistemas necesarios para la integracion
dentro del espacio aéreo controlado (siste-
mas de piloto automatico, sistemas anticoli-
sion “ver y evitar”, sistemas de aterrizaje y
despegue automatico...), con vistas a la
certificacion y proxima regulacion para la
operacion de este tipo de sistemas.

89.- Flight Control Systems.
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Otro sector que parece presentar una importante
oportunidad futura es, dentro de la Aviacién
General, el de los Very Light Jets (VLJ), aeronaves
propulsadas por motores a reaccién con un peso
inferior a los 4.500Kg. En este sector se plantean
dos escenarios futuros para la industria espafiola:

- Desarrollar actividades para las actuales
compafias tractoras (Embraer, Eclipse,
CESSNA, etc.). En este sentido nuestra
capacitacion en fibra de carbono puede ser
muy util ya que algunos modelos tienen una
estructura realizada en composites, si bien
la mayoria utiliza el aluminio. También se
podrian asumir actividades relacionadas
con el motor (turbopropulsores pequefios),
asi como sistemas y equipos de software y
navegacion.

- Fabricar bajo licencia un modelo de VLJ ya
desarrollado, con una empresa espafiola
actuando como prime e incorporando
empresas subcontratistas. A futuro, las
capacidades desarrolladas conducirian a
que el prime espafol colaborara en tareas
de desarrollo de futuras familias del VLJ en
calidad de socio tecnoldgico.

También se estudiaran alternativas de financiacion
de pequefias aeronaves recreativas, con alto poten-
cial de comercializacion.

En el ambito de los helicopteros, la industria espa-
fola debe aprovechar los nuevos programas de
compras institucionales (Tigre, NH-90, EC-135)
para capacitarse en determinados nichos tecnoldgi-
cos en los que pueda rentabilizar su conocimiento y
experiencia en otros sectores aeronauticos. Para
ello, se perseguira una participacion intensiva en
[+D en los futuros proyectos de la familia
Eurocopter:

- Fabricacién de estructuras en material com-
puesto: célula, palas de rotor, compuertas,
etc.

- Sistemas y equipos: en particular los siste-
mas hidraulicos, neumaticos y de avidnica.

- Turbomagquinaria: principalmente la fabrica-
cion de turbinas de gas, donde se puede
rentabilizar el conocimiento adquirido en
motores de aeronaves.

- Actividades soporte a la fabricacion de
estructuras: mecanizado, utillaje, maquina
herramienta de alto valor afiadido.

Por ultimo, el sector de los aviones regionales pro-
porciona también algunas oportunidades para la
industria espafiola, en lo que se refiere a la provi-
sion de sistemas y subsistemas. Las sinergias con
los programas de grandes aeronaves civiles y con
los aviones de transporte militar, en los que Espafia
ha conseguido una posicién destacada, pueden
ejercer de trampolin para lograr un mayor protago-
nismo en este sector. Las tecnologias que nuestra
industria estaria en mejor situaciéon de asumir son
las relacionadas con las estructuras en material
compuesto, los sistemas de aviénica y componen-
tes del motor.

Desde el punto de vista de las tecnologias, en par-
ticular en lo referente a las aeroestructuras, Espana
tiene que consolidar el liderazgo en la fabricacién de
estructuras en material compuesto para grandes
aviones civiles y en las actividades asociadas de
mecanizado, maquina herramienta y utillaje. Las
prioridades tecnolégicas en este campo deben
encaminarse a la fabricacion de nuevas estructuras
adicionales a las ya fabricadas, en particular seccio-
nes de fuselaje y alas, asi como a aprovechar las
oportunidades que se presenten en otros sectores
aeronauticos.

En el apartado de turbomaquinaria, el reto futuro de
la industria espafola reside en dar el salto a la fabri-
cacion de nuevos componentes de motor adiciona-
les a los fabricados actualmente. Asi, en el campo
de las aeronaves civiles, el conocimiento actual
sobre turbinas de baja presion puede ejercer de
trampolin para entrar en el mercado de las turbinas
de alta e intermedia, que representan mas de un
15% del coste total del motor. Para ello se requiere
un alto grado de inversion en I+D, ya que estos
componentes son de una complejidad tecnoldgica
superior y requieren el dominio de nuevos materia-
les y técnicas como la de refrigeracion. A futuro, el
desarrollo de plantas de propulsion limpias sera tan
importante como el de células eficaces, dada la
escalada en el uso de la aviacion comercial y su
efecto en el medio ambiente. La industria espafiola
relacionada con la propulsién debera tener muy pre-
sente esta evolucion, que se tiene en cuenta como
prioridad tecnolodgica en este Plan.
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El apartado de aviacién de misién merece una men-
cion aparte, buscandose potenciar los sistemas
relacionados con vigilancia maritima y tecnologias
asociadas, asi como repostaje en vuelo.

AEROESTRUCTURAS

AVIONICA

La siguiente tabla pretende proporcionar una visién
de lo que podria ser la industria espafiola en el hori-
zonte del 2015 en caso de lograr posicionarse en
las lineas tecnoldgicas sefialadas en este apartado.

B Presencia importante de la industria espafola/Actividades de liderazgo
Presencia moderada de la industria espafola

Escasa actividad de la industria espafiola

| ] Ninguna actividad de la industria espafiola

AVIONES CIVILES

Grandes | Aviaciéon | Aviacion

A i General

Utillaje

Maquina
herramienta

Estructuras
metalicas

Estructuras
en material
compuesto

Mecanizado de
estructuras y
componentes

Montaje de
conjuntos/
subconjuntos

Montaje de
estructuras

Software

Equipos
embarcados
y terrenos

Simuladores

AVIONES MILITARES AVIONES HELICOPTEROS

T rte|Multimision| Combate NO

Combate/
Militar

Sistemas de
Actuacion y
Control

@ Prioridades tecnologicas
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AVIONES CIVILES AVIONES MILITARES HELICOPTEROS

AVIONES

o — R NO
Grandes | Aviacién | Aviacion |Transporte|Multimision| Combate TRIPULADOS Combate/

Aeronaves| Regional | General Militar Militar

Sistemas de
Navegacion

Sistemas de
Comunicaciones

AVIONICA

Sistemas
de Mision

Sistemas de
Autodefensa

Electrénica

Radares

Antenas

Bancos
Integracién

Sistemas de
Combustible

Sistemas y
actuadores
hidraulicos
Sistemas y
actuadores
neumaticos

SISTEMAS

Sistemas
eléctricos

Sistemas de
recuperacion

Componentes de
mortor

@ Prioridades tecnologicas
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AVIONES CIVILES

AVIONES MILITARES AVIONES HELICOPTEROS

— o o NO -
Aviacién | Aviacion [Transporte|Multimision| Combate TRIPULADOS Civil Combate/

General Militar Militar

Grandes

Subconjuntos
de motor

Modulos
de motor

Sistemas
del motor

Utillaje del
motor

Ensayos en
Banco

Estudios
aerodinamicos y
estructurales
Disefio y
especificacion
sistemas

Ensayos

e
o
w
z
w
O]
<

Ingenieria
Aeroportuaria

Mantenimiento
motor

Mantenimiento
operacion

Sistemas
de diagnéstico

Sistemas de
identificacion
vigilancia
Sistemas de
navegacion via
satélite

MANTENIMIENTO

ATM

Radares

Gestion
de informacion

@ Prioridades tecnologicas
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2.4 Plan de Implantacion y prevision de « La traslacion de las prioridades tecnoldgicas

evolucién presupuestaria e instrumentos del presente Plan
Estratégico para el sector Aeronautico al

Plan Nacional de Investigacién Cientifica,
Desarrollo e Innovacién Tecnolégica 2008-
2011 del Gobierno de Espana. En este ulti-
mo, la aeronautica gozara de un tratamien-
to separado del resto de areas relacionadas
con el transporte.

La puesta en marcha de las medidas propuestas
por el Plan tendra cuatro partes:

* Una difusion de los planes de la Administra-
cion a los actores interesados a través de la
publicacién del presente Plan y su presenta-

cion en distintos foros. L .
ejercicio de prospectiva basado en la respuesta de

la industria a los instrumentos de apoyo ya existen-
tes, para realizar una estimacion presupuestaria
consistente con los objetivos del Plan, y adecuada
para poder llevar a la practica cada uno de los com-
ponentes de la estrategia expuesta. Considerado de
manera conjunta, el presupuesto de concesion de
fondos a lo largo del periodo contemplado por el
Plan, medido en términos anuales de compromisos
de concesion de ayudas, agrupando subvenciones
y créditos, se muestra en el siguiente grafico:

* La eventual aprobacion de los Presupues-
tos Generales del Estado 2008 como paso
previo a la puesta en marcha de los instru-
mentos -tanto nuevos como pre-existen-
tes™-.

* El establecimiento de acuerdos con las CCAA
para cofinanciar el presupuesto de subvencio-
nes previsto.
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LAS CANTIDADES CONCRETAS PRESUPUESTADAS PARA CADA INSTRUMENTO
SE MUESTRA EN LA SIGUIENTE TABLA (CIFRAS EN EUROS):
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90.- El procedimiento administrativo para la aprobacion de los nuevos instrumentos financieros a gestionar por CDTI requiere para su
Plasmacion en los Presupuestos Generales del Estado de la aprobacion por el Consejo del CDTI de las nuevas modalidades de ayu-
das, en un primer paso, y de la negociacion de la cuantia a asignar, en el contexto de las prioridades generales del Gobierno. Por este
motivo la introduccion de nuevos instrumentos (PDTIA, PP.EE. de Investigacion, y AEROAVAL) no tendra plasmacion en la concesion
de ayudas hasta el afio 2008, siendo incluidas como nuevas herramientas en la prevision a lo largo de 2007.
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Si se realiza una division de esta estimacién presu-
puestaria entre el Capitulo VIl (Subvenciones) y el
Capitulo VIII (Créditos reembolsables), el resultado
es el que se muestra en el grafico, con un aumento
del nivel de subvencion hasta cerca del 20% de la
aportacion de fondos total:
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Este presupuesto es una estimacién de lo necesa-
rio para cumplir los objetivos del Plan Estratégico.
No implica por tanto ningun caracter vinculante para
los Presupuestos Generales del Estado y de las
CC.AA, que se determinan afo a afio. Una reduc-
cion de esta prevision podria comprometer el grado
de cumplimiento de los objetivos mostrados en este
Plan.

En esta estimacion de la evolucidn presupuestaria
tan sdélo se contemplan ayudas aeronauticas espe-
cificas. No se contempla la participacién de proyec-
tos aeronauticos en programas horizontales del
I+D+i como CENIT, Capital Riego o Iberoeka. No
estan incluidas tampoco en estas aportaciones los
créditos del Ministerio de Industria, Turismo y
Comercio a programas relacionados con Defensa.
Tampoco se contempla el presupuesto de AEROA-
VAL, de naturaleza conceptualmente distinta.
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De acuerdo con este perfil de inversién, el volumen
de fondos crece a un ritmo promedio del 13%
anual, con particular intensidad en 2008 y 2009
(36% y 25% respectivamente), los primeros afios
del plan. Si se compara la evoluciéon presupuesta-
ria de los instrumentos de ayuda considerados res-
pecto a la facturacién consolidada de la industria
espafola, éstos supusieron un 2,3% en 2005 (87
M€ frente a 3.767 M€), y cerca de un 3,4% en
2006 (147 M< frente a 4.203 M<€). El perfil de inver-
sion pretende —en un escenario de mantener el cre-
cimiento de la facturacién consolidada segun el
perfil estimado de maximo crecimiento como resul-
tado de las medidas del Plan— seguir la evolucion
que muestra el grafico, con el objetivo de que
supongan alrededor del 4% de la produccién con-
solidada de la industria espafiola:
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Este escenario, resultado de la entrada de nuevos
programas de financiaciéon y una inyeccién de fon-
dos mas intensa en los existentes, con el fin de ser-
vir de revulsivo al crecimiento del sector responde a
las estrategias antes descritas, y al objetivo de alto
nivel de incentivar el crecimiento del sector. En ulti-

mo término este Plan contribuiria al objetivo de alto
nivel de aumentar el crecimiento del sector hasta la
tasa objetivo de alrededor del 12% anual, con el
objeto de triplicar la produccion agregada espafola
en el marco temporal del Plan.
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Durante este periodo, se persigue que un mayor
énfasis en actividades de I+D y alto valor afiadido
redunde en un crecimiento sostenido de la producti-
vidad espafiola por empleado, hasta homologarse
con el promedio de Europa occidental, de acuerdo
con la siguiente evolucion:
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Por otra parte, el sector experimentaria un creci-
miento sostenido del empleo, con una incorporacién
bruta de personal que aproximadamente doblaria a
la histérica de los ultimos 5 afos. Esto supone una
entrada de casi 3.000 profesionales al afio, de los
cuales cerca de 1.000 serian ingenieros o titulados

superiores.
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Las herramientas antes descritas, tanto nuevas
como preexistentes, pretenden impulsar los objeti-
vos Yy actuaciones descritas en la seccion de
Estrategia de potenciacién industrial. El siguiente
cuadro resumen muestra el impacto esperado de
estos instrumentos a la hora de poner en practica
cada una de las estrategias que la componen, sien-
do los circulos oscuros los de mayor impacto de la
ayuda en la estrategia propuesta®.

91.- No se considera en este cuadro la estrategia de capital humano, cuyas actuaciones son de ambito reducido y su envolvente pre-
supuestaria no dependeria de la de los instrumentos de financiacién de 1+D.

centro para el desarrollo tecnoldgico industrial 98
CDTI
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Con caracter general, la relaciéon entre los instru-
mentos y las estrategias cualitativas expuestas se
puede sintetizar de esta manera:

- EL PDTIA y AEROAVAL contribuiran a refor-
zar a la industria auxiliar y elevar su umbral
tecnologico y participaciéon en programas de

- Los PP.EE. de Desarrollo seguiran siendo
utilizados para los grandes proyectos aero-
nauticos a riesgo —sustituyendo a los PP.
Cualificados Civiles— y ampliaran su espec-
tro de actuacién a los programas de uso
dual. Aumentaran su volumen de financia-
cion total en el caso de proyectos relaciona-
dos con el aumento de participacién en pro-
gramas de EADS/Airbus®, y se emplearan
también en el objetivo de facilitar la entrada
en Espafa de nuevos prime-contractors.

Los PP. EE. de Tecnologia —sustituyendo al
PNA- seran el instrumento clave de capaci-
tacion tecnoldgica, aunque se orientaran a
potenciar las Prioridades tecnoldgicas
expuestas en este plan, y muy particular-
mente la tecnologia de fibra de carbono y
los sistemas.

alto valor anadido nacionales e internacio-
nales.

Los PP. EE. de Investigacién procuraran
abrir nuevas oportunidades de participacion
en programas internacionales, y facilitar
contactos para diversificar la base de clien-
tes de la industria espafiola, sobre todo en
beneficio de la industria sistemista, subsis-
temista y de cabecera tractora.

Los PP. EE. de Infraestructuras se orienta-
ran a soportar la construccion de infraes-
tructuras de I+D estratégicas para Espafia,
inicialmente la FIDAMC, seguida por el
Centro de Excelencia de UAVs y otras que
surjan en el futuro.

92.- En el caso de EADS/Airbus, este instrumento podria verse sujeto o Airbus a modificaciones derivadas de los paneles abiertos en
el seno de la Organizacién Mundial del Comercio.
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ANEXO I:

ARTICULACION
INSTITUCIONAL DE LA
AERONAUTICA EN ESPANA

Las medidas propuestas por el Plan cubren un
amplio abanico de medidas en numerosos ambitos.
Aunque en su gran mayoria su aplicaciéon corres-
ponde a al MITyC, principalmente a través de CDTI
—como gestor del mayor volumen de instrumentos
de apoyo a la |+D aeronautica—, existen otras insti-
tuciones a distintos niveles que tienen un importan-
te papel que desempefar, siendo en todo caso
necesaria una eficaz coordinacion entre ellas.

El objeto de este anexo es describir el papel de las
distintas instituciones implicadas en la gestién de la
aeronautica espafiola.

@ Sede de CDTI en Madrid

Articulacion instiluclonal serondutica
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Al.1 CDTI - Ministerio de Industria

El Ministerio de Industria, Turismo y Comercio® ha
asumido en las ultimas décadas las competencias
relacionadas con la I+D aeronautica civil, y colabo-
ra con el Ministerio de Defensa en los programas de
seguridad con una alto componente de I+D+i.

Desde el afio 2006, y en el desarrollo de sus com-
petencias, el CDTI tiene encomendada la gestion de
los programas de apoyo a la I1+D+i aeronautica, que
caen bajo la responsabilidad del Ministerio de
Industria, Turismo y Comercio.

@+

A través de sus actuaciones, el CDTI pretende
potenciar el nivel de participacion de la industria
aeronautica espafiola en proyectos europeos e
internacionales, y aumentar y fomentar de forma
equilibrada su nivel tecnolégico y su competitividad
para poder hacer frente a nuevos proyectos de alto
valor afiadido. En este sentido, se persigue apunta-
lar y potenciar el liderazgo espafiol en nichos tecno-
I6gicos estratégicos (materiales compuestos, etc), y
desarrollar los vectores de crecimiento del sector en
los ambitos tecnolégicamente prometedores.
Asimismo, se busca crear las condiciones de con-
torno adecuadas para una mejor articulacion e inte-
gracién de la cadena de suministro aeronautica, y la
explotacién de sinergias inter e intrasectoriales.

