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INTRODUCCION

La industria europea de defensa ha recorrido un largo camino y reali-
zado un notable esfuerzo de reestructuracion y consolidacion saltando por
encima de las barreras nacionales. Este proceso ha sido especialmente
relevante en el sector aeroespacial y de electronica de defensa, donde se
ha pasado de unas 15 a 20 compaifiias en los afios 80 y principios de los
90, a 3 6 4 en el momento actual. Algunos avances, aunque no tan signi-
ficativos, han tenido lugar también en el sector terrestre, mientras que en
el sector naval la reestructuracion se ha limitado al ambito nacional que-
dando todavia inédita su aplicacion a nivel transnacional. Como sabemos,
estas iniciativas de la industria vinieron forzadas por el recorte de los pre-
supuestos de defensa al finalizar la guerra fria en lo que se llamo “los divi-
dendos de la paz” y por la “consolidacion” en EEUU que, decidida en la
llamada “dltima cena” (last supper) del afio 1993, redujo en seis afios el
namero de empresas de defensa de 22 a 4. Mientras tanto, las politicas de
armamento de los gobiernos europeos individualmente considerados han
ido a remolque de estos acontecimientos, limitandose a tratar de apoyar
las iniciativas empresariales con medidas legislativas de aplicacion comudn
a duras penas consensuadas por los principales paises firmantes de la
Carta de Intenciones (LOI).

A lo largo del presente numero de “Cuadernos de Estrategia” se ira
analizando la situacién actual y perspectivas futuras de la industria euro-
pea de defensa, tanto en su conjunto, como de forma diferenciada, para
cada uno de los sectores, aeroespacial, terrestre y naval, dada su diferen-
te evolucion en los ultimos afos. Por la importancia de la tecnologia en
esta industria, se dedica uno de los trabajos monograficamente a este
tema. Asi mismo, se da un tratamiento individualizado a dos aspectos



determinantes de la actividad industrial, el institucional y el referente a la
financiacion de los gastos de Defensa. Dada la importancia del socio tra-
satlantico, se ha querido también mostrar el proceso de “transformaciéon”
de la Defensa que esta en marcha en los EEUU mediante la trascripcion de
una importante conferencia, cuya traduccion figura al final de este niume-
ro, facilitada por el Under Secretary of Defense for Adquisitions, Tecnology
and Logistics del Departamento de Defensa norteamericano, gracias a la
cual podemos tener una vision de hacia donde encamina sus pasos la poli-
tica de armamentos de los EEUU.

Quizas cuando adjetivamos el término industria con la palabra europea,
tendriamos que precisar a qué colectivo nos estamos refiriendo. ¢ Estamos
hablando de los paises miembros del Grupo de Armamentos de la Europa
Occidental (GAEO) (19), de la UE (15, pronto 25) de los firmantes del
Tratado LOI (6) o de los cuatro paises fundadores de la Organizacion
Conjunta de Cooperacion en Materia de Armamento (OCCAR) en vias de
ampliacion? Este Cuaderno de Estrategia no acota a lo largo de sus
ponencias el ambito que abarca el término, pero no cabe duda que hay
dos referencias imprescindibles. Desde el punto de vista politico el Unico
ente con capacidad de definir una politica de seguridad y defensa y una
politica de armamentos, presupuestos basicos para constituir un auténti-
co mercado europeo de equipos de defensa es la Unidon Europea (UE). Por
otra parte, desde el punto de vista industrial, los paises OCCAR y LOI acu-
mulan la mayor parte de los recursos tecnoldgicos e industriales en mate-
ria de armamento de Europa. De ahi que la UE y los paises signatarios de
estos Tratados, sean un punto de referencia obligado en los andlisis que
siguen.

En el primero de los trabajos, el Dr. Corrado Antonini hace un lucido
andlisis de los condicionamientos geopoliticos y estratégicos de los tiem-
pos presentes y de las limitaciones del marco institucional europeo que
nos muestra la necesidad y la carencia de una politica de armamento de
la UE y, por tanto, de una politica industrial que oriente las decisiones
empresariales de la industria de defensa. A continuacion, analiza la situa-
cién actual, el proceso de consolidacion y la salud empresarial de esta
industria para pasar después a vislumbrar su futuro y los requisitos basi-
COS para su supervivencia.

La ponencia nos suscita algunos interrogantes que pueden ser motivo
de reflexion y debate para los lectores, muchos de los cuales son tratados
en las distintas ponencias de este numero. La primera pregunta que se



hace es si Europa debe o no involucrarse en los problemas de seguridad
mundiales y, caso afirmativo, donde y en qué condiciones. Quizas, la pre-
gunta precisa pudiera ser si existen unos intereses europeos comunes
aparte de los propios de cada nacion y si estos han de ser defendidos
desde una perspectiva europea o exclusivamente nacional, es decir, si la
PESC ha de ser una realidad o una entelequia. La segunda pregunta es si
el poder militar es un instrumento adecuado de esta politica exterior y, por
tanto, si es también necesaria una PESD. De nuevo la pregunta quizas
debiera ser hasta que punto es necesario un instrumento militar europeo
0, por el contrario, bastaria con la agrupacion circunstancial de fuerzas
militares de los diferentes paises, inevitablemente bajo el liderazgo de uno
de los grandes. Como bien dice el Dr. Antonini, la solucion “bottom down”
hasta ahora adoptada basada en la aportacion voluntaria de fuerzas,
puede poner en peligro el Plan de Accion de Capacidades Europeas
(PACE), un plan que necesitara mayores recursos financieros y mas efi-
cientemente empleados para adaptar y modernizar equipos Yy estructuras.
Esto nos lleva a la tercera cuestion: ¢es 0 no necesaria una politica de
armamentos?

Hay sobrados datos en las paginas que siguen sobre las deficiencias
europeas, pero quizds merezca concretarlos en unas pocas cifras tremen-
damente significativas:

— Los gastos de defensa de los miembros de la EU suponen un 22%
del gasto mundial frente al 35% de los EEUU.

— Los paises de la UE miembros de la OTAN dedican a nuevas adqui-
siciones, operacion y mantenimiento una media del 37% se sus
presupuestos, mientras que los EEUU emplean un 72%. El resulta-
do es que los europeos invierten en estos conceptos claves para la
operatividad de la fuerza un 40% de lo gastado por los EEUU.

— Como resultado de lo anterior y otras ineficiencias, los paises de la
UE, con un 60% del gasto en defensa de los EEUU, puede decirse
que cuentan, a la luz de experiencias recientes, con sélo el 10% del
poder de proyeccién de la fuerza militar americana.

— Por dltimo, Europa gasta un 25% de lo que EEUU gasta en 1+D. Alun
aceptadas todas las dificultades de homologacion de este gasto y
admitiendo que las empresas europeas puedan estar invirtiendo
proporcionalmente mas que las norteamericanas por este concep-
to, el desfase es notorio. Si ademas consideramos el despilfarro
que supone la existencia de un presupuesto por cada naciony la
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proliferacion de proyectos nacionales rara vez coordinados con los
de otras naciones, el diagndéstico es aun mas alarmante.

Como bien se dice en el trabajo que abre este numero de los
“Cuadernos de Estrategia”, la industria europea de defensa desempeiia un
importante papel en la economia europea en su conjunto, no tanto cuan-
titativamente sino cualitativamente, al ser un catalizador del crecimiento, el
desarrollo tecnoldgico y la innovacion. Concretamente, Espafia es uno de
los factores méas dinamicos, ya que supone un 8% de la inversion en 1+D,
porcentaje muy superior al de su participacion en el conjunto de la pro-
ducciéon nacional. Asi mismo exporta en su conjunto un tercio de su pro-
duccion, porcentaje que es aun mas alto en el sector aeroespacial.
Ademas supera la media nacional de productividad en un 50%.

Dificilmente se podra poner en duda la contribucion del sector defen-
sa al progreso econdémico y social, basta con considerar el impacto de
Internet en el desarrollo mundial reciente. Como tampoco se puede obje-
tar que los sectores industriales civil y de defensa tienen fronteras cada vez
mas difusas, particularmente en el area de las nuevas tecnologias. No obs-
tante, las industrias de defensa conservan algunas caracteristicas muy
especificas al ser los Estados los Unicos clientes y, al mismo tiempo, desa-
rrollar unas funciones de promocioén, regulacion e incluso, en mayor o
menor grado, de control o supervision. Aqui reside una de las diferencias
mas notables entre ambas orillas del Atlantico Norte. Un solo cliente en
Estados Unidos frente a muchos clientes en Europa. Junto a ello pode-
mos registrar otras importantes diferencias, como es el fuerte apoyo del
gobierno norteamericano con grandes inversiones en |+D, cuatro veces
superior a la del conjunto de los gobiernos europeos. En cuanto a la acti-
vidad reguladora, la capacidad que tienen los Estados Unidos de proteger
e impulsar la reestructuracion de su industria es mucho mayor que la de
los paises europeos, quienes al tener dificultades, dados los intereses y
legislaciones diferentes, cuando no contradictorios, se enfrentan a serias
dificultades para la consolidacién y saneamiento de su tejido industrial de
defensa. El resultado final es un fraccionamiento de la oferta y de la
demanda claramente perjudicial para la industria de defensa en su con-
junto.

Como consecuencia de ello, los procesos de reestructuracion a ambas
orillas del Atlantico Norte, han seguido rutas diferentes, como bien dice el
Dr. Antonini al analizar el estado actual de la industria de defensa en
Europa. Un proceso europeo, ademas, incompleto y carente de una orien-
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tacion que proporcione, no solo soluciones parciales a corto plazo, sino
referencias a medio y largo plazo que le permitan continuar con éxito el
camino emprendido.

Cabe preguntarse por qué una Europa que ha sido capaz de introducir
la moneda Unica, es incapaz de disefiar y desarrollar una PESD y una
Politica de Armamentos para desempeiiar el papel que le corresponde en
el concierto mundial.

