Industria Aeroespacial francesa:
vadeando el rio de la crisis
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El 12 de noviembre de 1903 tenia lugar el primer viaje aéreo controlado de la
Historia, cuando los hermanos Lebaudy recorrieron los 61 km. que separan
Moisson del Campo de Marte de Paris en un dirigible disefiado por ellos mismos.
Tan notable acontecimiento seria una premonicion del papel que Francia estaba
llamada a representar en la Aerondutica.

los pioneros de la aviacion, el
nombre de Francia y los apelli-
dos franceses aparecen en multitud de

c UANDO se trata la temdtica de

vecino el arte de volar calé muy hon-
do desde un principio, como si el es-
piritu de Joseph y Etienne Montgol-
fier se hubiera transmitido de genera-

ocasiones, y €s que en nuestro pais | cién en generacion. El 14 de octubre
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de 1905, bajo el impulso del Conde
Henri de la Vaulx, se creaba en Paris
la Federacién Aerondutica Internacio-
nal y ya en 1909 Francia se erigia co-
mo centro de gravedad de las activi-

| dades aeronduticas en Europa, apoya-

da de forma no precisamente casual
por el vuelo de Blériot a través del
Canal de la Mancha el 25 de julio y |
por la exhibicién aerondutica de |
Reims celebrada al mes siguiente.
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El A320, el avién que abrid una nueva

era en la Aviacion Comercial.

La participacion de Francia en Airbus
Industrie estd a cargo de Aérospatiale,
compaitia que recibid a principios

de 1994 una inveccion de capital piiblico
cercana a los 2000 millones de ﬁ:mms.

Desde entonces aquel pais ha sabido
conservar a través de los avatares de
la historia una posicién privilegiada
en el terreno aeroespacial.

CON LA AUTOSUFICIENCIA
COMO BANDERA

La Industria Aeroespacial Francesa
ligura agrupada dentro de la organiza-
cion GIFAS (Groupement des Indus-
tries Francaises Aéronautiques et Spa-
tiales), cuyo Consejo de Administra-
cion estd formado por dirigentes de
las compaiiias miembros de entre los
cuales sale su Presidente. El GIFAS
tiene amplios poderes resumibles en
la representacion de las compaiiias

El Eurocopter France AS.355 en version ambulancia, Eurocopter colabora actualmente
con Mil en el desarrollo del helicoptero de transporte Mi-38.

Durante 1994 Eurocopter France registré un decremento del 12% en sus ventas con rela-
cion al aito precedente. En la imagen el AS.332 L2 Super Puma.

miembros ante las autoridades oficia-
les o privadas francesas, europeas e
internacionales, la coordinacion de
sus actividades industriales y comer-
ciales y la armonizacion de sus proce-
dimientos técnicos, econémicos y de
mercado. La denominacion GIFAS
data de 1975, pero la historia de esa
organizacion va mucho mds atrds,
puesto que su fundacion se remonta al
17 de enero de 1908, cuando algunos
pioneros franceses entre los que figu-
raban Louis Blériot, Louis Breguet.
Gabriel Voisin y Robert Esnault-Pel-
terie, fundaron la Chambre Syndicale
des Industries Aéronautiques con la
intencion oficialmente declarada de
dar una imagen industrial y comercial
a unas actividades hasta entonces con-
sideradas como un simple deporte.
Aquel concepto organizativo y opera-
tivo se mantendria con las preceptivas
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actualizaciones aconsejadas por el de-
venir de los tiempos hasta 1958, cuan-
do se expandié para incluir al espacio
en su drea de accion.

El que la Industria Aeroespacial
Francesa pueda hoy ser adjetivada co-
mo autosuficiente -algo que contadisi-
mas industrias aeroespaciales estin en
condiciones de afirmar- y el que sea
considerada como la tercera del mun-
do, tiene mucho que ver con la exis-
tencia del GIFAS y con su actividad.
Esa organizacion incluye a poco mds
de 200 empresas que cubren todos y
cada uno de los aspectos relacionados
con la produccion de aeronaves, misi-
les, vehiculos espaciales y satélites, de
cuya produccion un 54.31% se dedico
a la exportacion en el aiio 1992 por un
valor de 56138 millones de francos,
ventas exteriores repartidas de forma
que un 61.2% estuvieron constituidas
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Las aeronaves de combate constituian en 1991 ¢l 75% del volumen de negocios de Das-
sault. Si todo sigue el ritmo previsto, en 1996 sdlo un 55% de su actividad estard relacio-

nada con los productos militares. En la fotografia el Falcon 20C equipado con motores

Garrett TFE731.