93.- En su denominacién actual, asi como sus antecesores Ministerio de Ciencia y Tecnologia, Ministerio de Industria y Energia o

Ministerio de Industria, Comercio y Turismo.

plan estratégico para el 103
sector aeronautico espafiol



Los programas de ayudas a la 1+D+i que gestiona
actualmente CDTI en el campo aeronautico son los
siguientes:

- Programa Nacional de Aeronautica (PNA)
- Programas Cualificados Civiles
- Programas Estratégicos de Infraestructuras

- Otros programas: Programas de apoyo a la
[+D+i militar, programas de ayudas multi-
sectoriales (CENIT, Capital Riesgo, etc.)

De la misma forma, el CDTI representa a Espafia
en los foros aeronauticos nacionales e internacio-
nales, actuando como delegacién Espaiola en los
grupos ACARE, GARTEUR* y en los comités téc-
nico e Intergubernamental de Airbus, asi como en
la red europea AirTn.

El CDTI proporciona asesoramiento experto en
temas aeronauticos a otros organismos publicos
con el fin de dar coherencia a las actuaciones de
la Administracion en el disefio y aplicacion de las
politicas publicas relacionadas con la aeronautica.

Por ultimo, el &mbito de actuacién multisectorial
del CDTI le capacita especialmente para fomentar
las actividades de transferencia de tecnologia y
“spin-offs” entre el sector aeronautico y otros sec-
tores productivos.

Al.2 Comunidades Auténomas y
clusters regionales

El sector aeroespacial en nuestro pais se caracteri-
za por una fuerte concentracion, ya que tres comu-
nidades autébnomas se reparten mas del 90% de la
facturacion: Comunidad de Madrid (64%), Pais
Vasco (11%) y Andalucia (17%). Ademas de estas
tres comunidades destacan Castilla la Mancha con
un 4% del total de facturacién y Catalufia un 2%,
quedando un 3% para el resto de CCAA.

Comunidad % de % de

Autéonoma Facturacion Empleo
MADRID 63,6 58,4
ANDALUCIA 16,8 21,0
PAIS VASCO 11,3 11,1
CASTILLA LA MANCHA 4,2 3,5
CATALUNA 2,1 2,7

Fuente: ATECMA. Afio 2006.

Durante los ultimos afos las administraciones auto-
noémicas han pretendido sacar partido del caracter
estratégico y dinamizador del sector aeronautico y
han incentivado la creacion de nuevas empresas vy,
en algunos casos, la concentracion en clusters
regionales que permitan defender los intereses de
las empresas de manera conjunta.

94.- Conjuntamente con el INTA, que preside la Delegacion.
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En general las politicas autonémicas de fomento del
sector aeronautico coinciden en su apoyo al [+D+i,
en la promocion de las colaboraciones con
Organismos Publicos de investigaciéon y en un
amplio programa de ayudas e incentivos fiscales.

Ademas ultimamente se observa en nuestro pais un
proceso de posicionamiento de ciertas industrias
autonoémicas en determinados nichos tecnoldgicos
con objeto de mejorar su competitividad. Asi, por
ejemplo, Pais Vasco o Catalufia se estan posicio-
nando como especialistas en Motores vy
Componentes, y en Sistemas de navegacion y
Utillajes, respectivamente, mientras que Andalucia,
por su parte, esta concentrando gran parte de su
actividad en Montajes y Estructuras. Madrid, al ser
la comunidad de mayor peso aeronautico cuenta
con las actividades mas diversificadas, entre las
que se cuentan las Estructuras de Composites y
otros Materiales Avanzados, el ATM vy
Comunicaciones, Simulacién y Entrenamiento,
Sistemas de Navegacion y Avidnica, mantenimiento
aeronautico y de helicopteros, asi como ingenieria
de propulsion.

Algunas CCAA han promovido la agrupacion de las
empresas del sector aeronautico en clusters con el
objetivo de incentivar el desarrollo del sector en sus
regiones.

Faiioela da EADE-CALA e Gedals

La Direccion General de Innovacion de la
Comunidad de Madrid realiza el papel de agente
impulsor del desarrollo del Plan del sector aeroes-
pacial de la Comunidad de Madrid presentado en
Abril de 2005 con ATECMA. Esta direccion preten-
de llevar a cabo un papel dinamizador del cluster
del sector aeroespacial madrilefo.

La Comunidad de Madrid tiene un Plan especifico a
cargo de dicha direccién que fue consensuado y
validado con la industria regional.

El Plan del sector aeroespacial en la Comunidad de
Madrid se desarrolla a través de las siguientes
Lineas de actuacion:

1.- Medidas de apoyo financiero al sector,
2.- Apoyo a la I+D

3.- Desarrollo del Cluster tecnologico del sector
aeroespacial,

4.- Apoyo a la mejora de los procesos tecnoldgicos,

5.- Diversificacion e internacionalizacion

El Plan del Sector Aeroespacial de la Comunidad de
Madrid ha supuesto un presupuesto global en el
periodo 2005-2007 de 200 millones de euros de los
cuales el Gobierno Regional ha aportado 50 millo-
nes de euros.

Dicho plan cuenta copn herramientas de apoyo
financiero (capital riesgo, fondo de capital semilla,
etc.), apoyo a la I+D (fomento de la innovacion tec-
nolégica en el sector aeroespacial) y de apoyo
general al cluster del sector aeroespacial (FIDAMC,
Red de Parques y Clusters de la Comunidad de
Madrid, dentro de de la cual se encuentra la
“Asociacion Madrid Plataforma Aerondutica y del
Espacio”, Incubadora de empresas aeroespaciales,
etc.). El principal agente de la promocién econémi-
ca regional en materia de suelo, promocién e inter-
nacionalizacion es el Instituto Madrilefio de
Desarrollo Econémico (IMADE). Ademas, cabe des-
tacar el importante papel que juega la Direccion
General de Investigacién en términos de [+D y el
hecho de que Madrid cuenta con una de las
Escuelas Técnicas Aeronauticas mas prestigiosas.

Asi, los elementos principales del sistema de pro-
mocion son cuatro: IMADE / PROMOMADRID, Plan
de Innovacién Empresarial 2002-2005, Creaciéon de
espacios tecnolégicos, y Plan de Innovacién
Tecnoldgica 2005-2007.
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Dos recientes actuaciones de la Comunidad dentro
del sector son la creacién del Centro Tecnoldgico
Aeronautico UPM y la participacién en la Fundacion
para la Investigacion, Desarrollo y Aplicacion de
Materiales Compuestos (FIDAMC).

Otras actuaciones son la creacion del Centro de
Difusion Tecnologica FOINDESA®. El citado centro
es un proyecto puesto en marcha por la Fundacion
FOINDESA (Fundacién para la Formacion y el
Fomento de la Investigacion y Desarrollo en el
Sector Aeronautico), cofinanciado por el Fondo
Social Europeo y por la Comunidad de Madrid a tra-
vés de la Consejeria de Economia e Innovacion

Andalucia

—

Facion'a de EADS-CASA an Sewnila

Tecnoldgica. Proporciona a las empresas PYMES
un servicio de ayuda y apoyo gratuito para incenti-
var su crecimiento y mejorar su competitividad a tra-
vés de practicas innovadoras y del uso de las nue-
vas Tecnologias de la Informacion y Comunicacio-
nes. EI CDT realiza actividades de apoyo a la PYME
aeronautica, tales como prediagnosticos y autodiag-
nosticos a las empresas, jornadas, cursos, semina-
rios y eventos, proporciona informacion de ayudas y
subvenciones, asi como otras actividades afines.

Andalucia lleva a cabo una estrategia segmentada
dirigida especificamente a impulsar el sector aeroes-
pacial. Esta estrategia esta articulada entorno a
siete areas de actuacion: Esfuerzos en el ambito for-
mativo, Feria de la Industria Complementaria (FIC),
Parques Tecnolégicos aeroespaciales, ayudas espe-
cificas para la industria aeroespacial, convenios con
empresas y modelos de desarrollo para el creci-
miento de la industria.

Entre las principales actividades llevadas a cabo en
estas siete areas cabe destacar la implantacion de la
titulacion de Ingeniero Aeronautico en la Universidad
de Seuvilla, la creacion de dos parques tecnolégicos
empresariales (Aerdpolis en Sevilla y Parque Bahia
en Cadiz), una linea de ayudas especifica para la
industria aeronautica o los convenios con grandes
empresas del sector (EADS-CASA, Airbus Espafia,
Aernnova).

En Andalucia la Junta (a través de la Fundacion
Hélice) esta desarrollando diversas actuaciones con
el objetivo de favorecer la colaboracion de la indus-
tria auxiliar andaluza para que funcione como un
cluster aeronautico en la practica. La Fundacién
Hélice es una fundacién que promueve el desarrollo
del sector aeroespacial en Andalucia. Cuenta con 44
patronos de los cuales mas de 35 son empresas
relacionadas con el sector aeronautico. Hélice es
miembro adherido a ATECMA y actia como repre-
sentante del sector aeroespacial andaluz en la
Comision Delegada de ATECMA. También es miem-
bro de Ecare+, proyecto europeo en el que partici-
pan la mayor parte de las asociaciones regionales
europeas.

95.- Pagina web http://www.cdtfoindesa.com. Situado en el P° John Lennon s/n esq. C/ Gutenberg n° 2. Pol. Ind. “San Marcos”. 28906

GETAFE (Madrid).
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Recientemente la Junta anuncio la creacion de un
Complejo Tecnolégico Aeronautico del Parque
Tecnoldgico de Aerdpolis, dotado con 103 M€ e
integrado por dos centros: uno de tecnologia aero-
espacial avanzada en el recinto de la Tecndépolis en
San José de la Rinconada (Sevilla) y otro de simu-
ladores de vuelo y entrenamiento de pilotos en las
inmediaciones de la factoria de la empresa EADS-
CASA junto al aeropuerto sevillano de San Pablo.

El primero de estos centros, presupuestado en 21
millones de euros, dirigira sus objetivos a reforzar la
capacidad tecnoldgica de las empresas auxiliares
andaluzas para garantizar su participacion en los
proyectos aeronauticos que actualmente se des-
arrollan en la comunidad auténoma. El centro se
ubicara en un edificio de 4.000 metros cuadrados y
estara dotado de instalaciones para ensayos de
equipos y materiales y desarrollo de técnicas y dise-
fios al servicio de la industria aeroespacial.

Una vez construido, la Consejeria de Innovacion,
Ciencia y Empresa cedera el centro a una entidad
gestora en la que previsiblemente participaran la
Agencia de Innovacion y Desarrollo de Andalucia, el
Instituto Nacional de Técnica Aeroespacial, la
Universidad de Sevilla, la Corporaciéon Tecnologica
de Andalucia y las firmas EADS-CASA, Airbus vy
Sacesa.

La Comunidad Auténoma de Andalucia cuenta con
una asociacion de industrias aeronauticas creada
en 2005 y denominada Asociacién de Empresas
Aeronauticas (AEA), que engloba a las empresas
ACISA, CETECOM, ELIMCO, Grupo Lamaignere,
Prescal, Qualitaire Espafia, Sadiel, SDI,
Tecnolégica e INESPASA.

Pais Vasco

La politica vasca en materia de promocion de [+D y
su concrecidon en el sector aeroespacial es muy
veterana. Al contrario que la andaluza, no contem-
pla actuaciones especificas para la aeronautica sino
que se enmarca en una politica industrial horizontal.

El apoyo de la administracién vasca se traduce en
una politica industrial horizontal, a través de ele-
mentos como la SPRI (Sociedad para la Promocién
y Reconversion Industrial, S. A.), que como agencia
de desarrollo y con 25 afos de experiencia, sigue
siendo la puerta de acceso a apoyos financieros,
tanto publicos como privados, para promocion de
proyectos de implantacion, desarrollo o iniciacién de
proyectos empresariales, con apoyos a la inversion
y creacion de empleo, ayudas a la I+D, al desarrollo
de nuevos productos y empresas tecnoldgicas, apo-
yos a la internacionalizacion, constitucion y gestion
de sociedades de capital riesgo, posibilidades de
implantacion en parques industriales y tecnoldgicos.
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Los diferentes Planes de Ciencia, Tecnologia e
Innovacién elaborados en paralelo con la creacion
de los Programas Marco europeos han permitido
que las entidades del Pais Vasco hayan alcanzado
un retorno en el 6° Programa Marco de 131 Millones
de Euros, habiendo participado en 451 proyectos
aprobados y situandose el esfuerzo econémico en
actividades de 1+D en el 1,54% del PIB. También
para el logro de estos objetivos ha sido muy impor-
tante la creacion en 1997 de SARETEK (Red Vasca
de Ciencia, Tecnologia e Innovacion) que aglutina
esfuerzos en estas areas y la puesta en marcha de
la Red de Parque Tecnoldgicos, pioneros en
Espafia. Finalmente, la constitucion de la agencia
Euro-bulegoa, hace apenas dos afios, para coordi-
nar la presencia vasca en la |+D europea ha
supuesto un nuevo salto adelante.

Desde principios de la década de los 90, coincidien-
do con la puesta en marcha del Programa de
Competitividad del Gobierno Vasco, los principales
sectores industriales vascos — entre los que se
encontraba el aeronautico - han ido creando unas
organizaciones sectoriales — las asociaciones clus-
ters — que se han convertido en agentes que tratan
de dar respuesta en cooperacioén a los retos estra-
tégicos de su sector, centrandose en actividades de
Tecnologia, Calidad de la Gestién, Internacionali-
zacioén y cualquier otra que considere el sector. Asi
se creo otra herramienta clave de la politica indus-
trial vasca.

Con el bagaje industrial existente a mediados de los
afos 80, SENER — que ya participaba desde hacia
casi 20 anos en el sector espacial - se introdujo en
el sector de los motores — con el EJ200 - abriendo
paso asi a la creacion de la Unica compafia espa-
fola dedicada al disefio, desarrollo, fabricacion y
mantenimiento de grandes componentes de moto-
res para aviones, turbohélices y helicopteros: ITP.
Esta empresa cuenta actualmente en su capital con
una sociedad capital riesgo del Gobierno Vasco cre-
ada para estos proyectos estratégicos. También en
los 80, unos empresarios alaveses lanzan la inicia-
tiva de introducirse en el sector aeronautico, esta
vez como suministrador de grandes estructuras,
constituyendo lo que hoy es AERNNOVA, para la
que también el Gobierno Vasco particip6é a riesgo.
En 1997, estas tres empresas, junto con unas pocas
PYMES constituyeron HEGAN — la Asociacion
Cluster de Aeronautica y Espacio del Pais Vasco —
después de reunirse periddicamente en el denomi-
nado Comité de Tecnologia del Cluster durante 4
afnos. Tras este periodo se constituy6 esta asocia-
cion y se decidio crear la Fundacion CTA, Centro de
Tecnologias Aeronauticas, que cont6 desde sus ini-
cios con un apoyo, nunca mayoritario de las admi-
nistraciones locales y autondémicas. Este centro,
que cuenta ya con tres sedes, esta especializado en
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ensayos Yy certificaciones de aeroestructuras y
motores, ensayos de fuego, vibroambientales y
HALT (de vida altamente acelerada) y realiza traba-
jos para la mayor parte de los lideres aeronauticos
mundiales.

Otro ejemplo de la cooperacion entre empresas de
HEGAN vy la administracién vasca, es la puesta en
marcha del Aula Aeronautica, financiada en parte
por diferentes administraciones locales y autonémi-
cas, creada en 2000 en la veterana Escuela de
Ingenieria de Bilbao - 110 afios de existencia - y en
cuyo disefo han colaborado la ETSIA de Madrid y la
propia industria aeronautica vasca, y que responde
a las necesidades empresariales de Ingenieros
Superiores con conocimientos en aeronautica.

Forman parte de este Cluster Aeronautico en la
actualidad, ademas de AERNNOVA, ITP y SENER,
cerca de 40 empresas PYMES, todas ellas con la
certificacion de calidad aeronautica EN9100 y con
sus procesos especiales certificados segun NAD-
CAP. Asi mismo, participan en sus acciones miem-
bros de los centros tecnolégicos de SARETEK y se
encuentran implantando la reflexion estratégica de
HEGAN 2005-2008 con horizonte 2015.

HEGAN es miembro fundador de ECARE y miem-
bro de la Comision Directiva de ECARE+, desde
donde ha ido impulsando la incorporacién a este
proyecto europeo, para impulsar la participacion de
PYMES en proyectos de I+D, de otras asociaciones
regionales espafiolas como BAIE, la Fundacién
HELICE o Ila recientemente creada Madrid
Plataforma Aeronautica y del Espacio. También
HEGAN es miembro adherido de ATECMA y partici-
pa en su Comision Delegada.

Con el apoyo del Gobierno Vasco, los asociados a
HEGAN representan el 1,4% del PIB vasco o el 5%
del PIB industrial y el 15% de la inversion total en
[+D en el Pais Vasco; han contribuido a la genera-
cion en torno a 6.000 puestos de trabajo por toda
Espafia en menos de 15 afos, de los que cerca del
70% se ubica en la Comunidad autébnoma y mantie-
nen una media de inversion en |+D sobre ventas en
los ultimos 15 afios superior al 18%.



Castilla la Mancha

fig.88

Compiajo oo Airbus on Noscas

En Castilla la Mancha las actuaciones en apoyo del
sector aeronautico se articulan principalmente en
forma de subvenciones e incentivos a la inversion
empresarial. Ademas, el apoyo institucional al sec-
tor aeronautico ha permitido la creacion del Parque
Aeronautico y Logistico de Albacete, creado entorno
a la fabrica de Eurocopter. Otra empresa destacada
de la regién es Tecnobit, con una importante pre-
sencia en la localidad de Valdepefias.