Es evidente que las naciones de la UE tienen diferentes apreciaciones
sobre la forma y el ritmo de afrontar el futuro de la PESD por varias razo-
nes, entre las que podriamos citar:

— Dimensiones geografica, econémica y humana muy dispares.

— Tradiciones arraigadas que dan lugar a una cultura diferenciada en
cuanto a relaciones internacionales, al “aprecio” de las fuerzas
armadas y a la percepcion de los riesgos y la necesidad de una
Defensa fuerte.

— Vinculo trasatlantico en el caso del Reino Unido.

— Falta de convergencia en el esfuerzo de defensa. Es decir, diferen-
ciacion notable en cuanto a recursos presupuestarios y humanos
puestos a disposicion de la Defensa.

— Intereses tecnologicos e industriales de los paises mas fuertes, en
algun caso con pretensiones hegemaonicas en determinados secto-
res.

— Importancia del aprovechamiento a nivel nacional de los beneficios
econdmicos y sociales de las inversiones en defensa “juste retour”.

Como vemos, las dificultades para seguir avanzando no son pequeias
y requieren soluciones que soélo pueden venir de un liderazgo fuerte de dos
0 mas paises entre los integrantes del Acuerdo LOl inicial. La parte final de
la ponencia del Dr. Antonini apunta algunas ideas esclarecedoras a este
respecto.

En la segunda ponencia de este namero, su autor D. Pedro Mota Lopez
introduce un tema tan interesante y actual como es la “globalizacion”, lle-
vandonos a reflexionar sobre la “cooperacion” como alternativa a la glo-
balizacion y la integracion empresarial, una cooperacion que puede facili-
tar la especializacion tecnoldgica e industrial, la competencia y la futura
integracion de una forma mas natural y menos traumatica. Ello permite



también, segun el autor, la inclusion de las empresas norteamericanas.
Esto haria posible, podriamos afiadir, que convivan dos conceptos apa-
rentemente antagénicos como lo son la “cooperaciéon” y la “competencia”
entre las industrias de ambos lados del Atlantico. Habria que preguntarse,
sin embargo, si esto seria posible de no haberse reestructurado el sector
aerospacial y de electronica en dos o tres grandes grupos europeos. Es
mas que probable que la fragmentada industria europea de este impor-
tante sector hubiese sido, sin mas, absorbida por los gigantes norteame-
ricanos. Hay que decir si a la cooperacion, pero no a la subordinacion, lo
que implica alcanzar una dimension industrial y un nivel tecnolégico sufi-
cientes en cada sector considerado antes de cooperar con sus homologos
norteamericanos. Por tanto, podemos plantearnos una nueva cuestion:
¢estamos dispuestos los gobiernos europeos a reestructurar los sectores
terrestre y naval en un futuro mas o menos inmediato?

El sector especificamente terrestre en Europa es analizado en la
siguiente ponencia por D. Enrique Navarro Gil con su caracteristica fuerte-
mente nacionalista que dificulta los procesos de integracion. El armamen-
to terrestre es un territorio muy amplio que abarca productos tan diversos
como el armamento ligero, las municiones, los vehiculos blindados y la
artilleria. El autor renuncia acertadamente a considerar todo el sector, con-
centrandose en los dos ultimos. Junto a ellos incluye el sector electronico
asociado, por considerarlo fundamental para la racionalizacion del sector.
Este hecho, enmarcado en lo que denomina “nueva funcién de produc-
cidon”, ha de tenerse en cuenta en cualquier proceso de consolidacion por
el impacto notable que tendria en los subcontratistas fabricantes de equi-
pos electronicos muy sofisticados. Tras un completo analisis pais por pais
y una mirada a los proyectos cooperativos, el autor trata del no menos
apasionante tema del “desembarco americano” en Europa y hace una
perspectiva sobre las tendencias de la industria terrestre de defensa.

El sector naval de la industria de defensa europea, es tratado extensa
y profundamente por el Dr. D. José Maria Garcia Alonso quién tras delimi-
tar el &mbito del estudio, pasa a describir las caracteristicas basicas de la
construcciéon naval en sentido estricto con especial consideracion de la
militar por su evidente interés para comprender el sector. Consideracion
aparte merece el efecto de la globalizacion en la industria naval con las
caracteristicas que lo diferencian de los restantes sectores industriales
(mano de obra intensiva, no fabricacion en serie, proteccionismo, etc.), asi
como las caracteristicas basicas que distancian la industria naval militar del
resto de su sector y la acercan a la de defensa en su conjunto (caracter



estratégico, predominio de la propiedad publica, dependencia de un solo
cliente, etc.). Tras considerar el mercado naval segun los distintos tipos de
buques de guerra, pasa a describir su evolucién reciente y el estado
actual. Asi, el autor destaca el hecho de encontrarnos ante mercados
nacionales cautivos mas que ante un mercado mundial, pero sobretodo
nos interesa su lacido analisis comparativo de la industria naval norteame-
ricana y europea. Con lujo de detalles nos muestra la fragmentacion euro-
pea en astilleros y compairiias de reducido tamario a lo que es preciso afa-
dir el grave problema de sobrecapacidad, y consecuente falta de compe-
titividad, hasta el punto que el Dr. Garcia Alonso nos plantea una inquie-
tante pregunta: ¢;qué pasaria si la industria naval norteamericana abando-
nase su espléndido aislamiento y se lanzase a competir en el mercado
mundial? Si a la situacién actual de esta industria afladimos los efectos de
la crisis de los 90, aun no cerrada, la conclusion a la que llega el autor es
que es preciso avanzar de forma decidida en la cooperacion para realizar
grandes proyectos pese a los fracasos cosechados (NFR-90, Horizon, etc.)
y, para ello, es imprescindible llegar a acuerdos intergubernamentales.
Como veremos a lo largo de la ponencia del Dr. Garcia Alonso, este sec-
tor no es ajeno, antes al contrario, a la problematica que presentan los res-
tantes sectores industriales de defensa europeos, o que nos muestra una
vez mas cuan preocupante es la carencia de una politica industrial de la
UE en el sector defensa.

Pero con ser acuciante la formulacion y desarrollo de esta politica aun
lo es mas su contenido tecnoldgico. Precisamente la Gltima parte del tra-
bajo que comentamos dedicada a las tendencias tecnoldgicas y su impli-
cacion en la industria naval nos da pie a presentar la siguiente ponencia de
D. Carlos Marti Sempere referente al desfase tecnoldgico entre los EEUU
y Europa. En este estudio el autor realiza un completo analisis que, como
se dice en la introduccion, pretende identificar las causas, evaluar los efec-
tos, destacar las debilidades y vislumbrar algunas de las posibles iniciati-
vas para disminuir este desfase. Tras enumerar y describir las debilidades
europeas mas notables, estudia las razones del mismo, entre las que me
gustaria destacar la histérica orientacion de las fuerzas europeas a la
defensa del territorio sin voluntad de proyectar internacionalmente la fuer-
za militar en defensa de sus intereses, excepto Gran Bretafa y Francia, lo
que explica en parte los complejos de la UE a este respecto.

Al hilo de estas consideraciones el autor se plantea una pregunta: ¢ por
qué Europa tiene tantas dificultades para mantenerse en la vanguardia de
la tecnologia a pesar de su envidiable registro de excelencia cientifica? Tras
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contestar con algunas interesantes respuestas a este interrogante, conclu-
ye que el resultado es una industria europea con menor productividad,
innovacion, menos dindmica y con menor financiacion (1,9% del PIB de
Europa frente al 2,7% de EEUU). Todo esto explica la pobre contribuciéon a
la Defensa colectiva de Europa en su conjunto y, lo que es mas grave, su
impacto en una industria mas y mas desfasada tecnolégicamente que a
mas 0 menos largo plazo puede desaparecer. ¢No es el JSF un claro aviso?

Tras un andlisis de las capacidades tecnoldgicas actuales de EEUU vy
Europa, el autor explora inicialmente las posibilidades de cooperacion
entre ambos y sus profundas limitaciones. El fracaso europeo en cooperar
en programas de |1+D, como muestran las iniciativas del GAEO plenas de
formulaciones tedricas (MOU'’s), foros de encuentros (Panel Il) y organiza-
ciones de gestion (OAEQ), pero con escasos resultados, nos ensefia que
es indispensable una iniciativa de la UE que pongan en marcha un gran
programa marco para la 1+D de Defensa. Quizas sea esta iniciativa el ele-
mento si no mas importante si, desde luego, el mas urgente de una politi-
ca de armamentos europea. Probablemente sea también el mas pragma-
tico y viable siguiendo el ejemplo de las iniciativas operativas, “Headline
Goal” y “European Capabilities Action Plan”. Para ello existe ya un posible
instrumento, el tratado LOI, que incluye a los principales paises y que
puede, a partir de su area de “Investigacion y Desarrollo”, establecer un
nuevo mecanismo que permita ir mas alla de la mera declaracion de prin-
cipios. Entre otros efectos debiera conducir a:

— Acordar un incremento de los presupuestos de I1+D y una cierta
convergencia de estos.

— ldentificar proyectos comunes a medio y largo plazo con el criterio
de concentrar los esfuerzos en aquellos que se consideren estraté-
gicos para la independencia de la defensa europea, el manteni-
miento de la competitividad de sus industrias de defensa o tengan
un efecto notable de “spin off” sobre el resto de la industria.

— ldentificar proyectos de cooperacion transatlantica y actuar con una
sola voz en el didlogo con la EEUU.

— Designar una Agencia gestora de estos proyectos (OCCAR, OAEO,
etc.)