De los 40 aviones Atlantique ATL.2 encargados por la Marina Francesa, solo 30 serdn fi-
nalmente construidos.

por aeronaves, misiles y sistemas es-
paciales, un 24.8% por aecromotores y
el 14% restante por equipos diversos y
elementos electrénicos.

Aérospatiale y Dassault Aviation
son las mads notables de las empresas
relacionadas con el disefio y produc-
cién de aeronaves en Francia. Aéros-
patiale se formé el | de enero de 1970
por decision del Gobierno Francés,
como resultado de la fusion de las fir-
mas Sud-Aviation, Nord-Aviation y
SEREB. Sus actividades se dedican
por término medio en un 32% a los
aviones, un 24% a los helicdpteros, un
19% a los misiles de tipo tictico y un
24% a los misiles balisticos y al espa-
cio. Aérospatiale es empresa ptiblica
al 100%. ostenta la representacién
francesa en Airbus Industrie -que as-
ciende a un 37.9%- y tiene participa-
cién mids o menos amplia en otras em-
presas, como son SOGERMA, SECA
y SOCEA: Sextant-Avionique fue
creada el 12 de julio de 1989 al fusio-
narse Crouzet, SFENA y EAS -todas
participadas por Aérospatiale- con la
division de aviénica de Thompson-
CSF. SOCATA, cuya fundacion se re-
monta al aino 1966, es también subsi-
diaria de Aérospatiale, se dedica a
producir aviones ligeros de entrena-
miento y turismo y ademds fabrica
componentes para otras aeronaves.

Aérospatiale, que acapara de mane-
ra cuasi monopolistica la produccion
y diseno de helicopteros en Francia,
amplié de manera notable sus pers-
pectivas con la creacion del grupo de
interés econdémico Eurocopter S.A.,
nacido como consecuencia logica del
programa Tiger/Gerfaut, en el que
participa al 70% y Daimler Benz Ae-
rospace liene el 30% restante, encar-
gado de comercializar los helicopteros
de ambas firmas cuyas divisiones de
helicopteros son ahora Eurocopter
France y Eurocopter Germany respec-
tivamente. A su vez, el establecimien-
to del grupo ATR al 50% con Alenia
permite que Aérospatiale goce de un
lugar de privilegio en el terreno de la
produccion de aviones regionales.

La configuracion actual de Dassault
Aviation queddé establecida en no-
viembre de 1981, cuando la participa-
cién de capital piblico en ella se as-
cendid hasta el 46%. La primitiva
Avions Marcel Dassault se habia fu-
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A mediados de 1993, 157 de los 536 encargos de Mirage 2000 recibidos provenian del exterior.

sionado en diciembre de
1971 con Breguet Aviation
y la empresa asi nacida ha-
bia visto un 20% de su capi-
tal adquirido por el Gobier-
no Francés en enero de
1979. La denominacién
Dassault-Breguet fue susti-
tuida por la actual de Das-
sault Aviation en abril de
1990.

Dassault ha mantenido y
mantiene diversas colabo-
raciones internacionales, de
alguna de las cuales Espaiia
ha sido protagonista. Su ac-
tividad se ha centrado tradi-
cionalmente en los aviones
de combate, y aunque su
incursion en el terreno de
los aviones comerciales con
el Mercure resulté fallida,
la familia de los aviones
Falcon se ha encargado de
compensar aquel fiasco. En otro or-
den de cosas. Dassault produce com-
ponentes de sistemas de control de
vuelo, equipos de mantenimiento y
apoyo y software para sistemas
CAD/CAM, destacando en esle terre-
no como més conocido el CATIA co-
mercializado por Dassault Systemes,
usado extensamente por la industria
aeroespacial.

