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la reestructuracién Hasta ahora ha existido un apreciable
parte de los go-



costes para los clientes, en particular las
Fuerzas Aéreas, e incluso en una falta
de estimulo para avanzar en el desarro-
1lo tecnoldgico al llegar a considerar
clientes cautivos a estas Fuerzas Aére-
as, a menos que se pueda establecer un

verdadero mercado integrado de defen-
sa en el que participen tanto las compa-
fifas europeas como las americanas,
compitiendo en igualdad de condicio-
nes, cuando se eliminen todas las barre-
ras y condicionantes que lo impiden ac-

tualmente. Si esto llegara a ser posible,
se podria conseguir realmente una re-
duccion de precios en los productos,
gracias a una competicion amplia y ge-
nuina, una mayor garantia en los plazos
de entrega, un estimulo mayor para el
desarrollo tecnoldgico y todo ello per-
mitiendo mantener la independencia es-
tratégica en lo que se refiere a la utiliza-
cion de los medios adquiridos por las
naciones participantes.

SITUACION ACTUAL DEL
MERCADO AERONAUTICO
CIVIL

Fruto de la consolidacién menciona-
da anteriormente, el mercado aeronau-
tico civil actual estd dominado por dos
grandes bloques occidentales, comple-
mentado por otro gran bloque consti-
tuido por las industrias aeronduticas
procedentes de los paises que integra-
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ban la antigua Unién Soviética, actual-
mente en proceso de reorganizacién y
resurgimiento con el 4nimo de compe-
tir con los dos bloques occidentales.

La compaiiia lider indiscutible de Es-
tados Unidos es Boeing que absorbié
en 1996 a McDonnell Douglas, uno de
sus competidores tanto en el mercado
civil como en el militar. El tercer com-
petidor en el mercado civil era Lockhe-
ed Martin, que decidié abandonar este
mercado en diciembre de 1981 debido
a las pérdidas que estaba soportando,
en parte debidas a la reduccion que se
produjo en el trafico aéreo mundial por
la crisis del petrdleo del ano 1973 y la
consiguiente reduccion en la adquisi-
cién de nuevos aviones por las compa-
nfas aéreas, aunque continué fabrican-
do su ultimo avién civil el L-1011
“Tristar” hasta 1984.

Boeing ha sido la compaififa lider
mundial en el mercado civil hasta
1999, ano en el que Airbus consiguié
captar uno cuota de mercado superior a
la de Boeing, situacién que ha prevale-
cido, con excepcion de los afios 2000,

2006 y 2007, en que Boeing le
aventajd, en parte

debido a los retra-

sos que se produ-

jeron en la produc-

cién del A380, por

problemas industria-

les de defini-

cion, fabricacién e instalacidn de los
sistemas eléctricos, y la decision de re-
disefiar el nuevo A350, competidor del
B-787 “Dreamliner” de Boeing, con el
consiguiente retraso que esto implicaba
en su produccién y entregas.

Airbus fue creada por Francia y Ale-
mania en 1970, a los que se unieron la
Compafifa Inglesa Hawker Siddeley
(posteriormente integrada en British Ae-
rospace) y mds tarde, en 1971, Espana.

Poco a poco Airbus le fue ganando
terreno a su competidor Boeing, despa-
cio al principio y mds rdpidamente des-
pués fue aumentando su participacion
en el mercado civil aeronautico, de tal
manera que en 1989 habfa entregado

Tabla 1

PEDIDOS DE AERONAVES DESDE EL ANO 2003 AL 2008

Aho 2003 | 2004 2005 2006 2007 2008
Pedidos | Iniciales | Iniciales | Iniciales | Netos | Iniciales| Netos | Iniciales] Netos | Iniciales| Netos
Airbus 284 370 | 1.111 [1.055| 834 824 | 1.453|1.341| 900 | 777
Boeing 250 277 | 1.031 [1.002 | 1.058 | 1.044| 1.423 | 1.413| 669 | 664
Total 534 647 | 2.142 |2.057 | 1.892 | 1.868| 2.876 | 2.754| 1.569 | 1.439
~ Tabla 2
ENTREGAS DE AERONAVES DESDE EL ANO 2003 AL 2008
Afo 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Airbus 305 320 378 434 453 483
Boeing 281 285 290 397 441 375
Total 586 605 668 831 894 858

1.000 aeronaves, ostentando ya el se-
gundo puesto en el mercado mundial,
detrds de Boeing y por delante de Mc-
Donnell Douglas, y diez afios después
2.000, 3.000 tres afos después y 4.000
en 2005. Por lo que se refiere al nime-
ro de ventas, Airbus superd por prime-
ra vez a Boeing en 1999, fue superado
en 2000 por Boeing y volvié a superar-
le en 2001 hasta 2006 en que el domi-
nio volvié a pasar a Boeing, volviendo
Airbus a aventajarle en 2008.