Y ya que hablamos de financiacion, pasemos a considerar brevemente
el gasto de armamento estudiado en su ponencia por el General y Doctor
en Ciencias Economicas D. Emilio Conde Fernandez-Oliva, quien en su



planteamiento general analiza las peculiaridades del sector industrial de
defensa a nivel nacional e internacional con especial referencia a la Union
Europea, destacando la exclusion del ambito comunitario de las politicas
que afectan a los intereses esenciales de la seguridad nacional, entre ellos,
claro esta, la politica de armamentos e industrial de defensa, asi como los
sucesivos fracasos de los intentos de la UE a este respecto. Soélo fuera del
marco de la UE y a nivel multilateral, un ndcleo de paises ha iniciado un
lento avance gracias a los acuerdos LOI y OCCAR. Cabe preguntarse: ¢Es
esta una forma pragmatica del nucleo duro de la UE de avanzar a mayor
velocidad? Las reflexiones del General Conde sobre las competencias de
la Comision quizads nos puedan conducir a un nuevo tema para futuros
debates: la necesidad de una mayor coordinacion entre las politicas eco-
nomicas y de seguridad y defensa, tanto a nivel nacional como europeo.
Esto nos lleva, a su vez a considerar la conveniencia de tender puentes en
la UE entre las politicas propias del primer pilar desarrolladas por la
Comision y las del segundo pilar de naturaleza intergubernamental.
Algunos instrumentos de indudable utilidad serian la armonizacion de las
politicas de transferencia de armas para un control méas efectivo, la adop-
cion de una politica industrial comun cara a los Estados Unidos, la dispo-
sicion de fondos de I+D para las tecnologias de defensa, la asignacion de
recursos presupuestarios para operaciones y actividades comunes, y el
uso de fondos estructurales para el saneamiento y reestructuracion de las
industrias de defensa en situaciones criticas, asi como para infraestructu-
ras basicas de defensa y medio ambiente en paises con un grado de desa-
rrollo menor, como factor de solidaridad e integracion.

A continuacion el autor enumera los problemas practicos que presen-
ta un mercado tan imperfecto como el de los bienes de defensa, asunto
en el que se percibe su gran experiencia fruto de su trayectoria profesio-
nal en el Ejército del Aire. Seguidamente analiza brevemente las caracte-
risticas de la produccion industrial de Defensa y muestra la evolucién glo-
bal de los gastos de defensa, soporte fundamental de la demanda.

En la segunda parte de la ponencia pasa a considerar los rasgos que
caracterizan a la industria de defensa de la UE (volumen de ventas, expor-
tacion, estructura, produccion por sectores, investigacion y desarrollo,
propiedad estatal frente a privada, mano de obra, etc.). A destacar una
iIdea ya apuntada anteriormente y subrayada en varias ponencias: “cuanto
mayor sea la potencia de la industria de defensa europea, mayores seran
las posibilidades de cooperacion transatlantica”. Recordemos “coopera-
cion” pero también “competencia”.



El nacleo de trabajo se expone en el apartado tercero dedicado al
gasto militar que el autor analiza con rigor y abundancia de datos y del que
el lector podra sacar sus propias conclusiones sobre la necesidad de la
invertir en material e 1+D, asi como ese otro tema de discusion hoy por hoy
subterraneo de la convergencia presupuestaria entre los paises de la UE.
Termina el autor con unas reflexiones sobre las deficiencias militares de la
UE y unas concisas pero claras conclusiones.

Como ya dijimos al principio de esta presentacion, la UE habria de ser
el marco de referencia de las diversas ponencias, por lo que parece nece-
sario concluir con un analisis de la evolucion de sus instituciones en los
ultimos afos. Este es el tema de la ponencia de la persona posiblemente
mas indicada para tratarlo, el actual Director General de Armamento y
Material (DIGAM) Gral. D. Carlos Villar Turrau.

Como dice en la “introduccion”, su ponencia trata sobre la convenien-
cia de definir y establecer una Politica Europea de Armamento como ele-
mento necesario para la consecucion de los objetivos de la PESD. Tras
definir el marco en el que esta se encuadra, es decir, la Politica Exterior y
de Seguridad Comun (PESC), segundo pilar de la construccion europea,
se describen las iniciativas institucionales adoptadas en materia de coo-
peracion de armamentos, empezando con la temprana creacion en 1976
del Grupo Europeo Independiente de Programas (GEIP) y siguiendo con el
Grupo de Armamentos de la Europa Occidental (GAEO), la Organizacion
Conjunta de Cooperacion en Materia de Armamento (OCCAR) y la Carta
de Intenciones (LOI).

Seguidamente, el Gral. Villar afronta el decisivo asunto de la necesidad
de desarrollar una politica de armamentos en el seno de la UE, ya reitera-
damente apuntada en las diversas ponencias, esta vez desde el punto de
vista de las instituciones europeas, para lo cual hace un repaso de las ini-
ciativas adoptadas por los Consejos de Colonia, Helsinki, Laeken y Seuvilla,
destacando el significativo paréntesis de los Consejos de Feira, Niza y
Goteborg. Recordemos que tras los primeros pasos en Maastricht,
Petersberg (1992) y Amsterdam (1997), hubo que esperar hasta Saint-Malo
(diciembre de 1998) para que la PESD experimentara un impulso decisivo
al acordar el Reino Unido y Francia que era necesario dotar a la UE de una
“capacidad de actuacion autbnoma, apoyada en fuerzas militares creibles,
con los medios necesarios para emplearlas y con la disponibilidad nece-
saria para hacer frente a las crisis internacionales”. El “Strategic Defence
Review” (julio 1998) del Reino Unido abri6 la puerta a la iniciativa de Tony



Blair de resaltar el papel vital de una PESC en la Union Europea y permi-
tidé, mas tarde en Saint-Malo, dar los primeros pasos en una politica de
seguridad y defensa para que Europa pudiera hacer oir su voz en los asun-
tos mundiales y contribuir a la vitalidad de una Alianza Atlantica renovada.
Es preciso resaltar este hecho porque nos permite introducir un nuevo
tema de debate: ¢es posible avanzar en la definicion y desarrollo de esta
PESD sin el concurso del Reino Unido?

Desde entonces en las sucesivas reuniones del Consejo de la Unidn
Europea, empezando por el de Colonia (1999) en que se acufio el término
de “Politica Europea de Seguridad y Defensa”, dandose formalmente la
sefal de partida para iniciar la construccion de la defensa europea al deci-
dir proporcionarle los medios y capacidades militares necesarias asi como
las estructuras apropiadas, hasta el mas reciente de Sevilla (2002), se ha
avanzado paulatinamente en la puesta en marcha de las instituciones y en
el disefio, constitucion y reforzamiento de esas capacidades militares. De
esta manera, con un enfoque pragmatico, se estad tratando de formar,
desde el consenso y la aportacion voluntaria, una fuerza militar creible para
hacer frente a las denominadas “Misiones Petersberg”. Alcanzado este
objetivo a finales del afio 2003, s6lo cabe seguir reforzando y mejorando
estas capacidades y esperar que surjan objetivos mas ambiciosos, sin los
cuales es muy posible que el proceso languidezca. Preciso es destacar
gue el proceso de constitucion de esta fuerza de la UE ha sido muy rapi-
do y no ha dejado fuera a nadie. En cualquier caso, esta dinamica aun
siendo un buen punto de partida, no parece que pueda ser la respuesta
definitiva a una Politica Europea de Seguridad y Defensa, pues contempla
soOlo el aspecto de la constitucion de una fuerza militar creible a corto y
medio plazo, pero omite el problema de la consolidacion de una Base
Tecnoldgica e Industrial de la Defensa (BTID), fundamento de su futuro.

El didlogo y la buena coordinacién entre las presidencias belga y espa-
fola ha permitido relanzar un proceso que esperamos tenga continuacion
bajo la Presidencia griega. Las actividades llevadas a cabo por la
Presidencia espafiola ocupan un lugar destacado en la ponencia del Gral.
Villar por lo que suponen de impulso decidido al debate de una futura
Politica Europea de Armamentos (PEA).

Como contribucidn a este impulso, quisiera apuntar algunas ideas que
parecen de interés a este respecto. Se esta produciendo un desequilibrio
estratégico e industrial entre Estados Unidos y Europa que parece agran-
darse por momentos. De seguir asi, podria llegarse a una situacion en la



gue los EEUU asumiesen cada vez mas en solitario su papel de gendarme
mundial y la Unidn Europea tuviese que seguir entre otros posibles uno de
estos dos caminos:

a) Desentenderse totalmente de compromisos de seguridad y defensa
mas alla de sus propias fronteras, pero dependiendo en todo caso
de EEUU en cuanto a capacidades defensivas que requieran siste-
mas tecnologicamente muy avanzados. Esto podria contribuir a
fomentar el crecimiento de las posturas aislacionistas en EEUU.

b) Participar mas alla de sus fronteras en operaciones dirigidas por los
EEUU en las que estos pondrian los sistemas tecnolégicamente
mas avanzados, con minimo riesgo para las vidas norteamericanas,
y los europeos los combatientes sobre el terreno. Es decir, una
OTAN con responsabilidades mundiales en la que, a cambio de una
proteccién de los EEUU, la UE se limitaria a jugar este papel de
apoyo a las operaciones de los EEUU en el mundo.

Frente a estas opciones, podriamos contemplar otra mas equilibrada
en la que la PESD perseguiria: contrapesar la hegemonia de EEUU , per-
mitir alternativas a una posible, aunque no probable politica aislacionista
norteamericana y, sobre todo, ser un instrumento para la defensa de los
intereses de la UE, asi como para el equilibrio, la estabilidad y la paz mun-
diales. Es decir, una UE con voluntad de asumir mas responsabilidades y
tener una mayor participacion en las decisiones politicas transatlanticas, lo
que implica ser un socio util y fiable y no solamente un consumidor insoli-
dario del bien Defensa. Esto significa mejorar las capacidades de defensa,
asignar mas recursos y administrarlos mejor. Significa también desarrollar
una Base Tecnologica e Industrial de la Defensa (BTID) fuerte, sana y com-
petitiva. Sin todo ello, parece inevitable que se produzca una desconexion
de los EEUU con Europa en el seno de la OTAN y que tengamos una UE
incapaz de defender sus intereses en el mundo en consonancia con su
dimension politica, econdmica y social.