Los tres programas internacionales
de colaboracién de mayor entidad pa-

trocinados por Dassault Aviation son
el Alpha-Jet, el Jaguar y el Atlanti-
que. En el caso del avion Alpha-let el
socio fue Dornier, con participacion
de los gobiernos alemdn y francés; en
lo referente al Jaguar, se traté de una
«colaboracién heredada» establecida
en mayo de 1966 por Breguet Avia-
tion -todavia independiente- y British
Aerospace a través de la empresa
mixta SEPECAT, mientras que en el
caso del avién de patrulla maritima
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El primer prototipo del Rafale, uno de los pilares del futuro inmediato de la Industria Aeroespacial
Francesa. Dassault confia en volver a los numeros negros en 1996,

Atlantique el programa de participa-
cion abarcé un mayor niimero de so-
cios, puesto que bajo la direccién de
sus respectivos gobiernos, entraron
en juego empresas de Italia, Bélgica y
Alemania ademds de Francia.

Dentro del terreno de la produccion
de aviones. el amplio espectro de ac-
tividades de Aérospatiale y Dassault
Aviation, se ve complementado, jun-
to con la antes mencionada SOCA-
TA, por las firmas Avions Robin,
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Reims Aviation y Avions Mudry.
Avions Robin fue fundada en octubre
de 1957 con el nombre de Centre Est
Aéronautique para el disefio y pro-
duccién de aviones de turismo y en-
trenamiento, actividad en la que con-
tinda, si bien en 1969 su nombre pasé
a ser el de Avions Pierre Robin; and-
logo tipo de produccion tienen
Avions Mudry y Reims Aviation, pe-
ro esta tltima ha seguido una trayec-
toria algo diferente. Reims Aviation
es la sucesora de la Société Nouvelle
des Avions Max Holste fundada en
1956; se hizo en su momento con la
licencia para fabricar y vender en Eu-
ropa, Africa y Asia aviones de la fir-
ma estadounidense Cessna y. como

T

El Reims F406 Vigilant 11, la versiin especial del Caravan 11 para el Servicio de Aduanas de Francia.

una prolongacién de semejante acuer-
do, Reims Aviation ha desarrollado el
F406 Caravan 1. del cual llegaron las
primeras noticias a la prensa a media-
dos de 1982, avion que conto con el
apoyo monetario del propio Gobierno
Francés.

En el sector de la propulsion se da
una distribucion de empresas del cor-
te de la brevemente descrita antes pa-
ra el caso de las acronaves. SNEC-
MA, también con capital estatal al
100%, tiene a su cargo el desarrollo
de los turborreactores civiles y milita-
res de altos empujes, lo cual no es
Gbice para su pertenencia con Rolls-
Royce y MTU al consorcio industrial
responsable de los turbohélices Tyne
destinados a los Atlantique y Tran-

340

sall: sin embargo esa firma ha sufrido
una fuerte evolucién en su gama de
productos, de manera que su produc-
cién de motores militares ha decaido
durante la dltima década en beneficio
de los propulsores civiles. Hoy apro-
ximadamente el 75% de la produc-
cion de SNECMA se dirige hacia el
mercado civil, y el hito clave que
cambi6 el sentido de su estrategia fue
el acuerdo signado con General Elec-
tric para la produccion de partes del
motor CF6-80, si bien su gran éxito

fue la creacién de CFM International .

al 50% con esa misma firma estadou-
nidense para el desarrollo y comer-
cializacion del motor CFM56. Ahora
es el motor General Electric GE.90,

donde SNECMA tiene un 25.25% de
participacién compartiendo riesgos,
quien figura como uno de los punta-
les en los que se debe apoyar el futu-
ro de esa empresa. De hecho durante
1994 CFM International supuso para
Francia el mismo volumen de benefi-
cios en el terreno de la exportacion
que el proveniente de su participacién
en Airbus Industrie.

El terreno de los turborreactores de
la baja gama de empujes estd cubierto
por Microturbo, mientras que Turbo-
meca abarca el campo de los turboe-
jes para helicépteros de la gama me-
dia y baja de potencias, sin dejar de
lado las colaboraciones internaciona-
les. donde ha hecho importantes in-
cursiones en el terreno de los turbo-

rreactores de la mano de Rolls-Royce
(familia Adour de motores) y de
SNECMA y MTU (Larzac).