Cataluna

insfaleciones oel CTAE

En Catalufia la Generalitat viene haciendo desde
hace unos afnos una apuesta por el sector aeroes-
pacial como ejemplo de industria estratégica a des-
arrollar, debido a su elevado componente tecnoldgi-
co y su fuerte potencial de crecimiento.

El esfuerzo de la Generalitat se estructura en torno
a tres objetivos: el crecimiento de las empresas
catalanas ya presentes en el sector, la atraccién de
empresas y nuevas actividades, y la migracién de
las empresas tecnoldgicamente avanzadas de otros
sectores (automocion, electrénica, software, etc.)
hacia el aerospacial.

Dentro del sistema de promocién catalan son seis
los elementos en los que puede apoyarse la indus-
tria aeroespacial: el Centro de Innovacion vy
Desarrollo Empresarial (CIDEM), los incentivos a
las empresas, la plataforma BAIE (Barcelona
Aeronautica y del Espacio), la agrupacion de interés
economico Ingenieria Aeronautica (INGENIA), el
Plan de aeropuertos de la Generalitat, y la nueva
titulacion de Ingenieria Aeronautica de la UPC. La
creacion del CTAE, con apoyo de la Generalitat, la
industria catalana y la UPC ha sido un importante
paso hacia la creacién de infraestructuras de inves-
tigacion permanentes en Catalufia en temas aero-
espaciales.
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La mas especifica y ambiciosa de estas iniciativas
es la creacion de Barcelona Aeronautica y del
Espacio (BAIE), que surgié en Cataluia en el afio
2000 con el objetivo de promocionar Barcelona y
Cataluia como centros para el establecimiento de
actividades de aeronautica y espacio. Esta platafor-
ma, formada por instituciones publicas, compafiias
privadas y centros de investigacion, cuenta con mas
de 90 miembros.

Otras Comunidades Auténomas

Castilla y Ledn también ha realizado en los ultimos
afos una apuesta decidida por la innovacion tecno-
l6égica de su tejido empresarial y, aunque todavia
tiene una reducida presencia en el sector aeroespa-
cial, presta un apoyo decidido a las empresas dedi-
cadas a la fabricacion de piezas y herramientas
para aviones. Si bien la regién no cuenta con un
plan de accion especifico para el sector, ni con
organizaciones tipo cluster, cuenta, sin embargo,
con tres elementos en los que se puede apoyar el
crecimiento del sector: Incentivos directos a empre-
sas, Programa de desarrollo tecnologico (apoyo al
I1+D+i), y espacios productivos como el Parque
Tecnoldgico del Boecillo.

Otras Comunidades (Valencia, Asturias, Navarra,
Aragon, etc.) también fomentan la creacion de nue-
vas empresas aeronauticas y el desarrollo de las
existentes mediante politicas de subvenciones y
ayudas fiscales, conscientes del efecto dinamizador
que el sector aeronautico tiene sobre otros sectores
industriales.
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Aena

Al.3 AENA (AEROPUERTOS
ESPANOLES Y NAVEGACION
AEREA)

Aena, Aeropuertos Espanoles y Navegacion Aérea,
es una Entidad Publica Empresarial creada en vir-
tud de lo dispuesto el articulo 82 de la Ley 4/1990,
de 29 de junio, de Presupuestos Generales del
Estado para 1990, y se rige por lo dispuesto en el
Real Decreto 905/1991, de 14 de junio, por el que
se aprueba su Estatuto, posteriormente modificado
por los Reales Decretos 1993/1996, 1711/1997 y
2825/1998. Tiene personalidad juridica propia e
independiente de la del Estado, plena capacidad
juridica y patrimonio propio.

Aena esta adscrita al Ministerio de Fomento, el cual,
de acuerdo con el mandato que establezca el
Gobierno, fija sus directrices de actuacion, aprueba
el plan anual de objetivos, efectla el seguimiento de
su actividad y ejerce, sin perjuicio de otras compe-
tencias, el control de su eficacia, de acuerdo con la
normativa vigente.

Tal como fija el articulo 1 de su Estatuto, Aena tiene
como mision “contribuir al desarrollo del transporte
aéreo en Espana y garantizar el transito aéreo con
seguridad, fluidez, eficacia y economia, ofreciendo
una calidad de servicio acorde con la demanda de
clientes y usuarios, en el marco de la politica gene-
ral de transportes del Gobierno”. Su objeto es, por
tanto, la gestiéon de los aeropuertos civiles de inte-
rés general y de las instalaciones y redes de ayudas
a la navegacion aérea.

Aena tiene encomendadas las funciones de ordena-
cion, direccion, coordinacion, explotacion, conser-
vacioén y administracion de los aeropuertos publicos
de caracter civil, aerodromos, helipuertos y demas
superficies aptas para el transporte aéreo cuya ges-
tion se le encomiende, y de las zonas civiles de las
bases aéreas abiertas al trafico civil. Al mismo tiem-
po, tiene idénticas funciones sobre las instalaciones
y redes de sistemas de telecomunicaciones aero-
nauticas, de ayudas a la navegacion y de control de
la circulacion aérea.



Para ello, proyecta y gestiona las inversiones en las
infraestructuras e instalaciones necesarias, planifica
las nuevas infraestructuras y desarrolla los servicios
de orden y seguridad en la instalaciones que gestio-
na, asi como la participaciéon en las ensefianzas
especificas relacionadas con el transporte aéreo
(Nota: Sujetas al otorgamiento de licencia oficial,
todo ello sin detrimento de las atribuciones asigna-
das a la Direccion General de Aviacion Civil)

En la actualidad, Aena gestiona en Espaina 47 aero-
puertos de interés general y 2 helipuertos, y tiene
presencia internacional en 24 aeropuertos: 16 en
Latinoamérica (12 en Méjico, 3 en Colombia y 1 en
Cuba), a través de Aena Desarrollo Internacional,
mediante diferentes participaciones societarias y
contratos de gestion, y otros 8 aeropuertos a través
de la sociedad TBI (3 en Bolivia, 1 en Estados
Unidos, 3 en Reino Unido y 1 en Suecia)

Esta presencia internacional, unida a la red de aero-
puertos en Espafia, convierte a Aena en el primer
operador aeroportuario del mundo por volumen de
pasajeros, con mas de 240 millones en 2006 (193
millones en Espafia). Aena ejecutdé en 2006 un
volumen de inversion de 1.800 millones de euros, y
tuvo unos ingresos de explotacion de 2.600 millones
de euros, derivados principalmente del cobro de
tasas por la prestacion de servicios aeroportuarios y
de navegacion aérea, asi como de actividades
comerciales y, en menor medida, de subvenciones
de la Union Europea.

El desarrollo empresarial de Aena se realiza por
medio de la diversificacion e internacionalizacion de
su actividad principal, a través de la participacion en
el capital de diversas sociedades. Asi, tiene la par-
ticipacion absoluta en Aena Desarrollo Internacio-
nal, S.A. y Centros Logisticos Aeroportuarios, S.A.
(CLASA) y una participacién mayoritaria en Inge-
nieria y Economia del Transporte (INECO)”

También posee participacion minoritaria en las
sociedades mercantiles Restauracion de Aeropuer-
tos Espafioles, S.A. (RAESA), en GroupEad
Europe, S.L., en Galileo Sistemas y Servicios S.L. y
en la Agencia Metropolitana de Desarrollo
Urbanistico y de Infraestructuras, S.A. (Agencia
Barcelona Regional); por ultimo, tiene participacién
indirecta en sociedades anénimas en las que parti-
cipan las empresas citadas.

Aena participa en los proyectos de desarrollo y
explotacién de los futuros sistemas de navegacion
aérea por satélite EGNOS y Galileo. En el sistema
EGNOS, mediante la participacion de Aena
Desarrollo Internacional en el accionariado del con-
sorcio European Satellite Services Provider (ESSP),

que tiene como objetivo convertirse en operador del
sistema EGNOS, y en el sistema Galileo, mediante
la participacion de Aena en el accionariado del
Galileo Sistemas y Servicios, S.L., junto con EADS-
CASA, Alcatel Espacio, Hispasat, Indra Espacio y
Sener, con el objeto de explotar los servicios del sis-
tema de navegacion global por satélite.

Participa activamente en el programa SESAR, de
desarrollo de nuevas herramientas y tecnologias
relacionadas con el control de trafico aéreo, para
implantar una red europea de Gestion de Transito
Aéreo de altas prestaciones, que permita acomodar
el incremento de demanda previsto en los préximo
20 anos.

Por ultimo, la filial INECO es una empresa de inge-
nieria y consultoria especializada en la realizacién
de todo tipos de estudios y proyectos vinculados,
especialmente relacionados con el transporte y sus
infraestructuras”.

@ Terminal 4 del aeropuerto de Barajas

plan estratégico para el 111
sector aeronautico espafiol



AlL4 INTA

El Instituto Nacional de Técnica Aeroespacial (INTA)
es el Organismo Publico de Investigacion especiali-
zado en la investigaciéon y desarrollo tecnolégico
aeroespacial.

Desde su creacién en 1942 el INTA ha desarrollado
una intensa actividad, primero en el campo aero-
nautico y posteriormente en el espacial. EI INTA
tiene su origen en la propuesta realizada, tras la
finalizacién de la guerra civil, por un grupo de inge-
nieros militares formados en la Escuela Superior
Aerotécnica, persuadidos de la importancia que
podria tener para el pais la creacion de un centro de
estas caracteristicas, maxime una vez demostrado
el papel relevante desempefiado por la aviaciéon en
la mencionada contienda bélica.

El texto del Decreto fundacional de 1942 justificaba
la necesidad de un “organismo nacional llamado a
promover el estudio y la investigacion aeronautica,
a crear el ambiente cientifico propicio a la invencion
y a llevar a término de perfeccion y utilidad toda
nueva concepcion tedrica, mediante el contraste
experimental”’; segun esta disposicion legal, las
“actividades especificas” del Instituto estarian enca-
minadas a las investigaciones sobre mecanica de
fluidos relativas al vuelo de Aeronaves, problemas
estructurales y aerodinamicos de carenas, alas y
hélices, comprobacion de proyectos, pruebas esta-
ticas, dinamicas y en vuelo de prototipos, problemas
termodinamicos y mecanicos relacionados con el
motor de aviacion, y estudio de todos los materiales
empleados en la construccion de aviones y en su
equipamiento.
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Entre sus principales funciones cabe destacar:

* La adquisicién, mantenimiento y mejora
continuada de todas aquellas tecnologias
de aplicacion en el ambito aeroespacial.

* La realizacion de todo tipo de ensayos para
comprobar y certificar materiales, compo-
nentes, equipos, subsistemas y sistemas de
aplicacion en el campo aeroespacial.

» El asesoramiento técnico y la prestacion de
servicios a entidades y organismos oficia-
les, asi como a empresas industriales o tec-
nolégicas.

* La actuacion como centro tecnoldgico aero-
espacial del Ministerio de Defensa.

La sede central se encuentra en Torrejon de Ardoz
(Madrid) y en ella se concentran la mayor parte de
las actividades de I1+D+i del Instituto. Asimismo
tiene presencia en otros cinco centros de trabajo
repartidos por la geografia espafiola, dedicados a
tareas diversas: Complejo de Comunicaciones
Espaciales para seguimiento y control de los vehi-
culos espaciales de exploracién del sistema solar
(Red de Espacio Profundo de la NASA, Robledo de
Chavela, Madrid; operada por el INTA). Estaciones
de la ESA de seguimiento de Espacio Profundo
(Cebreros, Avila) y de seguimiento de satélites
(Villafranca del Castillo, Madrid), ambas operadas
por el INTA. Centro Espacial de Maspalomas (INTA,
Las Palmas de Gran Canaria). Centro de
Experimentacion de El Arenosillo, CEDEA (INTA,
Huelva). Ademas el INTA dispone de instalaciones
de apoyo a campafas de ensayos en vuelo para la
certificacion de aeronaves en el aerédromo de
Granada y de un centro de ensayos de apoyo al
desarrollo del Airbus A-400M, en el aeropuerto de
Sevilla.



Para el desarrollo de sus actividades el INTA se
estructura en Departamentos y Centros que, aten-
diendo a sus competencias propias, se agrupan en
dos grandes Subdirecciones cientifico-técnicas:

* Investigacion y Programas: A esta Sub-
direccion pertenecen los Departamentos de
Aerodinamica y Propulsién, Radiofrecuen-
cia y Tecnologias electrénicas, Materiales y
Estructuras, Observacion de la tierra
Teledeteccion y atmésfera, Programas
Aeronauticos, y Programas Espaciales.
Entre las numerosas actividades que des-
arrolla, en el campo aeronautico destacan
las relacionadas con los materiales (com-
puestos y metalicos) y estructuras avanza-
dos, con el estudio, analisis y disefio fluido-
dinamico de configuraciones aeronauticas y
con el desarrollo de sistemas demostrado-
res de aeronaves no tripuladas.

Experimentacién y Certificacion: Formada
por los Departamentos de Aeronaves y
Armamento y de Equipos y Sistemas y por
los Centros de Ensayos de Turborreactores,
de Metrologia y Calibracion, de Evaluacion
de la Seguridad de las Tecnologias de la
Informacién (CESTI), de Experimentacion
de EIl Arenosillo y de Experimentacion-
Certificacion de Vehiculos y Tecnolodgico
para la Seguridad del Transporte. Sus acti-
vidades comprenden entre otras los ensa-
yos de desarrollo de turborreactores, la

experimentacion, calificacion y certificacion
de armamento aeronautico y de aeronaves
militares y civiles, la realizacion de pruebas
de compatibilidad electromagnética y de
ensayos ambientales, eléctricos, electroni-
cos, electro-6pticos y fotométricos.

El presupuesto del INTA es del orden de los ciento
veinte millones de euros. Sus ingresos proceden,
de una parte, de los Presupuestos Generales del
Estado, y, de otra, del resultado de sus operaciones
comerciales con la industria. De este presupuesto,
aproximadamente un 50% se destina a equipa-
miento cientifico y tecnoldgico y al desarrollo de
programas.

La actividad cientifico-técnica del Instituto se articu-
la en torno a 250 proyectos (casi una décima parte
se renueva anualmente) de los cuales 135 corres-
ponden a proyectos de I+D. Dentro de éstos, mas
del 35% de los recursos economicos se destinan a
la realizacion de actividades de desarrollo tecnolégi-
co, un 54% a investigaciones aplicadas, y el resto a
acciones de investigacion basica.

Las areas tecnoldgicas fundamentales desarrolla-
das por el INTA estan relacionadas con la tecnolo-
gia aeronautica (30% del presupuesto) y la tecnolo-
gia espacial (27%), repartiéndose el resto entre
diferentes tecnologias de los ambitos de la energia,
el medio ambiente, la automocién y la seguridad en
el transporte, a los que, en conjunto, se destina el
43% del presupuesto.
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El INTA proporciona asesoramiento técnico y presta
servicios a Organismos Publicos y empresas indus-
triales y tecnoldgicas. Los ingresos procedentes de
estas actividades financian un 22% del presupuesto
del Instituto. De estos ingresos, el 27% proviene de
los contratos con entidades extranjeras (Agencia
Espacial Europea, UE,...). El resto de los ingresos
procede de los trabajos realizados a la industria espa-
fola, aproximadamente un 37%, y a otros organismos
de la AGE, principalmente al Ministerio de Defensa
(27%) y a Organismos Publicos (9%).

La plantilla del INTA esta formada por mas de 1.200
personas, de las cuales cerca de un millar se dedi-
ca a actividades de [+D. Mas del 45% del personal
del Instituto tiene acreditada alguna titulaciéon uni-
versitaria.

El INTA tiene la propiedad total de la compafia INSA,
que proporciona servicios técnicos especializados en
campos de la mas alta tecnologia, desarrollando acti-
vidades relacionadas con la ingenieria aeronautica y
espacial.

Ademas, como instrumento del Ministerio de Defensa,
también participa en empresas privadas del ambito
espacial. Asi, forma parte de la empresa HISPASAT
con un 16,42% y de las nuevas empresas creadas
para desarrollar sistemas de comunicaciones por
satélite para la Defensa, HISDESAT y XTAR, con
unos porcentajes respectivos del 37% y del 16,3%.

El Instituto Nacional de Técnica Aerospacial (INTA) es
el principal centro de Investigacion y Desarrollo para
la Defensa en Espana. Las prioridades del INTA a la
hora de seleccionar sus proyectos de Investigacion y
Desarrollo son las siguientes:

* La contribuciéon a la modernizaciéon de los
sistemas de armas y equipos de las
Fuerzas Armadas. Por su importancia
deben sefalarse la participacion del INTA
en los programas de Satélites de
Comunicaciones para la defensa SPAINSAT
y X-TAR y en los de los Satélites de
Observacion de la Tierra HELIOS |, HELIOS
Il'y PLEIADES, asi como su programa de
vehiculos aéreos no tripulados, uno de
cuyos resultados es el sistema SIVA.

La participacion en aquellos proyectos inter-
nacionales que den pie a desplegar sus
competencias potenciandolas (EF-2000, A-
400M, Meteor).

El desarrollo y la participacién en proyectos
que permitan potenciar las tecnologias de
que actualmente dispone el INTA. (UAVs de
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nueva generacion, mini y micro-satélites de
observacion, comunicaciones y aplicacio-
nes cientificas, radar de apertura sintética,
Programa Ariane).

 La participacién en proyectos de coopera-
cién, a nivel nacional e internacional, con
otros establecimientos y entidades de inves-
tigacion, la Universidad y las empresas rela-
cionadas con el sector aeroespacial, de la
defensa y de la seguridad (Programas
Marco de la UE, GARTEUR, EREA, ESA,
Centro de Astrobiologia).