A este respecto parece necesario afrontar tres tareas basicas:

1) Dotar a la UE de una vision a largo plazo (15 a 30 afios) y de una
estrategia a medio plazo (4 a 14 afios) que proporcione una orienta-
cion politica a los esfuerzos de construccion de la defensa europea.
Los objetivos habra que redefinirlos a la vista de la presente situa-
cion mundial y los intereses de la UE en el marco de la PESC. Es,
por tanto, previsible que no se limiten a cumplimentar las misiones
Petersberg, sino que abarquen cualquier tipo de operaciones alla



donde los intereses de la UE se vean afectados. La asignacion de
recursos presupuestarios y humanos para la Defensa contaria con el
apoyo de los ciudadanos si existe esta vision colectiva de futuro, si
los objetivos estan claramente formulados, y si los riesgos a los que
hacer frente son percibidos por la mayoria de la poblacion. Para ello
sera indispensable un liderazgo fuerte, no solo a nivel nacional sino
fundamentalmente en el marco de la Union Europea a cargo de los
principales paises. Por el momento no parece que exista ninguna
nacion capaz de proponer una vision de futuro y unos objetivos sufi-
cientemente ambiciosos, objetivos que a la postre son los que pro-
ducen una aceleracion en la construccion europea, como sabemos
ha sucedido con la moneda Unica. Continua abierto, por tanto, el
debate sobre si Europa debe ir méas alla de las misiones Petersberg,
y en definitiva, si el poder militar es necesario para representar un
papel en el escenario mundial, mas acorde con la potencia econo-
mica, politica y social de la Union Europea. En cualquier caso, pare-
ce desvanecerse la idea de que las misiones Petersberg requieren
un instrumento militar diferente al requerido en los “conflictos” cla-
sicos. De la experiencia reciente pudiera deducirse que, Petersberg
no ha modificado la naturaleza de la guerra 'y que cuando se emplea
el poder militar hay que continuar haciéndolo con toda contunden-
cia y con los medios necesarios para ganar la contienda. Si sabe-
mos que ese instrumento ha de ser mas flexible, complejo y tecno-
l6gicamente mas sofisticado, es decir, méas caro.

Pero no basta con formular una visién y disefiar una estrategia. Es
necesario aunar esfuerzos y asignar mas recursos. Para ello es pre-
ciso también que los ciudadanos perciban que su esfuerzo va
acompafnado de una mayor eficiencia en el gasto. Es facil percibir
excedentes en unas capacidades y déficit notorios en otras, asi
como una evidente duplicacion de tareas. Esto ultimo, que en si no
es en principio rechazable, constituye un despilfarro cuando se lleva
al extremo. Por ello, es preciso homologar los ciclos de plantea-
miento, armonizar los requisitos operativos y extender como una
practica normal, no excepcional, el desarrollo de proyectos multina-
cionales optimizando la utilizacion de los recursos de [+D y consi-
guiendo economias de escalas. Asi mismo, siempre que sea posi-
ble, se podrian constituir unidades multinacionales tipo
NATO/AWACS (por ejemplo, AGS) o, en su defecto, un uso comun
de recursos “pool” (por ejemplo, transporte y abastecimiento aére-
0s). En definitiva, es preciso avanzar rapidamente hacia una defen-



sa europea mas eficiente y su consecuencia con un Mercado
Europeo de Equipos de Defensa (EDEM).

3) Vision a largo plazo y estrategia a plazo medio que dé orientacion
politica para la mejora de las capacidades defensivas, asi como mas
recursos y mejor administrados son presupuestos basicos para la
construcciéon de la defensa europea, pero nos falta el tercer pilar, el
fortalecimiento de la Base Tecnoldgica e Industrial, por lo cuél es
necesario una politica industrial comun, capaz de proporcionar a la
PESD las capacidades defensivas en cantidad, calidad y precio.

Objetivos, estrategias, convergencias presupuestarias, homologacion
de los ciclos de planeamiento, armonizacion de requisitos, convergencia
de politicas tecnoldgicas e industriales, liberalizacion progresiva del mer-
cado compatible con la solidaridad, tratamiento de las exportaciones,
dependencia mutua, seguridad de suministros, seguridad industrial, dere-
chos de propiedad intelectual e industrial, transferencias tecnoldgicas,
pequeiia y mediana empresa, marco legal, etc. son algunos de los ele-
mentos de una politica de armamento en un sector tan vital y sensible para
Europa. Antes o después nos veremos obligados a integrar los esfuerzos
actuales dispersos de los 15, en varios foros (GAEO, LOIl y OCCAR princi-
palmente) bajo una sola institucion con capacidad politica y juridica sufi-
ciente, la UE, y mas concretamente bajo el segundo pilar de la PESC. Esto
requerira también una estrecha coordinacién con el primer pilar comunita-
rio que puede contribuir a la PESD en materias como trasferencias de tec-
nologias, exportaciones, apertura de mercados, financiacion y contabili-
dad publica, fondos de investigacion y desarrollo, y fondos estructurales,
por citar algunos de los mas notorios.

Este proceso debera hacerse sin prisas, pero también sin pausas, para
seqguir el ritmo impuesto por la globalizacion, la reestructuracion de la
industria de defensa y la cooperacion transatlantica en la que los paises de
la UE deben dialogar con sus aliados norteamericanos con una sola voz.
En definitiva, se necesitara una politica de armamentos para el desarrollo
de una PESD vy al servicio de los intereses de la Unidn. Sera necesario
hacerlo con una voluntad decidida, aprovechando el “acquis” de las orga-
nizaciones actuales, pero superandolos con una idea superior e integra-
dora. Una idea para avanzar dentro de la LOI y de la OCCAR bajo el con-
cepto de cooperacion reforzada, pero con voluntad de integrar a los 15 en
una casa comun donde todos encuentren acomodo a sus intereses legiti-
mos sin olvidar el interés colectivo.
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¢ Serd un impulso franco-aleman el que lo haga posible? ¢Podra incor-
porarse al Reino Unido? o ¢Sera la misma Convencién Europea en cier-
nes la que ponga las bases para ello?

El General Villar termina con una propuesta de gran interés sobre como
podria desarrollarse una estructura de apoyo a la PEA y con una exposi-
cion de las reuniones periddicas que estan celebrando los Directivos
Nacionales de Armamento de conformidad con lo acordado bajo la
Presidencia espariola.

Espero que todas estas cuestiones, asi como los analisis y reflexiones
que a lo largo de las diferentes ponencias hacen sus autores permitan que
este numero no sea el final, sino el principio de un fructifero debate en un
tema tan apasionante y actual como es el futuro de la industria europea de
defensa y la politica de armamentos de la UE.

EL COORDINADOR DEL GRUPO DE TRABAJO
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LAS INDUSTRIAS DE DEFENSA EUROPEAS DESDE UNA
PERSPECTIVA EUROPEA

Por COrRRADO ANTONINI

PROLOGO

Las industrias de defensa europeas juegan un papel importante en la
economia europea en su conjunto. Dan empleo a unas 800.000 personas
y durante estos Ultimos afios han aportado una media de entre el 2 y el
2,5% del PIB de la UE.

Es mas, las industrias de defensa actian como un catalizador del cre-
cimiento y de la innovacion respecto de otras industrias, desde las de alta
tecnologia, como por ejemplo la aerospacial, la electrénica y las tecnolo-
gias de la informacion, hasta las mas tradicionales.

No obstante, comparadas con las demas, las industrias de defensa
conservan una serie de caracteristicas especificas, en su mayor parte
consecuencia del papel fundamental de los Estados, individualmente con-
siderados en su evolucion y progreso dentro de las vicisitudes de la poli-
tica y la economia mundiales. El Estado no es simplemente el Unico clien-
te de la industria de defensa, sino que también juega un papel fundamen-
tal a la hora de dirigir las estrategias como patrocinador y como controla-
dor, y participa muy activamente en la financiacion de la 1+D.

Existe un conjunto de cuestiones que hace que la descripcion y la
comprension del sector de Defensa Europeo sea una tarea compleja y de
multiples facetas, el cual exige, por estas mismas razones, que se definan
claramente las referencias externas y los términos de la comparacion.



EL CONTEXTO GEOPOLITICO EUROPEO

Durante poco mas de una década, las referencias para la defensa
europea, a la vista de la experiencia reciente, han cambiado desde lo que
podemos recordar como una situacion mas simple en la que el Este y el
Oeste se encontraban alineados el uno contra el otro, en un contexto
incOmodo pero estratégicamente estable, pasando por una era idilica en
la que la paz ha reportado dividendos, hasta volver a despertar repentina-
mente con una situacion en la que se ha de hacer frente a la necesidad de
responder a amenazas asimétricas globales.

Durante el primer periodo, tanto en una direccidon como en la otra, la
amenaza era susceptible de ser medida. La prioridad se centraba en la
disuasion, antes que en librar una guerra, basada ciertamente en la capa-
cidad militar pero sin el convencimiento de que la fuerza disponible fuera
a utilizarse a corto plazo. Se concedia importancia al funcionamiento y a
la capacidad de los sistemas de defensa, mas que a la oportuna presta-
cion de sus servicios.

Durante el Ultimo periodo, esta situacion ha cambiado en gran parte: la
amenaza estable, susceptible de ser medida, ha desaparecido. El equili-
brio estratégico se ha venido abajo, han aparecido amenazas imprevistas
y ha sido necesario emplear la fuerza. La necesidad de tener que respon-
der a estas crisis —desde la Guerra del Golfo a los Balcanes y
Afganistdn— ha puesto de manifiesto la escasa capacidad militar utiliza-
ble de que disponia Europa. Hemos tocado con nuestras propias manos
la realidad de esas amenazas y su alcance mundial y, con toda certeza,
hemos comprendido el hecho de que la seguridad de hoy en dia supone
la capacidad de proyectar el poder y desplegar las fuerzas armadas a
grandes distancias y con corto preaviso, que las soluciones se han de ins-
trumentar a escala mundial, y que quizd sea necesario operar en mas de
un teatro a la vez.

Lo que aun se esta debatiendo es por qué, y hasta qué punto, Europa
deberia participar directamente en este caos, y es mas, si la fuerza militar
es realmente el instrumento adecuado para abordar esas realidad de
allende las fronteras.