Habremos de citar siquiera breve-
mente que la propia Industria Aeroes-
pacial Francesa tiene importante par-
ticipacion en la produccion de arma-
mentos, mds en concreto de misiles,
donde Aérospatiale, Matra Défense y
Thompson Brandt Armements son
nombres de reconocido prestigio. pa-
ra pasar a recordar sus capacidades en
el terreno del espacio. Aqui vuelve a
aparecer el nombre de Aérospatiale,
en definitiva la empresa francesa de
mds amplio campo de actividades en
el sector aeroespacial, a la que acom-
paian la Société Européenne de Pro-
pulsion (SEP)., Matra Marco-
ni Space, Alcatel-Espace,
SNPE, I'Air Liquide y. desde
no hace demasiado tiempo,
Dassault Aviation. Mds en
concreto, la integracién de
satélites artificiales es la es-
pecialidad de Aérospatiale y
Matra, Alcatel-Espace estd
centrada en las cargas tiles y
SEP presenta una amplia
oferta de motores cohete en
la que destacan aquellos que
propulsan a las diferentes
versiones del lanzador euro-
peo Ariane. No hace mucho
Matra se fusiond con la divi-
sion de misiles de British Ae-
rospace, lo cual se vio en su
momento como el nicleo de
un consorcio europeo para el
disefio y produccién de ese ti-
po de ingenios: algo semejante habia
hecho antes con la divisién de siste-
mas espaciales de GEC-Marconi. Y
en enero de 1995, Daimler Benz Ae-
rospace y Thompson-CSF firmaron
un acuerdo para fusionar sus divisio-
nes de armamentos en una nueva or-
ganizacion que se denominard TDA y
se dividird en dos divisiones, una
francesa y otra alemana.

El sector de las empresas de equi-
pos tiene una importancia fundamen-
tal en la independencia de la Industria
Aeroespacial Francesa, pues dentro de
él se producen todos y cada uno de los
elementos usados por aeronaves y ve-
hiculos espaciales. desde parabrisas y
trenes de aterrizaje hasta aviénica y
componentes hidriulicos: a destacar
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El Jaguar, construido !wr la empresa mixta SEPECAT formada por Dassault Aviation v British Aerospace, ejemplo de la politica de co-

laboraciones favorecida antaiio por el Gobierno Francés.

en ese lerreno que
Dowty y Messier han
formado una «joint ven-
ture» en el campo de
los trenes de aterrizaje
con efectos desde el |
de enero de 1995. Ese
sector es el que ha su-
frido un mayor creci-
miento econémico y
tecnolégico en las dos
tltimas décadas, arras-
trado por la importancia
creciente de sus produc-
tos en las modernas ae-
ronaves y favorecido
por la ya aludida politi-
ca de autosuficiencia de
la industria aeroespa-
cial, lanzada a principio
de los 60 por el General
de Gaulle, de manera que las 140
compaififas de equipos englobadas
dentro del GIFAS alcanzaron en 1992
una facturacion total de 23573 millo-
nes de francos que supusieron un
22.8% del total de ventas del GIFAS
en ese periodo. Las industrias france-
sas de equipos aeronduticos también
han debido adaptarse a la evolucién
del mercado. redoblando sus esfuer-
zos para exportar una buena parte de
su produccion: no hace muchos aios
sus miras eran un mercado doméstico
que consumia lo suficiente como para
permitir su supervivencia pero aquel
no justifica ahora por si sélo su exis-
tencia. La vitalidad de ese sector y.
por qué no. la influencia del GIFAS y
del propio Gobierno Francés. han lo-

El motor GE.90 es una base fundamental para el futuro de SNECMA. A fina-
les de septiembre de 1993 SNECMA realizé una ampliacion de capital de
759 millones de francos, suma de la que el 97.11% fue aportado por el Go-
bierno Francés.

grado introducirlo en el exterior en
una cuantia perfectamente ilustrada
cuando se observa que en el Airbus
A320 un 40% de los equipos llevan su
sello,