ATECIA
Al.5 ATECMA

ATECMA es una organizacion sin animo de lucro
que, fundada en 1954, reline a las principales com-
pafias del Sector de fabricantes de material aero-
nautico en Espana. A fecha de hoy, ATECMA cuen-
ta como miembros con 46 empresas y 3 asociacio-
nes regionales adheridas. ATECMA en su conjunto
representa la practica totalidad del volumen de
negocio del Sector de fabricantes de material aero-
nautico en nuestro pais, incluyendo las empresas
de mantenimiento y espacio.

Las Entidades asociadas a ATECMA son:

ACATEC, AERNNOVA Aerospace, AIRBUS
ESPANA, AMPER PROGRAMAS, ARIES COM-
PLEX, ARITEX CADING, BAIE, C.E. INGENIERIA
MACH, CESA, CIMSA, CT INGENIEROS, CyO
PROYECTOS, EADS CASA, EUROCOPTER
ESPANA, FUNDACION HELICE, GRUPO
AERONAUTICO DE ZONA CENTRO (G.A.Z.C.),
TECAER SEVILLA, Grupo TAM, HEGAN, HEXCEL,
IBERIA MANTENIMIENTO, INDALO ACTIVIDADES
AERONAUTICAS, INDRA SISTEMAS, INDUS-
TRIAS DELTA VIGO, INESPASA, INTERLAB IEC,
ITP, MASA, MECANIZADOS ESCRIBANO, MECA-
NIZADOS GINES, MTORRES, NEXTEL
Engineering — NADS, NICOLAS CORREA, NOVAL-
TI, PINTABUS, RAMEM, RODRISER, SACESA,
SENER, SERRA AERONAUTICS, SISTEPLANT,
SK10, SLI, S.M.A., SPASA, TADA, TECNATOM,
TECNOBIT, T-SYSTEMS.



En Espafia, ATECMA, promueve las distintas ges-
tiones para la participacion de sus Compafias en
Planes de Desarrollo Tecnolégico y de 1+D+i, impul-
sados por la Administracion.

Por otro lado, a través de la recopilacion y analisis
de los datos estadisticos del sector, ATECMA repre-
senta una fuente de informacion clave sobre el sec-
tor en nuestro pais y presta un servicio de consulta
fundamental para la planificacion estratégica y
empresarial.

En Europa, a través de ASD*, su homdloga euro-
pea, ATECMA junto con AFARMADE?Y, participa en
los Comités de interés aeronautico que persiguen
fomentar las acciones industriales conjuntas en el
Continente. A través de estos Comités, ATECMA ha
venido participando en el ultimo afio en la gestion y
elaboracién de propuestas para la confeccion del 7°
Programa Marco.

Los fines de ATECMA son:

* Promover el desarrollo de la industria aeroes-
pacial.

» Cooperar con las Administraciones Publicas
y otras Instituciones de caracter regional.

* Representar a la industria aeroespacial espa-
fola ante la UE, OCDE y otros Organismos o
Asociaciones Internacionales.

* Promover y organizar la participacion colecti-
va en programas y proyectos aeroespaciales.

* Promover la recogida de datos y otras infor-
maciones del sector.

* Promover gestiones y decisiones conjunta-
mente con los Asociados, Planes de
Desarrollo Tecnoldgico, 1+D, etc.

* Promover la colaboracion entre sus asocia-
dos.

* Mantener contactos con otras organizacio-
nes de indole similar o complementaria.

Para el cumplimiento de estos fines se realizan las
siguientes actividades:

1. Representacion. La Asociacion juega un
papel de representacion del colectivo, en
defensa de los intereses comunes, en las
relaciones con organismos o autoridades,
espanoles o internacionales, en materias
estratégicas, legislativas, reguladoras, etc..

2. Comunicacién. La Asociacion pretende
favorecer el intercambio de informacion
técnica entre los asociados, asi como
difundir a las autoridades y al publico en
general la informacion técnica e institucio-
nal que se considere oportuna. Para este
fin la Asociacion dispone de una Web pro-
pia en Internet www.atecma.org. Asimismo
se difunden informaciones y noticias de
interés a los asociados via correo electro-
nico, y cuando se considera oportuno se
realizan publicaciones para los socios y/o
para difusion externa.

3. Promocion. La Asociacion promociona la
realizacion coordinada de proyectos de 1+D
de caracter nacional y europeo dentro de sus
fines y ambito de operacion.

Al.6 Ministerio de Defensa

El Ministerio de Defensa se ha caracterizado por su
destacado apoyo al sector aeronautico, al que con-
sidera un sector estratégico para la soberania
nacional, que apoya el empleo cualificado y estable
y que actia como punta de lanza en proyectos de
I+D+i. De esta forma, el Ministerio de Defensa
representa para la industria espafola el principal
contratista de material aeronautico, con unas inver-
siones comprometidas en el afio 2004 de 17.000
millones de euros en programas ligados a moderni-
zar las Fuerzas Armadas Espafiolas.

Corresponde a la Direccién General de Armamento
y Material (DGAM), que depende de la Secretaria
de Estado de Defensa, la preparacion, planeamien-
to y desarrollo de la politica de armamento y mate-
rial de las Fuerzas Armadas Espafolas, asi como la
supervision y direccion de su ejecucion. Es respon-
sabilidad de la DGAM gestionar autbnomamente las
adquisiciones y el sostenimiento de la defensa, cen-
tralizando todas las compras y asumiendo directa-
mente la logistica no operativa.

96.- ASD: Aerospace & Defence Industries Association in Europe

97.- AFARMADE: Asociacion Espafola de Fabricantes de Armamento

y Material de Defensa y Seguridad

plan estratégico para el 115
sector aeronautico espafiol



Cirecodn Geneeal de

Armamento y Mabenal
(DGAM)
Canal da Evperiancias
Hidimdirdrmaca s
Subseuecian Gosaral & *ml'al“'m . Subdraceiin Genenl & Subsrzciin Geraral 6o
Flandcician y Pesgrdimas S rdinios Té ‘II Tecralogia ¥ Gaslred Pk chirrrass [l NG on e

@ Estructura organizativa de la DGAM

El Ministerio de Defensa aplica desde 1983 una
politica de compensaciones con el objetivo de ren-
tabilizar las inversiones que realiza en el extranjero.
Esta politica, iniciada con el programa FACA (que
supuso la adquisicion por parte del Gobierno espa-
fol de 72 aviones F-18A a la empresa estadouni-
dense McDonnell Douglas), implica que las empre-
sas suministradoras extranjeras con un significativo
volumen de contratacion® y actuando de contratista
principal o como subcontratista de una empresa
espafiola, se comprometen a generar en Espafa
unos retornos iguales o aproximados al maximo del
valor de la compra realizada. Los resultados de las
negociaciones con las compafiias suministradoras
se plasman en Acuerdos de Cooperacién Industrial,
en los cuales se tiende a obtener transferencias de
tecnologia hacia la industria espafola, normalmen-
te vinculadas al sistema que se ha comprado, y a
generar exportaciones de ésta hacia su pais o hacia
otras naciones.

La aplicacion de esta politica de compensaciones
resultd clave para el despegue vy la diversificacion
tecnolodgica de la industria aeronautica en nuestro
pais. Ademas, los acuerdos de compensaciones
han dado paso, en los ultimos afos, a acuerdos de
cooperacion industrial, por los que, ademas de ven-
tajas econdmicas semejantes a las antes ya obteni-
das, las empresas espafiolas comparten en la
mayor parte de las ocasiones tecnologias y merca-
dos con el suministrador extranjero desde el primer
momento.

Entre los programas aeronauticos del Ministerio de
Defensa actualmente en curso® se encuentran: el
avion de combate Eurofighter, el avién de transpor-

te y reabastecimiento A400M, el helicoptero de
combate Tigre, el helicoptero de transporte multipro-
posito NH-90 y el programa de reabastecimiento en
vuelo. Entre los programas principales candidatos'®
se encuentran el de vehiculos aéreos no tripulados
(UAVs) y el de armamento aéreo para el Eurofighter.

Otros programas aeronauticos en curso, aparte de
los resefiados en el apartado 1.2.3 son: adquisicion
de helicépteros SH-60B y SH-3D para la Armada,
modernizacién de los F-18 y F-5, avion de transpor-
te C-295 y adquisicion de misiles para el equipa-
miento del Eurofighter y el F-18.

Una organizacion importante a la hora de describir
las actuaciones del Ministerio de Defensa es Isdefe
(Ingenieria de Sistemas para la Defensa de Espania,
S.A)). Isdefe es una empresa publica creada en el
afo 1985 con objeto de proporcionar apoyo técnico
de ingenieria y servicios de consultoria en tecnolo-
gias avanzadas, tanto en el sector de defensa como
en el ambito civil. Sirve de apoyo en programas
nacionales y multinacionales para los organismos y
entidades de la Administracion Publica, especial-
mente para el Ministerio de Defensa y las Fuerzas
Armadas espafolas, asi como para la Comunidad
Economica Europea, OTAN, etc.

Las actividades principales de Isdefe se enmarcan
dentro de las siguientes areas: Sistemas de Mando
y Control, Sistemas Embarcados, Sistemas de
Guerra Electronica, Sistemas de Comunicaciones,
Navegacion Aérea y Aeropuertos, Sistemas de
Seguridad, y Consultoria Industrial.

98.- Se suelen realizar estos acuerdos con aprovisionamientos con un coste superior a los 600.000€.
99.- Programas que ya disponen de financiaciéon y se encuentran actualmente en su fase de obtencion.
100.- Programas que sin disponer aun de financiacion se consideran prioritarios.
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Por ultimo, contribuyen también al desarrollo del
sector aeronautico las actuaciones que el Ministerio
de Defensa realiza en el ambito del [+D+i.
Encuadrado dentro del Plan Nacional de [+D+i
2004-2007, el Programa Nacional de Defensa se
encuentra dentro del Area Prioritaria de Seguridad y
Defensa, constituyendo un programa independien-
te. Establece las directrices a seguir en el ambito de
la I+D+i de Defensa. Este Programa incluye los pre-
supuestos gestionados por la DGAM vy las aporta-
ciones que el Ministerio de Industria Comercio y
Turismo hace al componente tecnolégico de los pro-
gramas de Defensa.

PLATO&FTIAMA

AEROESPALCIAL

.'1_'\-'
e 1]

Al.7 Plataforma Aeroespacial Espanola
(PAE)

En Europa se ha trabajado intensamente en el pro-
ceso de definicion del VII Programa Marco de
Investigacion y Desarrollo de la Comision Europea
para el periodo 2007-2013. Asimismo, la Comisién
Europea ha puesto en marcha el proceso de revi-
sion de la Agenda de Lisboa con una mayor focali-
zacion de los objetivos propuestos. En ambos
casos, el Consejo de la Unién Europea en su docu-
mento de conclusiones del Consejo de Primavera
propone las denominadas Plataformas
Tecnolégicas como el instrumento de cooperacion
publico - privada necesario para promover un mayor
crecimiento y empleo basado en la innovacion. El
futuro de la [+D europea y en concreto, el VI
Programa Marco (FP7), se orienta alrededor de
grandes concentraciones de esfuerzo innovador
promovido por estas plataformas tecnolégicas euro-
peas.

Desde hace ya afios, a nivel europeo existe una pla-
taforma denominada ACARE (Advisory Council for
Aeronautics Research in Europe)'™ formada por
cuarenta miembros, en la que estan representados
la industria aeronautica, la comision Europea, los

Estados Miembros, las organizaciones relacionadas
con la gestién y el control del trafico aéreo. Su prin-
cipal mision es definir y llevar a cabo la Agenda
Estratégica Europea de Investigacion.

Las autoridades comunitarias han dado repetidas
muestras de pretender extender el modelo de
ACARE a los distintos paises miembros, con el fin
de platear e la estrategia tecnolégica nacional para
establecer las directrices cientificas, tecnolégicas e
industriales a adoptar por los agentes interesados
en cada uno de los paises miembros.

A nivel de paises miembros de la Union Europea,
aquellas naciones con mayores intereses aeronau-
ticos ya han dado pasos importantes para crear
organismos de coordinacion entre sus principales
actores del sector aeroespacial. Italia ha creado ya
su propia Plataforma y Alemania esta en vias de
hacerlo.

El 18 de Diciembre de 2006 el CDTI acogi6 el acto
de presentacion de la Plataforma Aeroespacial
Espafola (PAE). Las entidades fundadoras de la
PAE son ATECMA, el CDTI, el Instituto Nacional de
Técnica Aeroespacial (INTA), el Ministerio de
Educacion y Ciencia (MEC), ProEspacio y la
Fundacion Aeroespacio

Entre las funciones y objetivos especificos que se
plantean para la Plataforma, cabe destacar, en
grandes rasgos y con caracter preliminar, la coordi-
nacioén de la estrategia tecnoldgica nacional para la
Plataforma Europea, actuar como interfaz entre la
industria y las Administraciones con competencias
Aeronauticas en materia tecnolégica, fomentar la
cooperacion entre empresas y con los Centros
Tecnoldgicos y otras OPI’s y realimentar el presen-
te Plan Estratégico del Sector Aeroespacial.

La plataforma contara con una Secretaria, con la
principal funcién de ayudar en la coordinacion y la
gestion administrativa de la plataforma, asi como
varios grupos de trabajo dedicados a debatir las
principales cuestiones que afectan al sector aero-
nautico espafol, en los ambitos de la estrategia y la
planificacion sectorial, la prospectiva tecnoldgica,
las actuaciones en 1+D+i o la coordinacién de los
distintos programas de las Administraciones espa-
folas.

101.- Organizacion descrita en el apartado Al.8.1.4
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Afarmade

Al.8 Afarmade

AFARMADE™? se define como una Asociacion pro-
fesional, privada, de caracter empresarial, sin animo
de lucro, que tiene por objeto la defensa y fomento
de los interéses comunes de los fabricantes espa-
fnoles de Armamento y Material de Defensa y
Seguridad.

AFARMADE goza de personalidad juridica propia,
independiente de la de sus miembros, y cuenta con
la capacidad de obrar necesaria para el cumplimien-
to de sus fines, pudiendo ser titular de derechos y
obligaciones de toda clase y realizar, en general,
todas las actuaciones apropiadas para alcanzar sus
objetivos, tanto en Espafia como en el extranjero.

AFARMADE se constituyo el 27 de febrero de 1985,
con objeto de defender y promocionar los intereses
comunes de las empresas espafiolas relacionadas
con la tecnologia y fabricacion del material de
Defensa y Seguridad.

Desde sus inicios, la Asociacion vino trabajando
principalmente en el ambito tradicional del material
de Defensa, hasta que, en el mes de noviembre de
1994, la Asamblea General de AFARMADE tom¢ la
decision de ampliar sus actividades al material de
Seguridad.

AFARMADE es, desde su fundacion, un foro de
encuentro entre empresas y Administraciéon, donde
se expone y discute la problematica del Sector, al
mismo tiempo que constituye una importante plata-
forma para la defensa de los intereses de las
empresas involucradas en Defensa, tecnologia de
doble uso y Seguridad.

Para el mejor cumplimiento de sus fines, AFARMA-
DE se mantiene en contacto permanente con la
Administracién Publica espafola y con asociacio-
nes y entidades similares de otros paises, o de
caracter supranacional.

Como Asociacion profesional, AFARMADE esta
integrada por empresas espafolas, publicas o pri-
vadas, relacionadas con la fabricacion y tecnologia
del material de Defensa y Seguridad, agrupadas en
los siguientes subsectores:

* Armamento y Municion.
* Plataformas terrestres.
* Plataformas navales.

* Aeroespacial.

* Electronica, comunicaciones, 6ptica, e infor-
matica.

* Ingenieria e 1+D.

» Material de seguridad y equipamiento espe-
cializado.

Afarmade agrupa a un total de 47 empresas con
una facturacién agregada en 2.005 de 3.311 M€, de
los que 1.310 M€ se dedica a exportaciones. El
empleo directo de las empresas agrupadas a
Afarmade asciende a 16.088 trabajadores.

AFARMADE tiene por objeto fomentar el adecuado
desarrollo del Sector de fabricantes de armamento
y material para la Defensa y la Seguridad conside-
randolo como un todo, y colaborar en la defensa de
sus intereses especificos, por lo que dedicara su
actividad a cuantas cuestiones afecten a su des-
arrollo y especialmente en lo relativo a:

* Representacion de las Empresas del Sector
ante la Administracién y ante los diferentes
organismos nacionales e internacionales.

* Defensa de los intereses comunes de la
Industria.

* Promocién de la colaboracion inter indus-
trias.

* Promocion del Sector Espafiol de Defensa y
Seguridad.

* Realizacion de diversos estudios, informes
y catalogos, asi como organizacién de con-
ferencias y cursos de interés, relativos al
ambito de la Defensa y Seguridad.

e Desarrollo de acciones encaminadas a
crear una imagen positiva del Sector.

Al.9 La articulacion internacional de la
I+D Aeronautica.

Al margen de los mecanismos de financiacion de
programas de I|+D+i a cargo de las autoridades
nacionales, existen en Europa varias instituciones
que, de manera conjunta, articulan la I+D aeronau-
tica al financiar o facilitar el desarrollo de proyectos
aeronauticos de naturaleza internacional.

102.- Asociacion Espafiola de Fabricantes de Armamento y Material de Defensa y Seguridad.
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Esta articulacion internacional consta de una serie de
organizaciones e instituciones, algunas de ellas inde-
pendientes, pero todas fuertemente vinculadas a la
Comision Europea. La Comision Europea tiene un
papel troncal en la financiacién de la investigacion
aeronautica, siendo ésta una de sus principales prio-
ridades y mecanismos de actuacion en el entorno del
[+D+i comunitario.