En relacién con esta Ultima consideracion, lo que ha sucedido en el
periodo intermedio parece tener poca o ninguna influencia. No obstante,
para completar el marco de nuestro analisis parece interesante mencionar
que durante ese periodo se han cobrado los dividendos de la paz, se ha



consolidado la Unibn monetaria y econdmica de Europa y se ha encon-
trado tiempo para pensar en la puesta en practica de una politica exterior,
gue tan solo en este Ultimo periodo y fase se ha convertido en una politi-
ca exterior y de Seguridad, e incluso mas tarde, en politica Exterior, de
Defensa y Seguridad.

En lo que concierne a las industrias de defensa se ha concedido cier-
ta consideracion a la reestructuracion, pero mas aun en la presion para no
endeudarse, tanto desde la parte de la industria como desde las estruc-
turas de defensa, en una situacion de presupuestos reducidos (-5% en
términos reales afio tras afio durante la mayor parte de los 90), de exceso
de capacidad generalizada y bajo la presién de la competencia a escala
mundial.

Poca o ninguna percepcién se tenia del hecho de que la nueva situa-
cion habria exigido calidad en contraposicion a cantidad, profesionalismo
y nuevas tecnologias en los &mbitos de la informacién y de la inteligencia,
en la observacion del espacio y en las capacidades “stand-off”.

En aquel periodo parecia conveniente creer que las grandes inversio-
nes en tecnologia comercial, inducidas por la competencia, hubieran sido
suficientes para generar resultados indirectos (“spin-offs”) en defensa a
corto plazo, y que las especificidades de defensa pudieran diluirse con
facilidad en los planteamientos mas liberales y eficientes de los mercados
comerciales.

Resulta facil de entender, a posteriori, que la nueva situacion exigia
mas que nunca una reserva amplia y abundante de tecnologias basicas
gue pudieran transformarse rapidamente en aplicaciones para satisfacer
las exigencias mdultiples y repentinas asociadas a las operaciones en un
escenario mundial.

MARCO INSTITUCIONAL EUROPEO

Con particular referencia al mas reciente periodo de la historia euro-
pea, hemos presenciado una actividad intensa y ciertamente fructifera a la
hora de tratar de consolidar los pensamientos y los objetivos que deberi-
an haber constituido la base de una politica de armamentos verdadera-
mente comunitaria. Durante el Consejo Europeo que se celebré en
Colonia (del 3 al 4 de junio de 1999), los jefes de estado y de gobierno de
los Estados Miembros de la Union Europea tomaron la decision de confe-



rir a la Union la capacidad de actuar de forma autbnoma, con el respaldo
de unas fuerzas militares creibles, asi como los medios para decidir su uti-
lizacion y la preparaciéon para actuar de ese modo, para responder a las
crisis internacionales sin prejuicio de las acciones de la OTAN.

Durante el Consejo Europeo celebrado en Helsinki, los Estados
Miembros consolidaron una meta concreta (el “Headline Goal”) en el fren-
te militar, con el objetivo de crear unas fuerzas militares europeas creibles,
disponibles y eficaces, capaces de desplegarse con rapidez y de mante-
ner (durante un afno al menos) toda la gama de misiones Petersberg. Entre
éstas se incluyen aquellas que exigirian una fuerza considerable de hasta
nivel de cuerpo de ejército (dentro de 60 dias), que podemos valorar en 15
brigadas, o 50.000 a 60.000 hombres.

Al mismo tiempo, los Estados Miembros se comprometieron a realizar
la tarea de llegar a ser capaces de desplegar elementos de respuesta rapi-
da mas pequefios con una alto grado de preparacién para el combate.
Estas fuerzas deberian ser capaces de sostenerse y contar con las capa-
cidades de mando, control e inteligencia necesarias, la logistica, y otros
servicios de ayuda en combate y ademas, segun resulte apropiado, con
elementos navales y aéreos.

El Headline Goal de Helsinki se vio reforzado por el andlisis de las
capacidades militares necesarias para hacer realidad esas tareas y con la
redaccion de un catalogo de las capacidades exigidas por la Unién (el
HHC —Helsinki Headline goal Catalogue).

En noviembre de 2000, una Conferencia de Compromisos de
Capacidades hizo posible congregar compromisos nacionales concretos
y afirmar que para 2003 la Union Europea seria capaz de llevar a cabo la
gama completa de las tareas Petersberg, con la condicion de que ciertas
capacidades tendrian que ser mejoradas, especialmente en materias
como: la disponibilidad, la desplegabilidad, la sostenibilidad y la interope-
ratividad de las fuerzas. La conferencia también evalu6 algunas deficien-
cias en ciertas materias como, por ejemplo, el material militar, incluidas las
armas y las municiones, y los servicios de apoyo entre los que se incluian
los médicos y los de proteccion de las fuerzas.

Aquellas declaraciones se reafirmaron durante el Consejo Europeo de
Laeken por medio de la “declaracion sobre capacidad operativa”, al mani-
festar que “la Unidn sera capaz de asumir operaciones cada vez mas exi-
gentes, a medida que los recursos y capacidades de que dispone conti-
nden desarrollandose”.



Un crescendo de compromisos que culmind en la muy reciente deci-
sion por parte de los Estados Miembros de establecer un Plan de Accion
Europeo sobre Capacidades para reforzar las capacidades europeas de
gestion de crisis.

Se han propuesto una solucion bien estructurada y un programa muy
claro de lo que se deberia hacer y de lo que se deberia poner en practica,
asi como un conjunto muy completo de herramientas que, estoy seguro
de que todos estaran de acuerdo, constituyen un rico legado y la premisa
para encontrar una solucion rapida a las reconocidas deficiencias europe-
as en materia de seguridad.

Paralelo a este intenso esfuerzo para definir los instrumentos adecua-
dos, se ha desarrollado una accién analoga y un intenso didlogo politico
respecto de lo que deberian ser las estructuras y funciones mas apropia-
das para conducir, coordinar y poner en practica los esfuerzos necesarios.

Desgraciadamente, una solucién en esta direccion parece que tendra
dificultades para llegar a materializarse, dado que la discusién aun conti-
nda centrandose en quién deberia conducir el proceso de puesta en prac-
tica, en concreto y para simplificar: bien una formalizacion de arriba-abajo
(“top-down”) basada en la ampliacion de la Comisidon como espina dorsal
centralizada de la Union Europea, o bien una solucion, denominémosla de
abajo-arriba (“bottom-up”), que promueva una consolidaciéon del Consejo,
es decir, una representacion mas directa de las posiciones, deseos y poli-
ticas de cada una de las naciones.

Un debate que podria tardar bastante en resolverse y que, ademas de
no facilitar claras referencias para aquellos que han de tomar las decisio-
nes, tanto en las estructuras Industriales como en las Militares, esta debi-
litando la credibilidad de Europa. Esta cuestion de la credibilidad, en rea-
lidad, ha llegado a ser mas importante que la de la capacidad, y con toda
justicia. Europa no se vera exonerada por no poner en practica, a su debi-
do tiempo (y ya nos estamos quedando atras) las medidas fundamentales
gue, con el tiempo, concurriran al fortalecimiento de su capacidad.

Un esfuerzo que exige la contribucion de todas las partes interesadas
pero donde el elemento esencial e irrenunciable debe ser la voluntad poli-
tica de renovarse, la cual implica mejores niveles de presupuestos para
defensa y mas recursos para | + D.

Una voluntad politica que tienen o estan en proceso de consolidar las
naciones que quieren ser actores y lideres en el proceso de reforzamien-



to de nuestras capacidades de seguridad en el futuro, pero que por si sola
no bastara para salvar las distancias entre la actual capacidad Europea vy,
no ya tanto la de Estados Unidos, sino més bien la impuesta por las exi-
gencias bésicas para afrontar la situacién que ha surgido en el ruedo de
la politica mundial. La reduccion de estas diferencias constituye una nece-
sidad fundamental si queremos que Europa sea un actor reconocido y cre-
ible como fuente de seguridad mundial y como socio fiable en el mante-
nimiento de la paz y no sélo un consumidor.

Y a todos los efectos, la solucién europea que parece prevalecer
actualmente respecto de la puesta en practica de capacidades, de algun
modo original si se compara con la ortodoxa formulacién de politicas de
forma centralizada, esta basada en la accion voluntaria de los Estados
Miembros.

Una solucion que ciertamente puede resolver el punto muerto actual
caracterizada por la falta de una politica europea comun sobre armamen-
to, principalmente porque es la unica disponible, aunque también podria
provocar una debilidad estructural de la Union, dado que cada Estado
Miembro fija su aportacion de acuerdo con sus propias limitaciones, y que
no existe obligacion alguna, ni en términos cualitativos ni en términos
cuantitativos, de participar en una operacion decidida por los quince pai-
ses miembros (si alguna vez se diera el caso).

Ademas, la Union Europea, cuando se trata del despliegue de las fuer-
zas asi como de la cadena de mando e inteligencia tan solo puede contar
con los recursos de cada pais, y, aunque esto pueda constituir una venta-
ja ya que significa una estructura central relativamente ligera, no obstan-
te, requiere consecuentemente un fuerte compromiso por parte de los
Estados Miembros respecto de la preparacion y coordinaciéon entre ellos.
Una cuestion que por el momento ni siquiera los principales Estados pare-
cen ser capaces de dominar.

En su intento de racionalizar los esfuerzos de defensa de los Estados
Miembros e incrementar la sinergia entre sus proyectos nacionales e inter-
nacionales, el Plan de Accion Europeo sobre Capacidades (ECAP) desti-
nado a solucionar las deficiencias operativas, pone en peligro su éxito al
adoptar la “solucion voluntaria” mencionada anteriormente.

Se trata de una solucion de abajo-arriba (“bottom-up”) basado en que
los Estados Miembros adquieran los compromisos de forma voluntariay en
el respeto de las decisiones nacionales. El principio de esta cooperacion
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reside en una completa transparencia y coordinacion entre los Estados
Miembros, asi como en la cooperacion con la OTAN en esta materia.