TIEMPOS ARDUOS

Los inicios de la década de los 90
trajeron malas noticias para la Indus-
tria Aeroespacial Francesa en forma
de malos resultados econémicos y ex-
pectativas no muy favorables para los
afios siguientes, en paralelo con lo su-
cedido en otras industrias del pais ga-
lo. El Gobierno Francés que tradicio-
nalmente se habia opuesto a las priva-
tizaciones en la industria se vio
forzado a dar un primer paso en esa
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direccion, concretado
en un decreto de fecha
5 de abril de 1991 que
abria timidamente la
puerta al incremento de
la participacion del ca-
pital privado en algunas
empresas ptiblicas, pero
con limitaciones puesto
que la participacién no
podria exceder de cier-
1os lopes que asegura-
ran al Gobierno Francés
el control incondicional
de los destinos de las
empresas implicadas.
Los datos oficiales de
la situacion difundidos
por el GIFAS durante
Le Bourget'93, los cua-
les se referian al final de
1992, sirven de origen de coordenadas
para examinar la evolucién reciente de
la Industria Aeroespacial Francesa. La
primera conclusion que se desprende
de ellos es que a lo largo del decenio
1983-1992 la balanza del total de las
ventas de la Industria Aeroespacial
Francesa cambié de sentido: si en
1983 s6lo un 31% de las ventas eran
destinadas al mercado civil, en 1992
este absorbio el 53%. pasando el mer-
cado militar de un 69% de peso relati-
vo en 1983 a solo el 47% en 1992. Sin
embargo. contemplando aisladamente
el comercio exterior, las exportaciones
civiles alcanzaron un mdximo en 1989
para experimentar a continuacién un
importante decremento, de manera
que en 1992 las ventas exteriores de la
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Industria Aeroespacial Francesa fue-
ron s6lo un 39% para el mercado civil

| y el 61% restante para el militar. A pe-

sar de unos ciertos incrementos en la
cifra de ingresos totales por ventas en
1992 con referencia a 1991, los datos
del GIFAS hacian hincapié en que es-
te dltimo ano ya fue malo por lo que
los nimeros de 1992 distaban de ser
optimistas; 1993 vio un decremento
del 8.5% en la cifra global de ventas
frente a 1992, durante 1994 las ventas
descendieron un 3.5% respecto de
1993 y se teme que 1995 verd una cai-
da adicional del 2%.

Si las cifras de ingresos pueden no
ser claras en un andlisis breve, si lo
son las de empleo distribuidas en
idéntica ocasion por el GIFAS, las
cuales muestran cémo al 31 de di-
ciembre de 1990 eran 120719 perso-
nas las empleadas por sus miembros,
c6mo hubo una pérdida de 1761
puestos de trabajo a lo largo de 1991
y cémo al 31 de diciembre de 1992
eran sélo 111600 las personas en n6-
mina, un 49% de ellas dedicadas a
aeronaves y misiles, un 23% a los ae-
romotores y el 28% restante a los
equipos. Al final de 1993 eran
105600 las incluidas en ese censo y
1994 registré una pérdida neta de
unos 5100 empleos, con lo cual 1995
se abordé con una plantilla de
100500 personas sin contar con las
regulaciones temporales de empleo.
La completa y poderosa Industria Ae-
roespacial Francesa no es ajena a la
crisis internacional y estd atravesan-
do tiempos complicados, aunque hu-
bo excepciones, como es el caso de
Dassault Systémes, que registré sane-
ados beneficios en el primer semestre
de 1993 y los confirmé6 en 1994,
mientras Intertechnique ha sobrelle-
vado bien la crisis y aumenté sus be-
neficios un 11% durante 1994,

EL ESCABROSO CAMINO DE
LAS PRIVATIZACIONES

El nuevo Gobierno Francés salido
de las urnas en las elecciones de 1993
heredé entre otros muchos problemas
el de hacer frente a la crisis de las em-
presas aeronduticas participadas por el
Estado. La receta dictada fue un plan
de choque a base de privatizaciones
que afectaria a Aérospatiale, SNEC-
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MA y Thompson-CSF, asi como una
reduccién notoria de los presupuestos
de defensa, en linea con la de otros pa-
ises occidentales. El plan de choque en
cuestion levanté toda una oleada de
criticas basadas en lo que podia con-
vertirse en una venta incontrolada del
patrimonio tecnoldgico de Francia, e
incluso el propio Francois Mitterrand
pidié cautela citando en concreto a
Aérospatiale y SNECMA. Ante esa si-
tuacion, se optd por esperar y el Pri-
mer Ministro Edouard Balladur indicé
durante el mes de julio de 1993 que de
ocurrir las privatizaciones, no llegari-
an hasta 1996, y probablemente ten-
drian lugar a base de conservar el Es-
tado un porcentaje de participacién su-
perior al 50% que le permitiria
mantener el control de las empresas,
aunque esto pudiera alejar a los inver-
sores potencialmente mds importantes.
El dltimo dia de febrero de 1994 veria
afirmar a Balladur durante un discurso
pronunciado en Toulouse que la priva-
tizacién de Aérospatiale estaba de mo-
mento descartada a la vista de las pre-
visiones, segln las cuales esa firma
entraria en «nimeros negros» en
1995, aunque no es precisamente claro
que vaya a suceder asi.