La participacion de las empresas en las iniciativas
adjudicadas por estas organizaciones confieren
varias ventajas de indole cualitativa, aparte de la pro-
pia financiacién de los proyectos concretos: facilitan y
promueven las relaciones entre industrias similares o
complementarias en paises distintos, difunden a tra-
vés de las fronteras europeas resultados de investi-
gacién o estrechan las relaciones entre las
Administraciones dedicadas a I+D, para facilitar su
coordinacion y evitar la duplicidad de esfuerzos.

Al contrario de lo que sucede en el sector del
Espacio, donde hay mas organizaciones globales u
organizaciones europeas con paises colaboradores
de otros continentes, el ambito de actuacion de las
instituciones aeronauticas es esencialmente euro-
peo.

Al.9.1 Comision Europea

En marzo del 2000 el Consejo de Europa celebrado
en Lisboa llegd a un importante pero dificil compro-
mMisO: conseguir que la economia europea se cons-
tituya como la mas dinamica y competitiva del
mundo en tan soélo 10 afos Este acuerdo se deno-
mino la Estrategia de Lisboa.

@ Sede de la Comisiéon Europea en Bruselas

En la actualidad la UE so6lo destina un 1,86 % de su
PIB a la investigacién y el desarrollo (frente al 2,66
% de los EE. UU., el 3,18 % de Japén y el 2,9 % de
Corea del Sur). La distancia que separa hoy dia a
los EE.UU. de la UE puede cifrarse en unos 130 mil
millones de euros al afio (atribuibles en un 80 % a
la diferencia de gasto en investigacion y desarrollo
del sector privado).

En marzo de 2002 el Consejo Europeo en
Barcelona estableci6 como objetivo el incremento
del esfuerzo investigador europeo hasta situarlo en
un 3 % del PIB de la Uniéon (dos terceras partes de
la inversion deberia proceder del sector privado).

En este contexto, la Comision Europea pretende
incentivar el desarrollo de la productividad y el valor
afadido de sus productos y servicios. En su calidad
de impulsora de la produccion y la explotacion del
conocimiento, la investigaciéon constituye ante todo
un eje para la ejecucion de la estrategia de Lisboa.

El grupo de alto nivel sobre la estrategia de Lisboa,
presidido por Wim Kok, reconocié el papel basico
del conocimiento y recomendé que la UE hiciera de
la realizacién de la sociedad de conocimiento su
maxima prioridad. En sus propuestas para la revi-
sion de la estrategia de Lisboa, la Comisién hizo
especial hincapié en el conocimiento y la innovacién
como motores del crecimiento europeo y propuso
una serie de medidas para intensificar los esfuerzos
destinados a convertir el conocimiento en factor
multiplicador del crecimiento.

La UE ha corroborado recientemente su objetivo de
Lisboa al mas alto nivel. En el Consejo Europeo de
marzo de 2005, los Jefes de Estado y de Gobierno
declararon su propoésito de aumentar el potencial de
crecimiento econdémico y reforzar la competitividad
europea mediante la inversion en los ambitos priori-
tarios del conocimiento, la innovacion y el capital
humano.

Como herramientas para conseguir los objetivos de
la Agenda de Lisboa, la Comision Europea financia
programas de investigacion y desarrollo tecnolégico
internacional en los que necesariamente han de
colaborar empresas de varios paises comunitarios.
Desde este punto de vista, puede decirse que la
Comision realiza por tanto una funcion complemen-
taria a los programas de I+D+i nacionales, que son
responsabilidad exclusiva en su disefio y ejecucion
de los paises miembros.

El programa cooperativo de investigacion que finan-
cia la Comisién Europea es el denominado
Programa Marco de Investigacion y Desarrollo
Tecnolégico o, mas brevemente, Programa Marco
de I+D. En enero de 2007 se inici6 el VII Programa
Marco de I+D, el cual se extendera hasta el afio
2013. El presupuesto de este programa, el mas ele-
vado de la historia de la Unién Europea, asciende a
mas de 50.000 millones de euros.
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Dentro del VII Programa Marco de 1+D, y al margen
de las convocatorias generales, la Comision elabo-
rara propuestas especificas para la puesta en mar-
cha de Iniciativas Tecnoldgicas Conjuntas o Joint
Technology Initiatives (JTls). En cuanto a aquellos
campos particularmente relevantes para los des-
arrollos tecnoldgicos y de investigacion del sector
aeronautico, la Comision Europea pretender lanzar
las JTI aeronauticas “Clean-Sky” y SESAR, pen-
dientes ambas de su futura aprobacion por parte del
Consejo Europeo. “Clean Sky” proporcionara tecno-
logias innovadoras y soluciones que permitiran un
crecimiento sostenible de los Sistemas de Trans-
porte Aéreo reduciendo el consumo de combustible,
las emisiones contaminantes y los niveles de ruido.

Por su parte, SESAR consistira en el desarrollo de
nuevas herramientas y tecnologias, relacionadas
con el control de trafico aéreo, necesarias para
hacer frente al ingente crecimiento del trafico aéreo
esperado para los préximos afos.

Ademas de los programas de investigacion transna-
cional, la Comisién Europea promueve diversas
directivas de obligado cumplimiento para los progra-
mas de I+D financiados por los paises miembros,
Estas directivas relacionadas con la I1+D, y las con-
diciones de contorno a las que dan lugar, se descri-
ben en el punto 2.1.2 del presente documento.

Adicionalmente, la Comisién Europea dentro del
Programa Marco incentiva la coordinacion de las
Administraciones nacionales a través de la ERA-
NET AirTN. En el disefio de las politicas y herra-
mientas europeas de [+D+i aeronautica, la Comi-
sion se encuentra asesorada por el consejo asesor
ACARE (Advisory Council for Aeronautics Research
in Europe).

El Programa Marco de I+D es la principal iniciativa
comunitaria de fomento y apoyo a la investigacion y
el desarrollo tecnologico en la Unién Europea, finan-
ciando fundamentalmente actividades de investiga-
cion basica, desarrollo tecnolégico y demostracion
en régimen de colaboracion transnacional entre
empresas e instituciones de investigacion, pertene-
cientes tanto a los paises de la Union Europea y
Estados Asociados como, en determinadas ocasio-
nes, a terceros paises. Ademas de lo anterior, pres-
ta asimismo apoyo financiero a la mejora y coordi-
nacion de las infraestructuras de investigacion euro-
peas, a la promocién y formacion del personal
investigador y, especialmente a partir del actual
Programa en vigor, a la coordinacion de los progra-
mas nacionales de |+D y a la puesta en funciona-

miento de plataformas tecnoldgicas europeas
(PTEs). Las PTEs tienen como objetivo fundamen-
tal acordar y comprometer agendas estratégicas de
investigacion en sectores clave, y ello con el concur-
so de todos los actores implicados. A la estela de las
PTEs europeas, a nivel nacional se estan promo-
viendo las plataformas nacionales.

En 2007 se lanz6 el VII Programa Marco, cuyo
marco temporal alcanza hasta el afno 2013. Esta
dividido en cuatro programas especificos, lo que
supone una diferente racionalizacion y reordena-
miento de instrumentos respecto al VI PM:

Cooperacion: Se financiaran actividades de investi-
gacion desarrolladas en forma de cooperacion
transnacional, desde redes y proyectos colectivos a
la coordinacion de programas de investigacion
nacional.

Ideas: Se constituira un Consejo de Investigacion
Europeo auténomo para apoyar la ‘investigacion
basica en la frontera del conocimiento’, desarrollada
por equipos individuales que compiten en el ambito
europeo y en todos los campos cientificos y tecno-
l6égicos, como la ingenieria, las ciencias socio-eco-
némicas y las humanidades.

Personas: Se reforzaran las actividades que apoyen
a investigadores, conocidas como acciones ‘Marie
Curie’, con el fin de fortalecer el potencial humano
de la investigacion europea a través de la financia-
cion de la formacion, la movilidad y el desarrollo de
las carreras de investigacion europeas.

Capacidades: Se financiaran actividades para mejo-
rar la capacidad de investigacion e innovacion en
toda Europa: infraestructuras de investigacion; gru-
pos industriales orientados a la investigacién regio-
nal; estimulacion del potencial investigador en las
regiones de ‘convergencia’ de la UE; investigacién
para PYMEs e investigacion realizada por PYMEs;
relaciones entre ‘ciencia y sociedad’; cooperacién
internacional.

Su presupuesto total en este periodo de siete afios
asciende a casi 53.272 M<€, distribuidos como
muestra en los siguientes graficos (Cifras en M€'):

103.- Cifras validas a octubre de 2006
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Salud 6.050
Alimentacion, Agricultura y Biotecnologia 1.935
Tecnologias de Informacién y Comunicaciones 9.110
2 NanoTecnologia, Materiales y nuevas tecnologias de produccion. 3.500
Bl Energia 2.300
é Medio ambiente (incluyendo cambio climatico) 1.900
% Transporte (incluyendo Aeronautica) 4.180
8 Ciencias Sociales, Econdmicas y Humanidades 610
Espacio 1.430
Seguridad 1.350
Total COOPERACION 32.365
E Consejo Europeo de Investigacion 7.460
i
§ Acciones Marie Curie 4.728
14
&
Infraestructuras de Investigacion 1.850
»n Investigacion a beneficio de las PYMEs 1.336
é Regiones de conocimiento 126
% Potencial de Investigacion 370
é Ciencia en Sociedad 280
o Actividades de cooperacion internacional 185
Total CAPACIDADES 4.217

Actiones non-nucleares del Centro de Investigacion Conjunto (JRC)
TOTAL EC

Euratom para actividades de investigacion y formacién nuclear

i wrlucing e rraui o] Ea15e
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A continuacion se describen las principales activida-
des relacionadas con el sector aeronautico que se
desarrollan al abrigo del Programa Marco de la
Comision Europea.

AlL.9.1.1 Programa de Cooperacion™

Las actuaciones en aeronautica estan contempla-
das principalmente en el apartado de “Coopera-
cion”. Al contrario, que en el VI Programa Marco (VI
PM), en el que Aeronautica y Espacio conformaban
la Prioridad 4 del Plan, en el VIl PM la Aeronautica
esta agrupada dentro de Transporte (con mencién
implicita en el titulo) mientras que Espacio se man-
tiene como actuacion diferenciada.

El presupuesto de Transporte (incluyendo
Aeronautica) asciende a 4.180 M€, de este presu-
puesto, se estima que la parte correspondiente a
Aeronautica sera del entorno de los 2.000 M€,
cifras todavia pendientes de confirmar'®.

Para los proyectos transnacionales lanzados a tra-
vés de las diez areas tematicas del programa
“Cooperacioén”, la propuesta identifica tres instru-
mentos principales:

* Los proyectos colaborativos, que abarcan
desde las acciones de investigacion focali-
zadas de pequena escala conocidas en el
VI PM como STREP a los grandes proyec-
tos de integracion' (IP).

* Las redes de excelencia' (NoE), que agru-
paran a una serie de instituciones de un
ambito determinado.

* Las acciones de coordinacion y apoyo'®
(SCA), como las actividades de coordina-
cion, los intercambios y el acceso a las
infraestructuras de investigacion...

En concreto, si nos referimos a las directrices de la
Comision Europea en relaciéon a como se pueden
aplicar estas ayudas al sector aeronautico, existen
dos puntos de referencia: por un lado la Agenda
Estratégica de Investigacion que ha establecido el
Consejo Asesor sobre la Investigacion Europea en
Aeronautica (ACARE) vy, por otro, el Libro Blanco

“La politica europea de transportes de cara a 2010:
la hora de la verdad” de la Comision Europea'®. El
Programa de Trabajo de investigacion en aeronauti-
ca ha establecido dos objetivos principales:

* Cubrir la necesidad de la sociedad de un
transporte aéreo mas eficiente, seguro y
respetuoso con el medio ambiente.

* Que la aeronautica europea alcance el lide-
razgo global con una cadena de suministra-
dores competitiva, incluyendo a las PYMES.

Por su parte, el objetivo de los proyectos aeronauti-
cos que se presenten a las convocatorias del VII PM
son:

» Desarrollo de sistemas de transportes aero-
nauticos paneuropeos mas seguros, ecolo-
gicos e inteligentes en beneficio de todos
los ciudadanos, la sociedad y la politica
medioambiental.

* Mantenimiento y avance de la competitivi-
dad alcanzada por las industrias aeronauti-
cas europeas en el mercado mundial.

El Programa de Trabajo del la subtematica de
Aeronautica en el VII Programa Marco de |+D esta
estructurado en seis areas de investigacion que
son:

» Transformacion ecoldgica del transporte
aéreo: reduccion de emisiones y ruidos, con
inclusion de los gases de efecto invernade-
ro, incorporando trabajos sobre motores y
combustibles alternativos, estructuras y
nuevos disefios de aeronaves entre ellos
giroplanos, operaciones en aeropuertos y
gestion del trafico.

Mejor aprovechamiento del tiempo: mejora
de la eficiencia de los horarios de operacio-
nes centrandose en los sistemas innovado-
res de gestion del trafico aéreo con miras a
la aplicacion efectiva de la politica del “Cielo
Unico Europeo”,que integra los componen-
tes aéreos, terrestres y espaciales, en parti-
cular en relacion con el flujo de trafico y una
mayor autonomia de las aeronaves.

104.- Toda la informacién sobre el VII Programa Marco de 1+D de la Unién Europea puede encontrarse en la pagina web

http://cordis.europa.eu/.

105.- El rango preciso de estas cifras dependera en gran medida de la aprobacion o no del JTI aeronautico “Clean Sky”.

106.- Integrated Projects (IPs)
107.- Networks of Excellence (NoE)
108.- Support and coordination actions (SCA)

109.- Recientemente se ha realizado una revision de dicho documento, que se puede encontrar en la siguiente direccion web
http://ec.europa.eu/transport/white_paper/mid_term_revision/assess_en.htm
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« Satisfaccion y seguridad del consumidor:
mejora de la comodidad de los pasajeros,
servicios innovadores en vuelo y servicios
de asistencia en tierra mas eficientes; mejo-
ra de todos los aspectos de seguridad del
transporte aéreo; ampliaciéon de la gama de
aeronaves, desde aviones de fuselaje
ancho a aparatos mas pequenos adaptados
a aplicaciones diferentes (incluidas las
regionales).

Mejora de la rentabilidad: reduccién de los
costes del desarrollo de productos, la fabri-
cacion, y la explotaciéon con miras al avion
innovador y con mantenimiento cero, repa-
racion y revisién y aumento de la automati-
zacion y la simulacion.

Proteccion de los aviones y los pasajeros:
refuerzo de las medidas de proteccion de
los pasajeros, las tripulaciones, los aparatos
y los sistemas de transporte aéreo, como,
por ejemplo, mejora de los datos y los méto-
dos de identificacion, proteccion del aparato
contra atentados y mejora del disefio de la
aeronave en lo que se refiere a seguridad.

Nuevos caminos para el transporte aéreo
del futuro: soluciones a los retos a largo
plazo de la aviaciébn con combinaciones
mas innovadoras, radicales, accesibles y
eficientes respecto al medio ambiente de
tecnologias que puedan dar lugar a avan-
ces significativos en el transporte aéreo.

AlL.9.1.2 JTI Aeronautico “Clean Sky”

En los casos en los que las agendas de investiga-
ciéon sean tan ambiciosas que requieran, para su
implementacion, la movilizacion de grandes inver-
siones publicas y privadas y una gran masa critica
de investigadores, sera precisa la creacién de
estructuras a gran escala que permitan establecer y
coordinar los consorcios publicos-privados capaces
de llevar a cabo las agendas de investigacion.

A través del articulo 171 del Tratado de la Union se
da cobertura legal a la creacion de dichas estructu-
ras o joint undertakings (empresas conjuntas).

La Comision Europea, a partir del examen de las
plataformas tecnoldgicas europeas y de sus agen-
das estratégicas de investigacion identifica qué
agendas se pueden implementar segun el citado
art. 171. Las Iniciativas Tecnolégicas Conjuntas,
Joint Technology Initiatives o JTIs, una de las moda-
lidades de empresas conjuntas, jugaran sin duda un
papel clave dentro del VIl PM de la Comision, sien-

do necesaria para su lanzamiento la aprobacion del
Consejo y el Parlamento Europeo.

Las Iniciativas Tecnolégicas Conjuntas supondran la
creacion de grandes consorcios entre las entidades
publicas y privadas implicadas y movilizar importan-
te fuentes y mecanismos de financiacién tanto publi-
ca como privada, y tanto europea como nacional.
Se podran establecer entidades legales capaces de
administrar los fondos destinados a cada Iniciativa
Tecnoldgica Conjunta. Dichas entidades supervisa-
ran la combinacion y utilizacion de financiacién
publica y privada para implementar los respectivos
programas de investigacion.

La participacion activa de las PYMEs debe ser posi-
bilitada y se deberan tomar medidas para asegurar
una difusion amplia de los resultados a la industria.

Existe una iniciativa concreta para lanzar un JTI en
el ambito de la aeronautica que ha sido bautizado
como “Clean Sky”. Esta importante iniciativa debera
proporcionar tecnologias innovadoras y soluciones
que permitiran que en la préxima generaciéon de
Sistemas de Transporte Aéreo se consigan drasti-
cas reducciones del consumo de combustible, de
las emisiones contaminantes y de los niveles de
ruido.

Su objetivo es el desarrollo de varios prototipos de
aeronaves empleando nuevos motores y platafor-
mas, asi como un innovador procedimiento de des-
arrollo que suponga un salto cualitativo en los siste-
mas de transporte aéreo medioambientalmente
sostenibles.