Aunque se ha avanzado de forma considerable en la identificacion y
subsanacion de las deficiencias, hemos de afirmar que los resultados
obtenidos hasta la fecha no son aun satisfactorios. Las deficiencias criti-
cas que exigen una accion importante siguen ahi y estdn basicamente
ligadas a la falta de recursos financieros suficientes para modernizar el
material y las estructuras con el objeto de subsanarlas.

Una meta dificil de alcanzar si los Estados Miembros no se compro-
meten a realizar un esfuerzo mas consistente en lo que respecta a los gas-
tos militares, pero también si no mejoran la utilizacién de los recursos ya
existentes (por ejemplo, una mejor coordinacion entre los Estados en lo
que respecta a la adquisicién de armas, lo cual posibilitaria las economi-
as de escala) ni racionalizan el gasto.

Como corolario a la consideracién anterior, conviene recordar que las
crisis del Golfo, de los Balcanes y de Afganistan han puesto de manifies-
to la escasa capacidad militar real utilizable que en Europa tenemos: de
los 2 millones de hombres y mujeres que visten uniforme en Europa, en la
practica solo el 2% —y eso con dificultad— se encontraba en condicio-
nes de poder ser desplegado durante la crisis de los Balcanes.

Aquello de una Europa mas eficiente es algo que tiene un impacto
directo en la Industria del sector y hace que la solucién de abajo-arriba o
“solucién voluntaria” actualmente propuesta parezca mas pragmatica,
pero en cierta forma menos coherente respecto de los desafios inminentes.

A todos los efectos, parece que en Europa nos enredamos cada vez
mas en un circulo vicioso. Es decir:

La industria del sector necesita referencias para continuar con su pro-
ceso de reestructuracion; estas referencias no pueden ser sino una
politica de defensa y unos planes de contratacion a largo plazo;
dichos planes se encuentran estrechamente unidos a las politicas de
la comunidad, pero dependen de los presupuestos nacionales; los
presupuestos nacionales resultan insuficientes para generar una
masa critica suficiente, y sin una perspectiva de la dimensién idénea
del mercado, la industria dispone de escaso margen de maniobra
para continuar avanzando en el proceso de reestructuracion y crear
estructuras competitivas a escala mundial: un postulado para generar
productividad.



ESTADO ACTUAL DE LA INDUSTRIA EUROPEA

En consonancia con el contexto geopolitico europeo de los 90, mar-
cado por el descenso de la demanda, el aumento de los costes de I+D
para hacer frente a los rapidos avances de las nuevas tecnologias, ade-
mas de la tendencia hacia una tecnologia de defensa con un fundamento
mas global y comercial, las industrias de defensa a ambos lados del
Atlantico han desarrollado —o mejor dicho, se han visto obligadas a desa-
rrollar— un proceso de reestructuracién coherente con el anterior.

El resultado ha sido una transformacion radical (es decir, diferente y
diversificado) de la base industrial y tecnoldgica de la defensa, a diferen-
cia de los tiempos de la Guerra Fria cuando los proveedores consagrados
y los fabricantes de plataformas servian a un mercado de defensa bien
definido. Poco a poco la industria de defensa, especialmente en Europa,
ha seguido un curso paralelo al de la prestacion de servicios principal-
mente a las estructuras nacionales de adquisiciones, dirigiendo sus ener-
gias cada vez mas a las operaciones internacionales, y ha empezado a
dejarse sentir en el ruedo internacional, lo cual ha supuesto una influencia
determinante en su futura configuracion.

Los procesos de consolidacion a ambos lados del Atlantico, sin
embargo, siguieron caminos completamente diferentes y tardaron en rea-
lizarse. En Estados Unidos, donde existe desde hace mucho tiempo un
mercado unico de defensa con unas reglas légicas y claras, el proceso ha
sido sencillo y franco. En Europa, debido a las complejidades sociopoliti-
cas que acabamos de mencionar, tras 10 afios, y aunque se hayan lleva-
do a cabo medidas significativas, no podemos hablar con certeza de una
reestructuracion consolidada.

En 1993, poco después del final de la Guerra Fria, resulto facil para el
Departamento de Defensa Norteamericano transmitir el mensaje claro de
que la Administracién ya no se encontraba en condiciones de apoyar pro-
gramas duplicados o triplicados, y no hicieron falta grandes debates para
que la industria norteamericana hiciera caso del mismo y consolidase sin
Mas.

Desde entonces, y en el espacio de cinco o seis afos, hemos asistido

gradualmente a la fusion de Hughes, Texas Instruments, Raytheon,
Chrysler Defence y E-Systems en una mega-compafia, Raytheon.



Paralelamente a eso hemos contemplado la racionalizacion de la divi-
sion de defensa de Rockwell y McDonald Douglas en lo que hoy es la
compairiia aeronautica Boeing.

A continuacion, las demas empresas de Rockwell, LTV, Northrop
Grumman y Logicon se agruparon en Northrop Grumman, que durante
este Ultimo par de afios se ha hecho con una fuerte posicion también en
el campo de la construccion naval al adquirir Litton Industries y Newport
News.

En dltimo lugar, pero no por ello menos importante, hemos asistido a
la fusion de General Dynamics, Lockheed, Martin Marieta y Loral para for-
mar Lockheed Martin.

De acuerdo con la consideracion basica de adaptarse rapidamente a
la nueva era, el gobierno norteamericano jugo un papel importante en este
proceso, haciendo mas llevadera la aplicacion de las leyes antimonopolio
y subvencionando a los contratistas por los costes de consolidacion en
proporcion a los ahorros que obtendria el propio Gobierno.

El papel del Gobierno salt6 a la vista de nuevo cuando hubo que poner
un limite superior al proceso: en 1998, los departamentos de Defensa y
Justicia impidieron que Lockheed Martin adquiriera Northrop Grumman,
argumentando que la fusién crearia una sociedad integrada verticalmente
que frustraria la competencia. Mas tarde denegd la tentativa de fusion
entre Newport News Shipbuilding y General Dynamics, la cual habria
supuesto la creacion de un fabricante de portaaviones y submarinos
nucleares monopolistico.

En lo que respecta al tiempo, se puede argumentar que la consolida-
cion de la industria de defensa europea precedio a la de Estados Unidos,
con la aparicion de “national champions” en los 80 bajo la presion de tener
que coordinar las participaciones nacionales en los programas europeos
conjuntos y alcanzo6 su cenit a finales de los 90, cuando se consolidaron
British Aerospace (Bae) y General Electric-Marconi en el Reino Unido,
Dasa en Alemania, Saab en Suecia, Aerospatiale-Matra y Thales en
Francia, CASA en Espafa y las diversas sociedades de cartera de
Finmeccanica en lItalia.

Pero la diferencia fundamental entre los procesos de consolidacion
norteamericano y europeo ha sido el grado de transnacionalidad alcanza-
do por las empresas europeas.
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Para los afios 90 ya existia una red compleja de colaboracion en el
sector empresarial a través de la participacion en proyectos, asociaciones
y “joint ventures” . Algunas firmas europeas fueron incluso un poco mas
allq al adquirir empresas o acciones de sociedades de otros paises euro-
peos; un complejo entramado de relaciones al que nuestros amigos nor-
teamericanos se referian, con humor, como el “cuenco de espaguetis”.

En los siguientes parrafos intentaremos realizar un analisis cualitativo
del proceso adoptado, los resultados obtenidos y las perspectivas de las
empresas industriales recientemente consolidadas. En los demas capitu-
los del presente documento se ofrecera un analisis mas puntual, grafico y
académico de la evolucion de los cambios de titularidad y de las carteras
de productos.

Para facilitar el planteamiento estudiaremos las nuevas realidades mas
significativas y clasificaremos las empresas en tres niveles: en el primero,
las compafiias que hayan empezado a consolidarse de acuerdo con las
operaciones a escala mundial; en el segundo, las empresas que estén
racionalizando sus activos a escala nacional; y en el tercero, aquellas que
hayan emprendido, principalmente a través de la participacion en proyec-
tos, el camino hacia la racionalizacion.

Primer nivel — Operadores a escala mundial

La consolidacion europea mas sistematico tuvo lugar en 1999 y en
2000, con la creacion de British Aerospace y Electronics Systems (BAE
Systems), una fusion de Bae y GEC-Marconi Electronics en el Reino
Unido, y de European Aeronautics, Defence and Space Company (EADS),
una fusion entre Aerospatiale-Matra (Francia), Dasa (Alemania), y CASA
(Espafa). Este proceso ha creado un primer nivel de monolitos capaces en
potencia de competir en un entorno mundial, si bien es cierto que aun no
transnacionales en toda la extension de la palabra.

EADS es una compafia genuinamente transnacional (tri-nacional) inte-
grada horizontalmente, con una importante presencia en la industria civil:
De hecho, EADS cubre los campos del espacio (Astrium), aeronautica con
aeronaves civiles y militares de ala fija y helicopteros (Eurocopter, ATR,
Airbus con la familia A de aeronaves, el C212 y el A400M), defensa y los
sistemas electronicos civiles.

A diferencia de la anterior, BAE Systems es una compaiiia del Reino
Unido integrada verticalmente y altamente especializada en el campo de



defensa, dentro del cual posee conocimientos exhaustivos de plataformas
navales, aeronaves militares, electronica, integracion de sistemas, y otras
tecnologias civiles y de defensa. La “cuasi” transnacionalidad de BAE
Systems se deriva del hecho de que se encuentra en el ndcleo de nume-
rosas asociaciones europeas en muchos campos: la recientemente crea-
da MBDA (sistemas de misiles), AMS (sistemas de defensa aérea y del
campo de batalla, sistemas de gestidon del trafico aéreo, sistemas navales
e integracion de sistemas, etc.), Astrium (sistemas de satélites llave en
mano), Gripen International (aeronaves de combate multifuncionales), STN
Atlas (electronica de defensa e ingenieria de sistemas).