Si las previsiones de privatizacién
han quedado como minimo congela-
das, no ha sucedido asi con los recor-
tes presupuestarios del Ministerio de
Defensa de Francia, de los que el ex-
presidente del GIFAS, Henri Martre,
dijo en su momento que ponian en
una encrucijada critica a la Industria
Aeroespacial Francesa. Las cifras
pueden resultar enganosas de nuevo,
porque en valor absoluto el presu-
puesto francés de defensa de 1994 su-
peré en un 1.3% al de 1993, y en he-
chos reales, no cancelé ningin pro-
grama de los que figuran en curso,
pero si implica retrasos y reducciones
en puntos clave para la industria. Ser-
ge Dassault, hablando como presi-
dente del GIFAS, advirtié en marzo
de 1995 que la decisién de rebajar las
inversiones en investigacion para la
defensa por parte del Gobierno Fran-
cés, a razon de un 2% anual durante
el préximo cuatrienio, es una gravisi-
ma amenaza para el futuro, palabras
un tanto dramdticas y apocalipticas,
pero que se ven apoyadas por el desa-
rrollo de los acontecimientos.

Las circunstancias citadas hacen
inevitable que la Industria Aeroespa-
cial Francesa contintde con las reduc-

ciones de empleo, de las cuales Das- |

sault fue pionera porque ya en 1985
estimé que la recesion podria llegar a
principios de los 90 y desde entonces
acometi6é una disminucion paulatina
cifrada en 7000 empleados hasta la fe-
cha. Las pesimistas previsiones mejo-
raron levemente por causa de la venta
de helicopteros Cougar a Turquia y
Holanda en el dltimo trimestre de
1993 pero, no obstante, las estimacio-
nes insisten en que no comenzard la
reactivacion general hasta 1996. En
una decision por sorpresa, el Gobierno
Francés decidi6 en enero de 1995 con-
ceder tanto a Aérospatiale como a
SNECMA 1000 millones de Francos
de subvencion para la investigacion en
nuevos programas, vistas por muchos
como una maniobra electoral de cara a
las elecciones presidenciales de abril
de 1995; SNECMA los utilizard muy
probablemente en el programa CFM-
XX, mientras Aérospatiale los reparti-
ra entre los programas de Airbus y la
investigacion sobre el avion supersé-
nico de transporte de nueva genera-
cién. Ese «obsequio» no fue suficiente
como para evitar las ulteriores quejas
de Serge Dassault y es que, ciertamen-
te, no resuelve ni mucho menos la si-
tuacién; por ejemplo, sélo cubre la
sexta parte de los costos no recurren-
tes calculados para el CFM-XX.

Mientras la industria ve en la re-
duccién de plantillas la tnica forma
de afrontar la crisis y la pone en pric-
tica sin demora, el Gobierno Francés
propugna las regulaciones temporales
de empleo, las jubilaciones anticipa-
das, la congelacién de salarios y las
excedencias voluntarias indemniza-
das como medidas para alcanzar la
cota del 96 en lugar de la reduccion
de las plantillas, planteamientos tan
antagonicos como delicados. Conse-
cuentemente el futuro de la Industria
Aeroespacial Francesa plantea hoy
tres incdgnitas, una es cudl serd la ci-
fra final de empleo con que saldrd de
la crisis, otra a cuanto ascenderd el
nivel de participacién piiblica en ella
al final de este siglo y la tercera
cuantas empresas fenecerin ahogadas
al no ser capaces de vadear con éxito
el rio de la crisis actual m
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