La JTI aeronautica tendra previsiblemente un presu-
puesto a cargo de la Comisién Europea, en particu-
lar dentro de la tematica de Transporte y para el
periodo 2007-2013, de varios cientos de millones de
euros. Entre los socios tecnoldgicos fundadores se
encuentran las empresas Agusta Westland, Airbus,
Alenia, Dassault Aviation, EADS-CASA, Eurocopter,
Fraunhofer, Liebherr Aerospace, Rolls Royce,
SAAB, Safran y Thales.
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Al.9.1.3 SESAR

La iniciativa SESAR implica el desarrollo de nuevas
herramientas y tecnologias, principalmente relacio-
nadas con el control de trafico aéreo (ATM™?), nece-
sarias para sostener el crecimiento del trafico aéreo
en Europa durante los préximos 20 afos, de una
manera econémica y ecolégicamente viable.

Los objetivos operacionales, asi como los progra-
mas de investigacion asociados estan en la actuali-
dad en una fase de definicién que esta siendo des-
arrollada por SESAR mediante una cooperacion
industrial entre los agentes mas importantes del
sector. Para conseguir la organizacion y racionaliza-
cion de los proyectos europeos de desarrollo de
ATM dentro del VII PM, se ha previsto una Iniciativa
Tecnolégica Conjunta (JTI) en el ambito de ATM.
Esta iniciativa se encargaria de desarrollar el pro-
grama de trabajo definido por SESAR, ademas de
garantizar su coordinacion con otras actividades de
investigacion aeronautica, y todo ello con el objetivo
de alcanzar un sistema consistente, moderno y
extenso de control de trafico aéreo que dé respues-
ta a las necesidades futuras de Europa.

= — i
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Las actividades de SESAR se organizaran en torno
a los siguientes temas:

* Nuevos sistemas y herramientas de control
de trafico aéreo. Principal objetivo es auto-
matizar el sistema de control, de forma que
el factor humano se concentre en aquellas
areas o tareas de alto valor afadido.

* Nuevas tecnologias para el control del trafi-
co aéreo. Desarrollo de sistemas avanza-
dos de telecomunicaciones, integraciéon con
tecnologias de navegacion por satélite, des-
arrollo de nuevos instrumentos para incre-
mentar la capacidad de los aeropuertos.

* Integracion y validacion de proyectos.
Desarrollo de sistemas de simulacién para
futuros proyectos y previsiones futuras.

110.- Air Traffic Management
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Al.9.1.4 ACARE

Las plataformas tecnoldgicas europeas son agrupa-
ciones de entidades interesadas en un sector con-
creto, lideradas por la industria, con el objetivo de
definir una Agenda Estratégica de Investigacion
"'sobre temas estratégicamente importantes, con
una gran relevancia social y en los cuales lograr los
objetivos europeos de crecimiento, competitividad y
sostenibilidad dependa de los avances tecnoldgicos
y de investigacién a medio y largo plazo. Las plata-
formas tecnolégicas se basan en la definicion de una
Plataforma Estratégica de Investigacion y en la
movilizaciéon de la masa critica de investigacion y de
esfuerzo innovador necesarios.

Las plataformas tecnoldgicas agrupan el punto de
vista de los agentes claves del sector, incluyendo a
la industria, los usuarios, la comunidad académica e
investigadora, los Estados Miembros y la Comision
Europea. Hasta la fecha de hoy han sido creadas
una treintena de plataformas tecnolégicas europeas.

ACARE™? es la plataforma tecnolégica europea para
la investigacion aeronautica y, dentro del PM, ha
asesorado activamente a la Comision Europea en
materia de |+D+i en este campo.

ACARE se fundd en 2001, siendo entonces la pri-
mera plataforma tecnoldgica establecida para ase-
sorar a la Comisién en el disefio de las herramien-
tas y prioridades tecnoldgicas aeronauticas para el
Programa Marco. Al igual que otras plataformas
similares incluye como 6rganos de gobierno: un
grupo plenario, varios grupos de trabajo (comunica-
ciones, implantacién, institucional asi como un
grupo ad-hoc sobre cooperacién internacional), asi
como un grupo de integraciéon que coordina el traba-
jo de los distintos grupos y los prepara para la toma
de decisiones en el plenario.

111.- En inglés: Strategic Research Agenda - SRA

112.- Advisory Council for Aeronautics Research in Europe. Consejo Asesor sobre Investigacion Aeronautica en Europa.
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Al.9.1.4 EASA a administradores altamente cualificados en los

La EASA™es un organismo de la Unién
Europea al que le han sido asignadas tare-
as especificas de reglamentacion y ejecu-
cion en el ambito de la seguridad aérea. La
Agencia representa una parte esencial de la estra-
tegia de la UE orientada a garantizar en todo
momento un nivel elevado y uniforme de proteccién
de los ciudadanos europeos en el ambito de la avia-
cion civil.

La EASA comenzé a funcionar en 2003 en base a
un reglamento del Consejo del Parlamento Europeo
(1592/2002). Como cuerpo independiente de la UE
bajo ley europea, es responsable ante los Estados
miembros y las instituciones de la UE. Un Consejo
de Administracion con los representantes de los
Estados miembros y de la Comision de las
Comunidades Europeas adopta el presupuesto y
programa de trabajo de la Agencia. La industria de
la aviacion esta implicada activamente en el trabajo
de la Agencia a través de un numero de comités
consejeros y consultivos. Hay también una
Comisién de Apelacion independiente.

Basada en Colonia (Alemania), la Agencia emplea
ya a unos 300 profesionales de todos los Estados
miembros. Continuara reclutando a especialistas y

afos proximos mientras que consolida su posicion
como centro de excelencia de Europa en seguridad
de la aviacion.

Este organismo tiene una doble mision: facilitar a la
Comisién Europea conocimientos especializados a
la hora de elaborar normas de seguridad aérea en
diferentes ambitos y proporcionar informacion técni-
ca para la celebracion de los acuerdos internaciona-
les pertinentes.

Ademas, la Agencia es competente para el ejercicio
de determinadas tareas ejecutivas relacionadas con
la seguridad aérea tales como la certificacion de los
productos aeronauticos y de las organizaciones que
participen en su disefio, produccién y mantenimien-
to. Estas actividades de certificacion contribuyen a
garantizar el cumplimiento de las normas de aero-
navegabilidad y de proteccion ambiental.

La EASA certifica los productos de la aviacién civil
en conjunto, incluidas la aviacién general y comer-
cial. Cabe sefialar que no se ocupa de la seguridad
aérea (prevencion de actos ilegales contra la avia-
cion civil como, por ejemplo, la pirateria aérea), ya
que ésta compete a la legislacion comunitaria que
aplican los Estados miembros.

113.- European Aviation Safety Agency: Agencia Europea para la Seguridad Aérea.
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El legislador comunitario ya ha decidido que estas
competencias deberan ampliarse a largo plazo y de
forma gradual a los demas ambitos de la seguridad
de la aviacion civil, principalmente a la explotacion
de aeronaves y al otorgamiento de licencias a la tri-
pulacion de vuelo.

Mientras la ampliacion del &mbito de aplicacion del
Reglamento basico siga pendiente de confirmacion,
estos elementos seguiran siendo competencia
nacional.

AlL9.1.5 AirTN

La ERA-NET es una herramienta prevista en el
Programa Especifico “Integracion y fortalecimiento
del Espacio Europeo de Investigacion” del Sexto
Programa Marco de 1+D de la Unién Europea 2003-
2006. Su objetivo consiste en aumentar la coopera-
cion y la coordinacion de aquellas actividades de
investigacion que se realicen a nivel nacional o
regional, en Estados miembros y Estados asocia-
dos, a través de dos tipos de actividades: la cone-
xion en red de actividades de investigaciones nacio-
nales o regionales y la apertura mutua de progra-
mas nacionales y regionales de investigacion.

En las ERA-NET pueden participar: Organismos
publicos, responsables de la financiacién o la ges-
tion de actividades de investigacion que se realizan
a nivel nacional, regional o europeo™, asociaciones
de investigacion, organizaciones privadas de inves-
tigacion e innovacion, instituciones sin animo de
lucro que financien o gestionen tales actividades de
investigacion, etcétera.

El numero minimo de participantes exigidos por el
Programa Marco es de tres entidades legales inde-
pendientes establecidas en tres diferentes Estados
Miembros o Asociados (de las cuales al menos dos
deben ser un Estado miembro o Estado candidato
Asociado), si bien para alcanzar un efecto estructu-
rador significativo a nivel europeo cada ERA-NET
se considera que deberia comprender actividades
de investigacion emprendidas en al menos cinco
Estados miembros o Estados Asociados diferentes.

Entre las tareas que normalmente llevan a cabo las
ERA-NET se pueden citar: intercambios sistemati-
cos de informacién y buenas practicas en activida-
des nacionales y regionales de investigacion e inno-
vacion, foros e intercambios de corta duracién, acti-
vidades de analisis de duplicidades y complementa-
riedades entre socios, agrupacion de proyectos, ini-

ciativas conjuntas de proyectos transnacionales,
etc. Estas tareas se concretan y asignan a cada uno
de los delegados de los paises miembros partici-
pantes y sus gastos son financiados por la Comisién
Europea.

Aunque la ERA-NET no son una herramienta cuan-
titativamente importante a la hora de financiar pro-
yectos de 1+D"®, si que tienen un efecto importante
a la hora de optimizar y evitar solapes y costosas
duplicidades entre distintos programas nacionales
de financiacion de la [+D.

En el ambito de la Aeronautica existe también una
ERA-NET Europea denominada AirTN (Air
Transport Net), que fue fundada en 2005. Espaia
es pais participante en la misma, estando represen-
tada por CDTI, quien lidera un paquete de trabajo
responsable de la identificacién de mejores practi-
cas en programas de cooperacion transfronterizos.

AiIrTN cubre desde proyectos de investigacion
aeronautica, sistemas de control de trafico aéreo
hasta todo el sistema de transporte aéreo en su
mas amplio sentido.. Los 26 participantes (de 17
paises europeos distintos) que toman parte en
AIrTN, tienen intereses estratégicos comunes en
estos campos.

Los principales objetivos de AirTN son:

* Impulsar la cooperacién y coordinacion de
las iniciativas nacionales de desarrollo e
investigacion dentro del sector aeronautico,
generando una red supranacional de ambi-
to europeo.

- Establecer una plataforma efectiva que
soporte las iniciativas de ACARE vy el des-
arrollo e implementacion de la SRA
(Strategic Research Agenda).

- Ayudar a la Unién Europea y EUROCON-
TROL en las ?ctividades de implementacién
del Espacio Unico Europeo.

- Servir de fuente para posibles iniciativas
conjuntas.

114.- En este ultimo caso deben incluir coordinaciéon paneuropea de investigacion financiada nacionalmente como parte de su mision.
115.- Los presupuestos para financiar proyectos concretos de la ERA-NET son reducidos, y su principal objetivo es crear experiencias
de colaboracion, mas que el resultado concreto de los proyectos.

plan estratégico para el 127
sector aeronautico espafiol



AlL9.1.6 Agencia Europea de Defensa
(EDA)

La EDA™® es una Agencia de la Union Europea que
promueve la cooperacion en materia de defensa
entre sus Estados Miembros, con objeto de fomen-
tar el desarrollo tecnolégico y aprovechar las siner-
gias existentes en la industria de defensa europea.

La Junta Directiva de la Agencia, cuyo Presidente
es D. Javier Solana, esta constituido por los
Ministros de Defensa de los 24 Estados Miembros
Participantes (todos los Estados de la Union
Europea a excepciéon de Dinamarca) y la Comisién
Europea. Por otra parte y dependiendo de la Junta
Directiva, el Presidente, Vicepresidente y 5
Directores (direcciones de Habilidades,
Investigacion y Tecnologia, Armamento, Industria y
Mercado, asi como Servicios Corporativos) forman
el Consejo de Administracion de la Agencia, que
esta a su vez apoyado por las unidades de Media y
Comunicacién y Planificacion y Politica.

La Agencia Europea de Defensa se credé mediante
la Accién Comun del Consejo de 12 de julio de
2004, con el objetivo de:

* Impulsar las capacidades de defensa de la
UE, especialmente en el ambito de la ges-
tion de crisis;

* Promover la cooperacién europea en mate-
ria de armamento;

» Consolidar la base tecnoldgica e industrial
de defensa europea y crear, en consulta con
la Comisién, un mercado europeo competi-
tivo de material de defensa;

» Fomentar la investigacion, en relacion con
las actividades de investigacion comunita-
rias, con objeto de fortalecer el potencial
tecnoldgico e industrial de Europa en el
ambito de la defensa.

Para su puesta en marcha, la EDA conté con cerca
de 80 personas y 20 Millones de € de presupuesto.

Las funciones actuales de la agencia son:

 Elaborar un enfoque amplio y sistematico
que defina y cubra las necesidades de la
politica europea de seguridad y defensa;

*« Fomentar la colaboracién en materia de
armamento entre los Estados miembros de
UE;

* Ayudar al desarrollo y a la reestructuracién
global de la industria europea de defensa;

* Trabajar, en colaboracion estrecha con la
Comisién, en el desarrollo de un mercado
europeo de armamento competitivo a esca-
la internacional.

Los programas mas representativos que la Agencia
maneja en la actualidad son:

* VVehiculos aéreos no tripulados (UAVs): para
lanzar proyectos ad-hoc de los Estados
miembros participantes, centrandose en el
desarrollo comun de la tecnologia para
aumentar la estandardizacion y la interope-
rabilidad europeas;

Vehiculos blindados de combate (AFVs):
convertir los intereses y requisitos comunes
en proyectos ad-hoc, centrandose en las
tecnologias que llevaran a mejorar la crea-
cion de una familia europea de vehiculos;

Comando, control y comunicaciones (C3):
para mejorar la coordinacion vy fijar los requi-
sitos de las futuras comunicaciones por
satélite y determinar el alcance de un
esfuerzo civil-militar comun.

La agencia alcanzara sus objetivos animan-
do a los Gobiernos de la UE a emplear sus
presupuestos de defensa en hacer frente a
los retos del futuro y no a las amenazas del
pasado, y ayudandoles a establecer las
necesidades comunes y fomentando la
colaboracion con el fin de encontrar solucio-
nes comunes.

123.- European Defence Agency: Agencia Europea de Defensa.
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GRATEUR
AL9.2 GARTEUR

GARTEUR"" es una institucion multilateral formado
por un acuerdo de tres Estados Miembros en
1973"8. Actualmente cuenta con siete socios™. Su
objetivo es la promocién de proyectos de investiga-
cion cooperativos transnacionales en el ambito de la
aeronautica tanto civil como militar.

Dichos proyectos se financian integramente con
programas nacionales de los paises participantes,
ofrecidos en modalidad “in kind”. GARTEUR regula
el intercambio de informacion y las reglas de propie-
dad intelectual de los desarrollos obtenidos en
dichos proyectos.

GARTEUR no tiene, por tanto, ninguna vinculacién
directa con las organizaciones de la Union Europea.
No obstante, dados sus fines, y sus paises miem-
bros (Francia, Alemania, lItalia, Paises Bajos,
Espafia, Suecia y Reino Unido), los cuales incluyen
a las principales naciones con vocacion aerondutica
de la UE, tiene una interlocucién muy intensa con
organizaciones vinculadas a la misma como EREA
(Association of European Research Stabilishment in
Aeronautics), ASD (Aeroespace and Defense
Industries Association of Europe) y EDA (European
Defence Agency). GARTEUR ha sido presentada
como ejemplo de colaboracién intraeuropea en la
iniciativa de coordinaciéon ERA-Net AirTN.

GARTEUR cuenta con un consejo de gobierno que
se reune varias veces al aio y con cuatro grupos de
trabajo tematicos dedicados a mecanica de vuelo,
sistemas e integracion, estructuras y materiales,
aerodinamica y helicopteros.

ASD

La ASD'™ es la organizacion sectorial que represen-
ta a las industrias de la aeronautica, del espacio, de
la defensa y de seguridad en Europa en todas las
materias de interés comun con el objetivo de promo-
ver y apoyar el desarrollo competitivo del sector.
Persigue las acciones comunes de la industria que
requieren ser tratadas a nivel europeo o que se refie-
ren a asuntos de naturaleza transnacional conveni-
da, y genera posiciones industriales comunes.

Al.9.3 ASD

La ASD esta formada por 30 asociaciones homoélo-
gas de 20 paises de Europa y las representa a alre-
dedor de 2.000 compaiias con mas de 80.000 pro-
veedores, muchos de los cuales son PyMEs. Los
sectores industriales que engloba ASD emplean a
alrededor 614.000 personas, con un volumen de
ventas de alrededor de 113 billones de € en Europa.

La ASD esta representada por la Asamblea General
(reuniones conjuntas entre Consejo y Junta), el
Consejo (formado por los presidentes de las empre-
sas aeroespaciales y de defensa mas importantes
de Europa) y la Junta (formado por los presidentes
de las Asociaciones Nacionales). El Consejo decide
sobre la politica general de la Asociacion y la Junta
es responsable de su administracion.

La ASD se divide en 8 Comisiones, que aseguran
que ASD tenga la capacidad de trabajar con tantos
asuntos importantes de la industria como sea posi-
ble. Cada Comision esta apoyada por varios Grupos
de Trabajo. Los Grupos de Trabajo son o permanen-
tes o ad-hoc y trabajan en areas tales como el
ambiente, la navegabilidad, la calidad, lo técnico, lo
econdémico, etc. El Grupo de Coordinacion asegura
que no se yuxtaponen los trabajos realizados en las
Comisiones y los Grupos de Trabajo.