El atentado del 11 de septiembre de
2001 a las Torres Gemelas indujo una
crisis en el trafico aéreo, con una re-
duccién sensible del mismo y la conse-
cuente reduccién en la adquisicion de
nuevas aeronaves que afecté negativa-
mente al sector aerondutico pero que,
afortunadamente, no tuvo una larga du-
racion, considerandose que 2005 fue el

afo de la recuperacion
marcando

un record histérico con un
ntimero total de pedidos de aeronaves
de gran capacidad de 2.142, tal como
se aprecia en la figura 2, record que se
batié nuevamente en el afio 2007. En la
tabla 1 se presentan el nimero de pedi-
dos de aeronaves de gran capacidad re-
cibidos por cada una de las compafiias
lideres, Airbus y Boeing, durante los
afios 2003 al 2008, tanto los iniciales
como los netos (netos = iniciales me-
nos cancelaciones). En la tabla 2 apare-
cen las entregas de aeronaves en esos
mismos afios.

La favorable expansion del sector ae-
rondutico civil no significa que no ten-
ga que afrontar problemas, originados
en parte por su rapida evolucion, por la

premura para lanzar nuevos programas
de manera a ganar mercado a la com-
petencia y por las innovaciones que se
introducen en la gestién para mantener
el liderazgo. En esta linea, las principa-
les industrias aeronduticas han pasado
de distribuir parte de los trabajos de fa-
bricacion entre los subcontratistas, a in-
troducir la figura del colaborador a
riesgo que participa en la financiacion
del programa e incurre en los riesgos
que se puedan producir ya sea por pro-
blemas en las entregas de las aerona-
ves, ya sea por las pérdidas econdmicas
que se generen por el poco éxito del
programa o por un incremento de cos-
tes no previsto. Este fue el caso del pro-
grama Airbus 380, en el que aparecie-
ron problemas importantes al ensam-
blar el cableado en las aeronaves
disefiado por equipos y medios diferen-
tes, lo que indujo un retraso importante
en la entrega de los primeros aviones,

con la consiguiente repercusion

financiera negativa tanto para

Airbus como para las industrias
colaboradoras. Algo similar le ha ocu-
rrido a Boeing, que fue incluso mds
agresiva en la aplicacién de este con-
cepto a su programa del nuevo Boeing
787 “Dreamlinner” ampliando la dele-
gacion de autoridad en la cadena de su-
ministro, asignando a las compafias
colaboradoras una mayor responsabili-
dad en el disefio y fabricacién completa
de conjuntos de notable envergadura,
responsabilidad que algunos colabora-
dores no han sido capaces de asumir
sin un control estricto del contratista
principal, Boeing, dando lugar a retra-
sos importantes en las primeras entre-
gas de las aeronaves y en la realizacion
del primer vuelo que estaba previsto en
agosto de 2007 y ahora se estima que




PROBLEMAS Y
PERSPECTIVAS DE FUTURO
DEL MERCADO
AERONAUTICO CI-

VIL

El futuro del
mercado aero-
ndutico civil
se presenta
prometedor,
aunque  no
exento de proble-
mas que serd preciso li-
diar.

Antes de que aflorara la crisis econd-
mica mundial ya se esperaba que el afio
2007 se alcanzara el maximo en el ac-
tual ciclo de pedidos y que, en conse-
cuencia, el nimero de pedidos de 2008
fuera inferior a los del afio anterior, al-
go que se ha confirmado y agudizado
por la mencionada crisis. Sin embargo,
una vez superada la crisis actual, se es-
pera que la fuerte subida de la demanda
en los mercados asidticos y del medio
oriente hagan que el ciclo futuro tenga
unos picos y valles mds suaves que el
anterior dando lugar a un crecimiento
en el conjunto del mismo mas regular.
En este sentido, las estimaciones reali-
zadas por Boeing a finales de 2008, en

ENCARECIMIENTO
DEL PRECIO DEL
PETROLEO

Las variaciones al alza del precio del
petréleo han originado en el pasado va-
rias crisis en la industria aerondutica ci-
vil al ser este uno de los factores princi-
pales que afectan al coste del pasaje, lo
que implica una reduccién en el nime-
ro de vuelos que realizan las companias
aéreas y la consiguiente reduccion de
pedidos de aeronaves nuevas. Los vai-
venes que se producen en esta drea, co-
mo el ocurrido durante 2008, hacen su-
cumbir a las compaiifas menos prepara-

DEBILIDAD DEL
CAMBIO DEL DOLAR

La debilidad del cambio del ddlar,
principalmente frente al euro y a la li-
bra esterlina, inducida en parte por la
ralentizacién de la economia de los Es-
tados Unidos, ha afectado asimismo
significativamente, aunque de manera
temporal, a la industria europea, en par-
ticular a la aerondutica, obligando a in-
troducir soluciones innovativas para re-
ducir costes. Entre estas soluciones se



Figura 2
PEDIDOS DE AERONAVES COMERCIALES DE GRAN CAPACIDAD
DESDE 1996 A 2008
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