De forma parecida a Bae pero activa en otros campos y menos verti-
calizada, encontramos a Thales, la compafiia francesa, antes Thomson-
CSF, que sigue siendo el lider europeo en electronica de defensa. Thales
ha seguido una estrategia especifica, con el objetivo de mejorar sus acti-
vidades comerciales y la diversificacion geografica de sus empresas de
defensa, mediante la adopcion de una solucion “multidoméstica”, esto es,
comprar acciones de industrias locales para penetrar en los mercados de
exportacion. De esta forma ha aumentado su presencia en el Reino Unido
(mediante la adquisicion de Racal y el control total de Shorts), Australia
(ADI), Brasil (Embraer, en asociacion con Dassault y Aerospatiale-Matra),
Corea del Sur (la filial de electronica de defensa de Samsung), Singapur
(Avimo), y Sudafrica (ADS). Su alianza estratégica con Alcatel, aunque
actualmente esté siendo reexaminada, proporciona a Thales oportunida-
des para explotar las sinergias existentes entre la electrénica civil y militar
(particularmente en el campo de las telecomunicaciones).

Las relaciones entre estas tres compafias, Thales, EADS y BAE
Systems, son complejas: la compaifiia de electronica es a la vez socio (de
EADS en TDA y Eurosam, y de BAE Systems en Thomson Marconi Sonar),
proveedor principal (de Airbus, Eurocopter y Dassault) y competidor (de
BAE Systems y EADS en electrénica espacial, de misiles y de defensa, y
de BAE Systems en sistemas navales).

Ha de destacarse que, debido a sus indiscutibles capacidades tecno-
l6gicas y al liderazgo europeo en sus principales sectores, las tres com-
pafilas europeas de defensa mas importantes (BAE Systems, EADS y
Thales) han tejido lazos transatlanticos significativos bien mediante “joint
ventures” o bien mediante la adquisicion de compafiias norteamericanas.

Tres compafias mas, Eurocopter y Agusta Westland, principales acto-
res en el segmento del helicoptero, y MBDA, la empresa multinacional



europea de misiles, pueden insertarse en este nivel por ser representati-
vas de verdaderas empresas multinacionales y de los mas altos niveles de
liderazgo industrial.

Eurocopter es una empresa bien establecida creada mediante la union
de fuerzas entre Aerospatial de Francia y MBB de Alemania, y reciente-
mente absorbida por la estructura mas amplia de EADS.

Agusta Westland es una nueva compaiiia formada por la fusion de la
britAnica GKN Westland y la italiana Agusta en febrero de 2001; cada com-
pafia posee el 50% de la nueva empresa y uno de sus principales activos
es la participacién de Agusta en la Compafiia Aerospacial Bell Agusta, que
representa una considerable oportunidad de crecimiento y que, si se con-
solida, podria convertir al grupo de los tres socios en el lider del segmen-
to. Hoy en dia, la compairiia ocupa el segundo lugar del mundo (2.400
millones de délares) cerca de Boeing (con un negocio de helicopteros de
2.800 millones de dolares).

Estos lideres europeos también participan en el mercado a través de
COoNsOorcios y empresas conjuntas con otras compafiias como por ejemplo
NH Industries (Agusta Eurocopter y Fokker) y EH Industries (Agusta y GKN
Westland).

MBDA es el lider europeo del mercado en el segmento de misiles y el
segundo actor mas grande del mundo (2.400 millones de ddlares) pero se
sita bastante por detras del lider Raytheon (4.800 millones de dolares).
Agrupa a las empresas de misiles de Matra, Aerospatiale, Bae y Alenia
Marconi. En el &mbito europeo esta posicionada bastante por delante de
Thales aunque esta Ultima se encuentra cOmodamente asociada con
Raytheon. Existe la posibilidad de llevar a cabo otras ampliaciones
mediante la agregacion de los muchos pequefios actores europeos que
aun se encuentran operativos (LFK, BGT-Diehl y Saab).

Segundo nivel - “National Champions”

En el segundo nivel tenemos que situar a los sectores que, de alguna
manera, han iniciado un proceso de reestructuracion pero todavia no han
conseguido una verdadera consolidacion transnacional. Entre éstos, los
mas significativos en cuanto a tamafo y funcion estratégica, se encuentra
la industria de construccion naval, y dentro de este sector las diferencias
entre Estados Unidos y Europa son también mas evidentes.
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En Estados Unidos existen actualmente dos grandes actores —General
Dynamics (ahora Lockheed-Martin) por un lado y el grupo Northrop-Litton,
recientemente reforzado por la adquisicién del que antiguamente fuera el
tercer pilar en la construccion naval, Newport News. Estos dos concentran
su interés en proyectos de unidades especificas para la Marina estadouni-
dense y son menos activos en los mercados de exportacion.

En Europa, el sector se encuentra en el proceso de consolidar los “natio-
nal champions”, ya existentes en algunos paises, pero aun se encuentra
estructurado en torno a los mercados nacionales, con industrias nacionales
y con relaciones en el ambito de la Comunidad bastante dispersas y muy
fragmentadas. De hecho, en los distintos paises coexisten compafiias con
niveles de capacidad muy distintos y con una estructura corporativa dife-
rente: hay una organizacion estatal en Francia, una compafiia propiedad del
Estado en Espafia, una compafia a punto de ser privatizada en lItalia, dos
compaiiias privadas en el Reino Unido y tres en Alemania.

En el Reino Unido, como hemos visto, contamos con BAe Systems
que a través de su adquisiciéon de Marconi Electronic Systems ha conso-
lidado su liderazgo del sector al hacerse con el control de los constructo-
res navales VSEL, Yarrow y Govan (este ultimo adquirido al grupo norue-
go Kvaerner). El otro constructor naval, Vosper Thornycroft, se ha visto
obligado a aceptar el liderazgo de BAe en la construcciéon naval y ha reo-
rientado sus intereses en el area de apoyo logistico.

La industria naval francesa se encuentra principalmente concentrada
en la Direction de Constructions Navales (DCN) —un organismo guberna-
mental bajo los auspicios de la Delegation Generale de I’Armament
(DGA)— gque con toda seguridad se transformara en una “empresa auto6-
noma”, si bien es cierto que todavia bajo el control del Estado.
Recientemente, Thales y DCN han decidido formar una sociedad conjun-
ta (“Societé de Services et de Defense Navale” — SSDN ARMAC) para
actuar como Contratista Principal en los contratos de exportacion y los
programas de colaboracion.

La industrial naval en Italia se encuentra concentrada en torno a
Fincantieri, un grupo de construccion naval diversificado y lider mundial
en el campo de transatlanticos, el cual se encuentra en el proceso de
reestructuracion a través de la privatizacion de sus activos y mediante la
consolidacion de una nueva estructura con la compafia afiliada
Finmeccanica dirigida al reforzamiento de los Sistemas Navales integra-
dos. En Espafia encontramos una situacion parecida en la cual la indus-
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tria naval esta en manos de lzar, un grupo que se ha creado recientemen-
te tras la fusién del antiguo Bazan (construccion de buques de guerra) con
AESA (construccion de barcos mercantes).

En Alemania se da una situacion especial, ya que se espera que pron-
to tenga lugar algun tipo de consolidacion y HDW, especialista en subma-
rinos convencionales, se encuentra ahora en manos de “American
Financial Interests”.

Debido a la fragmentacion de la demanda y a las distintas necesida-
des de las Armadas, junto con unas buenas expectativas de crecimiento
de la demanda mundial, la industria de construccion naval ha intentado
muy pocos programas de cooperacion, lo cual ha impedido que se pro-
dujeran iniciativas de consolidacion transnacionales. No obstante, tam-
bién en esta industria se estan observando sefiales de movimiento, mas
hacia las fusiones por absorcién y las adquisiciones que hacia una rees-
tructuracion cooperativa europea.

Dentro de este nivel, aparte de la construccion naval, existen también
dos actores principales: Finmeccanica, la sociedad instrumental que con-
trola la mayor parte de la industria de defensa italiana. En este sector
opera en los campos de la aeronautica, tanto civii como militar
(Eurofighter, AMX, Tornado, ATR, etc.), y aeroespacial (a través de Alenia
Spazio, socio que participa en muchos programas junto con las agencias
espaciales italianas y europeas), en helicopteros (Agusta-Westland), en
electrénica de defensa (AMS- radares, mando y control, sistemas de com-
bate navales), y en defensa terrestre (OTO Breda), y FIAT con sus activos
en Aeromotores y en vehiculos terrestres y de combate.

Entre los demas actores europeos que deberian pertenecer a este nivel
incluimos a Dassault en Francia, todavia formalmente independiente pero
en la oOrbita de EADS, y Saab en Suecia, vinculada a BAE Systems
mediante un contrato de comercializacion de la aeronave Gripen que ha
conducido a la participacién financiera de BAE Systems en el “champion”
sueco. Estas compaiiias tendran intereses importantes en las consolida-
ciones que estan por venir.

Tercer Nivel - Compafias y subcontratistas nacionales

En el tercer nivel se tiende a agrupar a todas aquellas empresas que
se encuentran estrechamente vinculadas a los intereses nacionales por
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tradicidn o por conveniencia, y a aquéllas que ya gozan de grandes cuo-
tas del mercado mundial de Alta Tecnologia, orgullosas de su flexibilidad
e independencia y por tanto menos presionadas para reestructurarse.

Sin contar con una segmentacion o distribucion especificas dentro de
las anteriores categorias, incluiremos en este nivel a los fabricantes de
armas, artilleria y sistemas terrestres, MBTs (carros de combate), IFVs
(vehiculos de combate de infanteria), vehiculos de transporte, etcétera.
Aqui el concepto historico de que una industria autoctona de defensa
terrestre constituye una prerrogativa de la soberania, y las necesidades
estrictamente relacionadas con las dificultades climaticas y geofisicas
nacionales, han impedido de facto, hasta hace tan sdlo unos afios, un
planteamiento viable para la armonizacion de las necesidades y para la
aceptacion del concepto de interdependencia. El resultado es que, por
ejemplo, en el campo de los Vehiculos Blindados nos encontramos con
dos actores en Estados Unidos y con mas de nueve en Europa.