Los 29 Grupos de Trabajo, organizados segun los
llamados Comités o Grupos, reunen regularmente a
representantes de la industria para juntar su expe-
riencia e idear soluciones comunes para la industria,
asi como proporcionar asesoramiento a los Estados
y a las autoridades que tratan con la industria.

117.- Group for Aeronautical Research and Technology in Europe: Grupo para la Investigacion y la Tecnologia Aeronautica en Europa.
118.- Inicialmente fue formada por Francia, Alemania y el Reino Unido.

119.- Francia, Alemania, ltalia, Paises Bajos, Espafa, Suecia y el Reino Unido.

120.- Aerospace and Defence Industries Association of Europe. Asociacion de las Industrias Aeroespaciales y de Defensa de Europa.
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La mision general de ASD es realzar el desarrollo
competitivo de la industria aeronautica, del espacio
y de la defensa en Europa. La ASD quiere ser reco-
nocida como el socio de cooperacion preferido den-
tro de los cuerpos de decision de la Union Europea.
Como parte de sus operaciones, la ASD:

- Ofrece un solo punto de contacto a sus
socios en las instituciones y organizaciones
de Bruselas, Europa y resto del mundo

- Sigue y analiza la legislacion que influencia
el sector.

- Genera posiciones industriales comunes
con particular énfasis en los aspectos eco-
némicos, politicos, legales, industriales, téc-
nicos y estructurales.

- Influencia la regulacién del sector.
- Maneja estadisticas y cifras clave.

Por otra parte, una parte importante de las respon-
sabilidades de la ASD es su trabajo sobre iniciativas
financiadas por la Comision Europea tales como
Programas Internacionales (China/lndia/Asia),
AeroSME™' y apoyo a ACARE y a SeNTRE™.

121.- AeroSME: Proyecto conjunto entre la ASD y la Comision Europea para incentivar y apoyar la participacion de PYMEs en progra-
mas de investigacion de la Unién Europea.
122.- Security Network for Technological Research in Europe. Red de Seguridad para la Investigacion Tecnoldgica en Europa.
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ANEXO II:
REQUISITOS LEGALES DE
LOS PROGRAMAS DE AYUDAS

La concesion de ayudas estatales a la [+D+i esta La
concesién de ayudas estatales a la |+D+i esta
sometido a un severo régimen legal internacional
que intenta prevenir que éstas se utilicen como una
modalidad implicita de ayudas contrarias al principio
de libre competencia. Esta normativa esta estructu-
rada en dos ambitos: Por una parte la legislacién
Comunitaria y por otra la normativa de la
Organizacion Mundial del Comercio (OMC), a la que
Espafia pertenece. El disefio del programa de ayu-
das debe respectar ambas normativas.

All.1 Normativa Europea

El impulso a las actividades de [+D+i es un objetivo de
interés comun en la Unién Europea. El articulo 163
del Tratado CE establece que “la Comunidad tiene
como objetivo fortalecer las bases cientificas y tecno-
l6gicas de su industria y favorecer el desarrollo de su
competitividad internacional, asi como fomentar todas
las acciones de investigaciébn que se consideren
necesarias [...]".

El articulo 87, apartado 1, del Tratado CE prohibe las
ayudas estatales. Sin embargo, en algunos casos las
ayudas publicas pueden ser compatibles con el
Tratado en virtud del articulo 87, apartados 2 y 3. En
este sentido, las ayudas a la [+D+i pueden ser justifica-
das en virtud del articulo 87, apartado 3, letras b) y c).

Desde el afio 2007, las normativa europea sobre ayu-
das nacionales ha experimentado algunos cambios.
En el nuevo marco de ayudas la Comision sostiene
que las ayudas a la innovacion deben ser autorizadas
siempre y cuando se refieran a actividades concretas
y orientadas a solucionar deficiencias del mercado
que obstaculicen la realizacién de |+D+i. Asimismo,
los beneficios de las ayudas estatales otorgadas
deben ser mayores que los efectos negativos posible-
mente ocasionados en la competencia y el comercio.

En concreto, el nuevo marco prevé que una medida
de ayuda de Estado dedicada a la investigacion, el
desarrollo y la innovacion sea autorizada cuando
satisfaga las siguientes condiciones:

- La ayuda debe remediar un defecto del mer-
cado claramente delimitado.

- La ayuda debe estar bien enfocada: la ayuda
debe ser un instrumento apropiado, tener un
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efecto incentivador y ser proporcional al pro-
blema que ha de solucionar.

- La ayuda no ha de distorsionar la competen-
cia y el comercio.

El marco de ayudas de Estado indica a los Estados
miembros como utilizar distintos tipos de medidas
para fomentar la I+D+i: ayudas para proyectos de 1+D,
ayudas para estudios de posibilidades de realizacion
técnica, ayudas destinadas a cubrir los gastos deriva-
dos de la propiedad industrial de las PYMES, ayudas
a las jévenes empresas innovadoras, ayudas a favor
de la innovacién en cuanto a los procedimientos y la
organizacion de los servicios, ayudas para la contra-
tacion temporal de personal altamente cualificado
para las PYMES, etc.

Los principales cambios introducidos por este nuevo
marco con respecto al anterior son los siguientes:

- La inclusion por primera vez de ayudas de
Estado para la innovacion, ya que anterior-
mente los proyectos de innovacion estaban
excluidos de este tipo de medidas.

- Criterios de compatibilidad claramente deli-
mitados, destinados a corregir los fallos del
sistema de mercado.

- Una mayor claridad juridica para las organi-
zaciones de investigacion.

- Un método de evaluacion detallado para las
grandes sumas de ayudas.

El porcentaje de ayudas maximas a la [+D+i permi-
tida por la nueva legislacién europea, que entré en
vigor el 1 de enero de 2007, se resume en el
siguiente cuadro:

Pequefia Mediana Gran
empresa empresa empresa

Investigacion fundamental 100% 100% 100%
Investigacion industrial 70% 60% 50%
Desarrollo experimental 45% 35% 25%

Investigacion industrial
(colaboracion entre
empresas®, empresa-
organismo de investigacion
publico, difusion de
resultados)

10% 15% 15%

Desarrollo experimental
(colaboracion entre

organismo de investigacion
publico)

123.- En caso de grandes empresas: transfronteriza o con al menos una PYME.
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La parte del proyecto objeto de ayuda ha de perte-
necer integramente a una o varias de las siguientes
categorias de investigacion reflejadas en el cuadro:
investigacion fundamental, investigacion industrial o
desarrollo experimental.

Los costes subvencionables en estos proyectos son
los siguientes:

a) gastos de personal (investigadores, técni-
cos y demas personal auxiliar, siempre y
cuando esté exclusivamente dedicado al
proyecto de investigacion);

b) costes de instrumental y material, en la
medida y durante el periodo en que se uti-
lice para el proyecto de investigacion. En
caso de que el instrumental y el material
no se utilicen en toda su vida util para el
proyecto de investigacion, Unicamente se
consideraran subvencionables los costes
de amortizacién correspondientes a la
duracién del proyecto de investigacion,
calculados segun buenas practicas de
contabilidad;

c) costes de edificios y terrenos, en la medida
en que se utilicen para el proyecto de
investigacion y para la duracion del mismo.
En el caso de los edificios, Unicamente se
consideraran subvencionables los costes
de amortizacion correspondientes a la
duracién del proyecto de investigacion, cal-
culados segun buenas practicas de conta-
bilidad; en el de los terrenos, seran sub-
vencionables los costes de traspaso
comercial o los costes de capital en que
efectivamente se haya incurrido;

d) costes de investigacion contractual, cono-
cimientos técnicos y patentes adquiridas u
obtenidas por licencia de fuentes externas
a precios de mercado, siempre y cuando la
operacion se haya realizado en condicio-
nes de plena competencia y sin elemento
alguno de colusion, asi como los costes de
consultoria y servicios equivalentes desti-
nados de manera exclusiva a la actividad
de investigacion

e) gastos generales suplementarios directa-
mente derivados del proyecto de investiga-
cion;

f) otros gastos de funcionamiento, incluidos
costes de material, suministros y productos
similares, que se deriven directamente de
la actividad de investigacion.

All.2 Normativa de la Organizacién
Mundial del Comercio (OMC™*)

Con el fin de de evitar practicas que entraran en
conflicto con los acuerdos internacionales sobre
comercio, y evitar un costosa espiral de subvencio-
nes publicas que podrian acabar con la vocacién
competitiva del sector, EEUU y UE firmaron en
1992 un acuerdo denominado EC-US Agreement on
Trade in Civil Aircraft. Este acuerdo data de una
época en la que Boeing y McDonnell Douglas aun
tenian el dominio del mercado de los aviones
comerciales, y Airbus tenia una cuota de alrededor
del 20%.

Los principios basicos del acuerdo bilateral son, de
manera simplificada:

- El apoyo gubernamental directo a cualquier
fabricante tendra un tope del 33% de los
costes de desarrollo y se financiara con cré-
ditos reembolsables a un interés no menor
al coste de financiacion de la deuda publica,
en un plazo no superior a 17 anos. Estas
son las ayudas usadas por Europa.

- El'apoyo indirecto se reducira a un 3% de la
facturacion de la industria nacional de avio-
nes civiles grandes. Estas ayudas las
emplea EEUU, a través de colaboracién en
programas militares y de la NASA.

- El cumplimiento de estos compromisos se
verificara mediante reuniones bilaterales 2
veces al ano, con un intercambio de infor-
macion transparente.

Ambas partes se han visto envueltas en una serie
de disputas sobre el cumplimiento de este tratado,
aduciendo cada parte que la otra incumplia los tér-
minos del acuerdo en ayudas directas (Europa) e
indirectas (EEUU). Las disputas han subido progre-
sivamente de temperatura, y se agravaron con el
lanzamiento de los programas de aviones de Airbus
350 y Boeing 787, coincidiendo con el momento en
el que Airbus ha consolidado una cuota de mercado
cercana al 50% del mercado de aviones civiles.

124.- En denominacion inglesa World Trade Organization (WTO).
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Como resultado, en Octubre de 2004 Estados
Unidos denunci6 el acuerdo bilateral de 1992, y
amenazo con llevar el caso a la OMC. Ante el blo-
queo de las negociaciones y la resistencia europea
a negociar un nuevo tratado, en Mayo de 2005
ambas partes solicitaron la creacion de sendos
paneles de investigacion por parte de la OMC (pri-
mero por parte de EEUU y respondido inmediata-
mente por la denuncia europea).

- EEUU denuncia que los paises participan-
tes en Airbus (Alemania, Francia, Reino
Unido y Espafia) comprometieron 1.400 M€
(1.700 M$) en ayuda al lanzamiento' para
el A350. Dicho apoyo no ha sido formaliza-
do ya que tan sdlo existid una declaracion
de apoyo en principio. Tras el redisefio del
programa hasta el actual A350XWB no esta
tampoco establecido que las ayudas al
renovado avién empleen necesariamente la
férmula de créditos reembolsables.

- La Uni6n Europea denuncia a EEUU argu-
mentando que ha subsidiado al Boeing 787
y a otros programas a través de exenciones
de impuestos, infraestructuras y otras ayu-
das. Asimismo argumenta que las alas del
Boeing 787 se fabrican en Japén, subsidia-
das en gran medida por fondos publicos del
gobierno japonés.

Las implicaciones del caso son graves, tratandose
de la mayor disputa de la historia de la OMC. En las
sucesivas sesiones se han examinado por parte de
los servicios legales de la Comision Europea y del
Departamento de Comercio de los EEUU todas las
ayudas potencialmente indebidas de ambas partes
en el periodo posterior al tratado de 1992. El resul-
tado de cada panel se podria prolongar hasta el afo
2009, dado que ambos equipos legales estan sumi-
dos en disputas por temas de indole procedimen-
tal". Si alguna de las dos partes fuese penalizada
por la OMC, los escenarios posibles podrian incluir
la cesacién de las ayudas, la devolucion de las mis-
mas o la imposicidon de sanciones comerciales a los
productos de la parte penalizada, si bien este ultimo
escenario es altamente improbable e indeseado por
ambas partes en conflicto.

Este conflicto ha llevado a las autoridades europeas
a replantearse la naturaleza del apoyo a Airbus, y si
éste podria realizarse a través de instrumentos dis-
tintos a las ayudas reembolsables al lanzamiento,
dada la oposicion frontal de las autoridades esta-
dounidenses de comercio a las mismas.

Con independencia del resultado de los paneles
interpuestos en la OMC, que se prolongaran duran-
te varios afos, podria llegarse a un acuerdo pacta-
do entre Europa y los Estados Unidos para estable-
cer un nuevo marco con limites a las ayudas que
establezca un campo de juego mas equilibrado
entre ambos fabricantes.

Espafa esta estudiando estas alternativas de
comun acuerdo con sus socios europeos en Airbus.
Tanto el resultado de los paneles de la OMC, como
de las negociaciones bilaterales con los Estados
Unidos, son muy inciertos, y condicionaran los
topes maximos y la naturaleza de las ayudas a los
fabricantes de grandes aviones comerciales. Las
autoridades de CDTI, responsables de la gestion de
las ayudas al lanzamiento, procuraran en todo caso
que si este marco de ayudas recibe modificaciones,
estas respondan a los intereses de Espania, y con-
templen una mayor ambicion en las cuotas de
reparto de la actividad industrial en los futuros pro-
gramas de Airbus.

125.- Los créditos reembolsables al lanzamiento de Espafa estan comprendidos en el programa de Programas Cualificados Civiles, si
bien las condiciones que se aplican a Airbus son distintas a las de otros programas para hacerlas compatibles con el acuerdo

bilateral de 1992.

126.- Tras los dos paneles iniciales y un tercero presentado por la UE en Febrero de 2006, la OMC ha abierto en Mayo de 2006 un
cuarto panel, a propuesta de los EEUU, para investigar nuevas acusaciones de ayudas excesivas al consorcio Airbus. El equipo
legal de la EU ha rechazado por razones tacticas la posibilidad de consolidar los cuatro paneles abiertos actualmente en dos

unicos paneles, uno defensivo y otro ofensivo.
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ANEXO ii:
LISTADO DE EMPRESAS
AERONAUTICAS ESPANOLAS

AY G SEVILLA S.L.
P.I. La Isla C/ Rio Viejo P.
41700 Dos Hermanas (Sevilla)

ACATEC S.L.
Avda. Guijar 20
28500 Arganda del Rey (Madrid)

ADVANCED DYNAMIC SYSTEMS S.L.

C/ Albert Einstein 15

Parque Tecnoldgico de Alava, Edif CEIA, Ofic. 215
01510 Mifiano Mayor (Alava)

AERLYPER S.A. CTRA.
Barrio Fortuna S/N
28054 Madrid

AERNNOVA S.A.

C/Leonardo da Vinci 13

Parque Tecnologico de Alava

01510 Mifiano Mayor. Alava (SPAIN)

AEROEPOXY COMPOSITES ANDALUCIA S.L.
CTRA. Madrid-Cadiz Km.295
23710 Jaén

AERONAUTICA DEL SUR S.A.L.
CTRA. Torreblanca-Mairena Km.2.6
Pgo. Ind. Zona Franca

11011 Cadiz

AEROSPACE ENGINEERING GROUP
SOCIEDAD LIMITADA

Pgo. Ind. EI Campillo S/N

48509 La Balastera (Vizcaya)

AEROTEAM SOCIEDAD LIMITADA
Camino Sangroniz, 6
48150 Sondica (Vizcaya)

AIR FASTER S.L.
C/ General Ricardos, 148
28019 Madrid

AIRBUS ESPANA S.L.
Avda. John Lennon S/N
28906 Getafe (Madrid)

AIRCRAFT INTERIOR REFURBISHMENT
ESPANA S.L.

C/ Eduardo Torroja 22, Nave 5

28820 Coslada (Madrid)

ALTA PRECISION INDUSTRIAL MECANICA S.L.
Avda. de la Recomba 1

Parque Ind. La Laguna

28914 Leganés (Madrid)

AMPER PROGRAMAS DE ELECTRONICA Y
COMUNICACIONES S.A.

Autovia Andalucia

Km.12.7 Pgo. Ind. Angeles

28906 Getafe (Madrid)

ARIES COMPLEX SA

C/ General Rodrigo 6
28003 Madrid

Avda. de la Industria 19
28760 Tres cantos (Madrid)

ARIES INGENIERIA Y SISTEMAS S.A.
Paseo de la Castellana 163
28046 Madrid

ARITEX CADING, S.A.
C/ Progres 319
08918 Badalona (Barcelona)

AVOX HISPANIA S.L..
C/ Brinell 10
28906 Getafe (Madrid)

AYZAR S.A.
Bo Gardea S/N
01400 Llodio (Alava)

BEAT ANDALUCIA SOCIEDAD DE
RESPONSABILIDAD LIMITADA
Avda. de la Aeronautica, Edif. Helios
41001 Sevilla

BOEING ESPANA
C/ Serrano, 67 - 52 Plta
28006 Madrid

BOREAS INGENIERIA Y SISTEMAS S.A.
C/ Severo Ochoa, 4
28760 Tres Cantos (Madrid)

BURDINBERRI S.L.

C/ Zorrostea, 4

Bajos, Pgo. Ind. Ali Gobeo
01010 Vitoria-Gasteiz (Alava)

BURULAN S.A.
C/ Portal Zurbano 27 B
01013 Vitoria-Gasteiz (Alava)

CAD TECH IBERICA S.A.
C/ Maria Tubau 5
28050 Madrid
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CALDERINOX S.A.
CTRA. Extremadura Km.474, Apto. 16
41900 Camas (Sevilla)

CASTILLA Y LEON AERONAUTICA S.A.
C/ Orén 4

Pgo. Ind. De Bayas

09200 Miranda de Ebro (Burgos)

CAUCHOS PEDRO ROMERO S.L.
Pgo. Ind. Store, C/ B, Nave 20-2
41008 Sevilla

CESA

Po John Lennon, S/N
Apto. de Correos 214
28906 Getafe (Madrid)

CIMSA-INGENIERIA DE SISTEMAS SSA.

Po de la Habana 26 PL.2 PTA.2
28036 Madrid

COLYAER S.L.
C/ Pombal, Ctra. Sta. Maria de Adina s/n
36979 Portonovo (Pontevedra)

COMPOSYSTEM S.A.
CTRA. Madrid-Toledo, Km. 32400
45200 lllescas (Toledo)

CONSUR S.A.
C/ Miguel del Cid 34
41002 Sevilla

CT INGENIEROS AERONAUTICOS DE
AUTOMOCION E INDUSTRIALES S.L.
C/ Maria Tubau 5

28050 Madrid

DEIMOS SPACE S.L.

Ronda de Poniente 19, Edif FITENI VI
Portal 2 PL 2

28760 Tres Cantos (Madrid)

DESARROLLOS FERRICOS S.L.
C/ General Davila 5
28003 Madrid

DESARROLLOS MECANICOS
DE PRECISION S.L.

Barrio Plaza S/N, Pgo. Ind.
20850 Mendaro (Guipuzcoa)

DISENOS ESTILOS Y FABRICADOS
ESPECIALES S.L.

Avinguda Diagonal 440

P.L PTA1

08037 Barcelona
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DISENOS Y TECNOLOGIA S.A.
C/ Xarol 8 C

Pgo. Ind. Les Guixeres

08915 Badalona (Barcelona)

E&Q ENGINEERING SOLUTIONS
AND INNOVATION S.L.

Pza. Estacion 2

28802 Alcala de Henares (Madrid)

EADS CONSTRUCCIONES AERONAUTICAS S.A.

Avda. Aragon 404
28022 Madrid

EASY INDUSTRIAL SOLUTIONS S.L.
C/ Vicario 12
11500 El Puerto de Sta. Maria (Cadiz)

EDAG ENGINEERING DESIGN S.A.
C/ Juan de la Cierva 2, P.L. La Torre
08760 Martorell (Barcelona)

EDV FERROVIARIA AERONAUTICA Y
AUTOMOCION S.L.

C/ Verge de les Feixes 29

08290 Cerdanyola del Valles (Barcelona)

ELECTROLESS HARD COAT S.A.
CTRA. Sabadell a Granollers, Km 11.4
08185 Llica de Val (Barcelona)

ELECTRONICA ARANJUEZ S.A.
Raso de la Estrella S/N Nave 1
28300 Aranjuez (Madrid)

ELIMCO SISTEMAS S.L.

Hispano Aviacion Parcela 36

CTRA. N-IV Km. 529 P.T. Aeroespacial Aerépolis
41309 La Rinconada (Sevilla)

EMERGE INGENIERIA SOCIEDAD LIMITADA
C/ Isaac Newton 3

Cent. Empresas Pab. De ltalia

41092 Sevilla

ENGINEERING PROTOTYPING S.A.
C/ Juan de la Cierva 2, Pgo. Ind. La Torre
08760 Martorell (Barcelona)

ESTINDEL S.L.
Mosaico 20, Pgo. Ind. La Isla
41703 Dos Hermanas (Sevilla)

EUROCOPTER ESPANA S.A.
Carretera del Barrio de la Fortuna,10
28044 Cuatro Vientos — Madrid



EUROPAVIA ESPANA S.A.
C/ Jorge Juan 30, 4°A
28001 Madrid

EXTRUSIONADOS GOYA S.L.
Pl. San Nicolas Uno, 34
41300 Sevilla

FABRICACIONES Y MONTAJES MECANICOS S.L.

P° Estacion 27
28904 Getafe (Madrid)

FATRONIK SYSTEM S.A.
Pgo. Ind. Ibairtarte 1
20870 Elgoibar (Guipuzcoa)

G T D INGENIERIA DE SISTEMAS Y
DE SOFTWARE S. A.

PJ Garcia Faria 17

08005 Barcelona

GENERAL DE INGENIERIA INHISET S.A.
Pgo. Ind. “San Marcos”

C/ Edison 44

28906 Getafe (Madrid)

GOI ALDE S.L. PUNTEADOS DE PRECISION
Otaola Hiribidea 3, Bajo
20600 Eibar (Guipuzcoa)

GRABADOS Y MECANIZADOS TECNIGRAB S.L.

C/ Rodio 26

Parque Comercial Estrella del Sur
Pgo. Ind. Calonge

41007 Sevilla

GRUPO AERONAUTICO ZONA CENTRO S.A.
C/ Cartagena 13
28320 Pinto (Madrid)

GRUPO MECANICA DEL VUELO SISTEMAS S.A.
C/ Isaac Newton 11

Parque Tecnoldgico de Madrid

28760 Tres Cantos (Madrid)

GRUPO TECNOLOGICO E INDUSTRIAL GMV S.A.

Parque Tecnoldgico
C/ Isaac Newton 11
28760 Tres Cantos (Madrid)

GUARNICIONERIA AERONAUTICA
HERMANOS ARANDA S.L.

C/ Ciudad de Alberique 171

41019 Sevilla

GUTMAR S.A.
Acces Metalurgia 53-55
08908 Hospitalet de Llobregat (Barcelona)

HELICSA HELICOPTEROS S.A.
C/ Musgo 3
28023 Madrid

HELISURESTE CENTRO DE MANTENIMIENTO
AERONAUTICO S.A.

C/ Partida La Almaina 92

Aerédromo Muchamiel

03110 Mutxamel (Alicante)

HEXCEL COMPOSITES S.L.
Pgo. Ciudad de Parla
Parcelas J-8 y J-11

28980 Parla (Madrid)

HUERCAM S.L.

C/ Siguenza 2

Pgo. Ind. El Palomo

28940 Fuenlabrada (Madrid)

IBERIA LINEAS AEREAS DE ESPANA S.A.
C/ Velazquez 130
28006 Madrid

INDALO ACTIVIDADES AERONAUTICAS S.L.
C/ Cueva de Menga 1 Local 26
41020 Sevilla

INDEX SERVICIOS DE INGENIERIA
C/ Ayuelas 22

Pgo. Ind. Bayas

09200 Miranda de Ebro (Burgos)

INDRA SISTEMAS S.A.
Avda. de Bruselas 35
28108 Alcobendas (Madrid)

INDUSTRIA DE TURBO PROPULSORES S.A.
Parque Tecnoldgico, Edif 300
48170 Zamudio (Vizcaya)

INDUSTRIA ESPECIALIZADA EN
AERONAUTICA S.A.

Pgo. Ind. San Jerénimo 9, Parcela 9, Naves Ay B
41015 Sevilla

INDUSTRIAS CARMORA S.L.
P.I. Cobo Calleja

C/ Murias 22

28947 Fuenlabrada (Madrid)

INDUSTRIAS DELTA VIGO S.L.
Estda. Redondela-Peinador 34
36815 Redondela (Pontevedra)

INDUSTRIAS TEY S.L.
Pgo. Ind. De Artua S/N
48609 Atxondo (Vizcaya)
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INFASUR AERONAUTICA S.L.
Francia P | Trocadero S/N
11519 Pto Real (Cadiz)

INGENIERIA ACUSTICA Y SERVICIOS S.L.
C/ Juan Olivert 10

CTRA. NI-V Km.528

P.T. Aeroespacial de Andalucia

41309 La Rinconada (Sevilla)

INGENIERIA E INTEGRACION AVANZADAS
(INGENIA) S.A.

C/ Marie Curie 11, Edif. 6

Parque Tecnologico Calle, Apto. 82

29590 Campanillas (Malaga)

INGENIERIA Y SERVICIOS
AEROESPACIALES S.A.
Pintor Rosales, 34

28008 Madrid

INMAPA AERONAUTICA S.L.
CTRA. Magaz, Km. 3.8
34190 Villamuriel de Cerrato (Palencia)

INNOVAMEK S.L.
Parque Empresarial Esser
20850 Garagartza (Guipuzcoa)

INTEC-AIR S.L.
Via Finlandia S/N Recinto interior Zona Franca
11011 Cadiz

JUPA S.A.
CTRA. Madrid-Toledo, Km. 43.1
45210 Yuncos (Toledo)

LADDES WORKS S.L.
Monforte 1, Parque Tecnoldgico de Galicia
32901 San Ciprian (Orense)

LANGA INDUSTRIAL S.A.
Dehesa Mari-Martin 41
28600 Navalcarnero (Madrid)

LIDAX INGENIERIA S.L.
Avda. Cristobal Colon 16
28850 Torrejon de Ardoz (Madrid)

MARTOS J J N S.L.
Fuente Vieja 12
28320 Pinto (Madrid)

MAVE AERONAUTICA S.L.

Avda. Ana de Viya 3, Edif. Minerva
Oficinas 205-203

11009 Cadiz
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MECANICA INDUSTRIAL BUELNA S.L.
Barrio La Agliera S/N

39409 La Barcena, San Felices de Buelna
(Cantabria)

MECANIZACIONES AERONAUTICAS S.A.
Pgo. Ind. El Sequero, Apdo.146
26509 Agoncillo (La Rioja)

MECANIZADOS ESCRIBANO S.L.
C/ Portugal 52

Pgo. Ind. Las Acacias

28840 Mejorada del Campo (Madrid)
C/ Duero 16

28840 Mejorada del Campo (Madrid)

MECANIZADOS GINES S.A.
Pgo. Ind. de Bayas 4
09200 Miranda de Ebro (Burgos)

MECANIZADOS INIGUEZ S.L.
CTRA. de la Concentracion S/N
41330 Los Rosales, Tocina (Sevilla)

MECANIZADOS KANTER S.A.
Zuaznabar kalea 115
20180 Oiartzun (Guipuzcoa)

MECANIZADOS ORTIZ
28320 Pinto (Madrid)

MECAPREC S.L.
Pgo. Ind. Zona Franca, C/ Algeciras S/N
11011 Cadiz

MEDIA CONSULTORES DE INGENIERIA S.L.
C/ Colquide 6
28230 Las Rozas de Madrid (Madrid)

METRALTEC S.L.
C/ Eibar 13, Bajo
01013 Vitoria (Alava)

MICROFUSION DE ALUMINIO S.A.
C/ Torrekua 3 Apto. 478
20600 Eibar (Guipuzcoa)

MIER COMUNICACIONES S.A.
Pgo. Ind. Congost, Parcela 4-S
08530 La Garriga (Barcelona)

MTORRES DISENOS INDUSTRIALES S.A.
Ctra.Pamplona - Huesca, Km. 9
31119 Torres de Elorz (Navarra)

MUNOZ ARRIBAS S.L.
C/ Orense 49
28020 Madrid



NAVAIR S.L.

Parque Tecnolégico Aeroespacial AEROPOLIS
N.IV Km.528

C/ Juan Olivert 24-25

41309 La Rinconada (Sevilla)

NOVALTI S.A.
C/ Islas Canarias 69
48015 Bilbao (Vizcaya)

NUTER S.A.

Pgo. Ind. Ali Gobeo

C/ Urartea 7 Interior

01010 Vitoria-Gasteiz (Alava)

PAGE IBERICA S.A.

Pgo. Ind. Tres Cantos
Avda. de la Industria 24
28760 Tres cantos (Madrid)

PARAFLY S.A.
C/ Isaac Newton 3
28760 Tres Cantos (Madrid)

PRECICAL SAL
Pgo. Ind. Urtia
48260 Mallavia (Vizcaya)

PRECICAST BILBAO SOCIEDAD ANONIMA
C/ El Carmen S/N
48901 Baracaldo (Vizcaya)

PROMOCIONES Y CONSTRUCCIONES MECANI-
CAS MUGARRA SOCIEDAD ANONIMA

Pgo. Ind. Arriandi

48215 Irrueta (Vizcaya)

QUIBA S.L.
C/ La Fragua 14
28944 Fuenlabrada (Madrid)

RADIACION Y MICROONDAS S.A.
CTRA. Campo Real Km. 2.1
28500 Arganda del Rey (Madrid)

RAFAEL Y RAMON S.L.

C/ Gibraltar S/N

Pgo. Ind. Zona Franca Exterios
11011 Céadiz

RAMEM S.A.
C/ Sambara 33
28027 Madrid

RODRISER S.L.
CTRA. de la Fortuna, S/N
28044 Madrid

SENER AERONAUTICA SOCIEDAD LIMITADA
Avda. Zugazarte 56
48930 Las Arenas (Vizcaya)

SERRA SOLDADURA S.A.
C/ D 29, Sector C S/N

Pgo. Ind. Zona Franca
08040 Barcelona

SERVICIOS INTEGRALES COORDINADOS S.A.
C/ Maria Barrientos 19 Bajo 2°
08028 Barcelona

SIEGEL S.A.
Ribera Zorrotzaurre 15, PL.1 PTA.D
48014 Bilbao (Vizcaya)

SIENERG INSTRUMENTACION S.L.
Mejorana 19
28053 Madrid

SISFLE S.A.
Pgo. Ind. Olaso 45
20870 Elgoibar (Guipuzcoa)

SISTEMAS MECANICOS AVANZADOS S.L.
C/ Sierra Morena 16. Area Empr.

Andalucia Sector |

28320 Pinto (Madrid)

SISTEPLANT SOCIEDAD ANONIMA
Parque Tecnoldgico, Edif 100
48170 Zamudio (Vizcaya)

SK10 ANDALUCIA S.A.

Pgo. Ind. Bahia de Cadiz

CTRA. Puerto de Sta.Maria-Sanlucar
11009 Cadiz

SOCIEDAD ANDALUZA DE COMPONENTES
ESPECIALES S A.C.E. S.A.

CTRA N-IV Km.531

41080 Sevilla

Apto. de Correos n°® 4188

41080 Sevilla

SOFITEC INGENIERIA S.L.
Avda. Innov, Edif. Sierra Este 1
41013 Sevilla

SPORAVIA S.L.
Aeropuerto de Cuatro Vientos, Hangar 1
28044 Madrid

SUBCONTRATACION PROYECTOS
AERONAUTICOS S.A.

Pgo. La Corzanilla S/N

01211 Berantevilla (Alava)
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TACH S.A.
Pgo. Ind. El Pino N.3
41016 Sevilla

TALLER DE TRABAJOS TECNICOS S.A.
Avda. General Perén 8
28020 Madrid

TALLERES AIBE S.A.
Gisastu Bide 3
20600 Eibar (Guipuzcoa)

TALLERES ALLUS S.A.
Pgo. Ind. E, n° 68
20159 Asteasu (Guipuzcoa)

TALLERES ARATZ S.A.

C/ Barratxi 37

Pgo. Ind. De Gamarra

01013 Vitoria-Gasteiz (Alava)

TALLERES DUMADI S.L.
Pgo. Ind. San Marcos

C/ Morse 15

28906 Getafe (Madrid)

TALLERES NACAR S.L.
C/ Castanos
08302 Mataro (Barcelona)

TCP SISTEMAS E INGENIERIA S.L.
C/ Fernandez Caro 7, P1.3
28027 Madrid

TECAER SEVILLA S.L.
C/ Albert Einstein
41092 Sevilla

TECNATOM S.A.
Avda. Montes de Oca 1
28709 San Sebastian de los Reyes (Madrid)

TECNICAS AERONAUTICAS DEFENSA
Y AUTOMOCION S.A.

Pgo. Ind. Amarilla, Avda. Prensa 8

41007 Sevilla

TECNICAS AERONAUTICAS MADRID S.L.
C/ A. Pgo. Ind. 1, nimero 51
28938 Mostoles (Madrid)

TECNICHAPA MADRID S.A.
C/ Morse S/N
28906 Getafe (Madrid)
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TECNOBIT S.L.

Parque Empresarial La Moraleja
Avda. de Europa 21

28108 Alcobendas (Madrid)

C/ Fudre, 18 — 13300
Valdepenas (Ciudad Real)

TECNOLOGIAS AEROSPACIALES S.A.
Pgo. Ind. Jundiz

C/ Zurrupitieta 7

01015 Vitoria-Gasteiz (Alava)

TECNOLOGIAS DE AUTOMATIZACION
Y CONTROL TAUCON S.A.

C/ Los Olmos 1, Pabellon C-23 Parque
01013 Vitoria-Gasteiz (Alava)

TECOMIBER COMPOSITES S.L.
Rio Valdecaba S/N
45007 Toledo

TEGRAF INGENIERIA S.L.
C/ Juan Ajuriaguerra 9
48009 Bilbao (Vizcaya)

TEKNIKER S.L.
C/ Canuda 35, 3° 22
08002 Barcelona

TELSTAR TECNOLOGIA MECANICA S.L.
C/ Josep Tapiolas 120
08226 Terrassa (Barcelona)

TELVENT INTERACTIVA S.A.
C/ Tamarguillo 29, P1.4
41006 Sevilla

TRATAMIENTOS SUPERFICIALES
IONTECH S.A.

C/ Gabiria 86

Pgo. Ind. Ventas

20305 Iran (Guipuzcoa)

TRATAMIENTOS TERMICOS TTT S.A.
Elgeta Bidea, Post. 130
20570 Bergara (Guipuzcoa)

TTI NORTE S.L.
Avda. Los Castros 1
39005 Santander (Cantabria)

TURBAIR S.A.
C/ Brujula N.13
28850 Torrejon de Ardoz (Madrid)

ULTRAMAGIC S.A.

Aerédromo General Vives S/N
08711 Odena (Barcelona)
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