De hecho, la demanda de vehiculos blindados ligeros creada por la
situacion posterior al muro de Berlin y las “operaciones Petersberg” ha
supuesto una alteracion considerable de las relaciones de poder tradicio-
nales favoreciendo el crecimiento de los productores de paises secunda-
rios. Esto se ha sumado a la de las potencias militares “institucionales”
que por tradicidon habian concentrado su produccién en la industria pesa-
da (por ejemplo, MBT,s, un producto que ha visto reducida su demanda
de forma considerable), creando no sélo una fragmentacién adicional en
el mercado, sino también una considerable agitacion comercial.

En esta situacidon resulta evidente que el impulso de programas de
cooperacion y el progreso de los procesos de consolidacion industrial han
sido dificiles de lograr aunque, en los ultimos tiempos y bajo la perspecti-
va de la creacion de una Fuerza Comuan Europea de Intervencién Rapida,
el proceso de integracidon en este campo se esta acelerando, con vistas a
una futura fusién de las principales industrias en torno a los “national
champios” que siente la base para programas de cooperacién conjunta
entre las principales naciones.

Si intentamos distribuir los actores de acuerdo con la algo confusa
situacion y consideraciones anteriores, tenemos por un lado a los pesos
pesados tradicionales: Giat en Francia, recientemente aliada con Renault
Industrial Vehicles en un nuevo programa conjunto; GKN/British Alvis vehi-
cles, Vickers Defence Systems en el Reino Unido y Krauss Maffei Wegman
en Alemania.
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A esto se pueden sumar los actores del lado de los “pesos ligeros”,
como por ejemplo la alemana Rheinmetall, el consorcio italiano de Fiat-
Iveco/Finmeccanica-OtoBreda, los fabricantes noérdicos, la espafiola
Santa Barbara (ahora General Dynamics), la suiza Mowag (ahora General
Motors Canada), y otras como Hellenic Vehicles (Grecia) y FNSS (Turquia).

Resulta evidente que la concentracidn deberia haberse producido
mucho antes. Ya ha empezado a darse cierta reorganizacion como la absor-
cion de pequefias y medianas empresas por parte de aquellas que se
encuentran en posiciones financieras mas soélidas como, por ejemplo, de
Alvis y GKN, Hagglund + Patria y las operaciones Thyssen-Kuka. Pero los
cambios mas grandes estan aun por venir. Seflalemos, de nuevo, que esta
nueva situacion, ademas de los abandonos provocados por la mas absolu-
ta inactividad debido a la escasez de contratos, tan solo seguira la defini-
cion de las necesidades operativas mas uniformes e indispensables para
garantizar la interoperabilidad del material, tanto en el &mbito europeo como
en el de la OTAN: de hecho la falta de necesidades operativas comunes y
los bajos niveles de demanda ya han abierto la puerta a importantes adqui-
siciones, como se ha indicado en los parrafos anteriores, por parte de com-
petidores no europeos (por ejemplo, estadounidenses), en industrias de
defensa terrestre europeas bien conocidas y competitivas, aunque peque-
fas. Un proceso que probablemente se extienda a otros sectores a menos
gque se adopten soluciones mas acordes con la integracion pan-europea.

En este nivel deberiamos incluir también a todas las empresas, verda-
deramente numerosas, que operan en el ambito de la subcontratacion, de
los subsistemas y en nichos de mercado y tecnolégicos rentables. Dichas
empresas constituyen una fuente de riqueza muy importante para Europa,
pero requeririan un analisis completamente autbnomo. Y nos estamos refi-
riendo a avidnica, motores de propulsion, radares y sensores, control de
mando, comunicaciones, etcétera.

Las que mas éxito han tenido de éstas ya se han posicionado en el
mercado global, y, al operar horizontalmente, gozan de una vida relativa-
mente coOmoda. A partir de la consolidacion de los principales actores del
primer nivel en fuertes integradores de plataformas, el mundo de los sub-
sistemas se vera obligado a aumentar su masa critica respectiva y por
supuesto a agruparse, pero en este sentido se vera favorecido por no
estar atado por ninguna limitacion politica (excepto en el caso de ciertas
tecnologias muy especificas) y podra reestructurarse con rapidez sobre la
base de unas reglas de mercado solidas y francas.
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POSICION QUE OCUPA LA INDUSTRIA EUROPEA

La industria europea posee la competencia y los medios para apoyar
el proceso y salvar la brecha existente respecto a determinadas capaci-
dades (“Capability Gap”) y ciertamente el HHC. Ha empezado a competir
en el concierto mundial, y en muchas situaciones, y en condiciones de
igualdad, ha demostrado que puede ser competitiva y eficiente.

Como un representante de la industria, estas auto-alabanzas podrian
provocar desconfianza y creemos por tanto que quiza merezca la pena
citar de un estudio (1) llevado a cabo en nombre del U.S. Deputy Ander
Secretary of State de Defensa para la Politica Industrial:

Las empresas europeas de defensa tienen niveles medios mas bajos
de apalancamiento de la deuda y disponen de “mas fondos” —enten-
diendo fondos como una proporcién de activos— que sus homolo-
gos norteamericanos. La posicion de liquidez neta de la deuda de las
compainiias europeas es muy buena comparada con la de las empre-
sas estadounidenses, en gran medida debido al hecho de que las
comparniias europeas adoptan una estrategia distinta de la que apli-
can sus pares estadounidenses respecto de las adquisiciones. La
posicion de liquidez neta de la deuda puede ser un indicador del
grado de apalancamiento financiero de una empresa, el cual significa
el grado hasta el cual se encuentre utilizando dinero prestado. Para
poder es de desear que operar una compafia tenga un cierto grado
de apalancamiento financiero (que no sea igual a cero o excesivo) y
ello es de aplicacion a casi todas ellas. Concretamente las empresas
estadounidenses han mostrado un creciente apalancamiento finan-
ciero de la deuda durante la pasada década debido al reciente boom
de fusiones y adquisiciones que ha tenido lugar en la industria esta-
dounidense combinado con el método de las compariias horteameri-
canas de financiar dichas transacciones a través de la deuda. En
comparacion, las empresas europeas financian sus adquisiciones con
deuday con patrimonio, con el objetivo de mantener su arsenal finan-
ciero en disposicion de realizar mas adquisiciones en el futuro...

(1) RAND’s National Security Research Division: “From national Champions to European
Heavy Weights: The Development of European Defence Industrial Capabilities Across
Market Segments”. Copyright 2002 RAND.
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Y mas adelante:

Segun la opinién de un analista de la industria de defensa europea, el
margen promedio de EBIT (beneficios antes de intereses e impues-
tos) en Europa se sitia en torno al 7 y el 8 por ciento, comparado con
aproximadamente el 15 por ciento en Estados Unidos, [...]JEBIT mide
la escala de rendimiento de una compainiia a partir de las operaciones
en curso Y es igual a los beneficios antes de la deduccién de los inte-
reses y de los impuestos. Pero una gran parte de la diferencia podria
atribuirse al hecho de que los europeos se gastan alrededor de un 7
a un 8 por ciento de sus ventas en investigacion y desarrollo (1+D),
una parte significativa de lo cual esté financiada por el Ministerio de
Defensa (DoD) en el caso de las empresas estadounidenses...

Compafiias como por ejemplo THALES y EADS han tenido unos
resultados bastante buenos, aunque su rendimiento financiero a
largo plazo se verda influenciado en gran parte por la habilidad de los
actores mas importantes para gestionar e integrar sus adquisiciones
y de generar valor para sus accionistas.

Un informe alentador pero también una especie de advertencia; por lo
tanto deberiamos mirar con atencién a nuestro futuro.

Ademas, no esta fuera de lugar considerar el hecho de que en ciertos
campos las industrias europeas han encontrado menos competencia de
Estados Unidos que en otros. Entre estos se encuentran: la construccion
naval, los vehiculos ligeros de combate y de infanteria, submarinos con-
vencionales y armas de precision. En otros sectores podemos competir en
igualdad de condiciones como por ejemplo en armas lanzadas a distancia
(“stand off”), en ciertos tipos de misiles, y en equipos aerotransportados
para la vigilancia terrestre. Con unos esfuerzos mas dirigidos podemos
incluso pensar en alcanzar niveles comparables de rendimiento comercial
en helicopteros de combate y de transporte pesado, en transporte aéreo
y en radares.

Por razones de calidad, los esfuerzos duraderos para tratar de adap-
tarse a mercados con necesidades multiples, las especificaciones gene-
ralizadas de procedimientos de adquisicion y la negociacion de solucio-
nes de compromiso entre las leyes y estdndares nacionales, han dotado a
la industria europea de mayor flexibilidad y la han dejado mejor prepara-
da para competir en terceros mercados, una ventaja importante en el con-
texto de la competencia mundial.
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.Y DESPUES QUE?

Europa posee la capacidad industrial de aportar los medios para hacer
frente a los desafios en materia de seguridad de los tiempos que corren.
Lo que necesita, ademas de voluntad politica, es masa critica. Y esto Ulti-
mo so6lo se puede lograr mediante la suma de las numerosas excelencias
gue existen en las distintas naciones y de las acciones que a su vez gene-
rardn otras excelencias.

De acuerdo con la consideracion anterior, creo que una tarea impor-
tante que hemos de estudiar es la de completar el proceso de reestructu-
racion de la Industria de Defensa Europea, especialmente en los sectores
no aerospaciales. Una tarea que ciertamente puede llevarse a cabo de una
mejor forma con una fuerte voluntad politica, pero que tambiéen se puede
promover a través de los procesos industriales normales.

Hace unos afnos, el debate se centraba en si deberiamos privilegiar la
reestructuracion a traves de la consolidacion mediante adquisiciones, la
denominada solucion “Big-Bang” donde las estructuras se agrupaban
bajo un mismo techo y a continuacion se racionalizaban, o si la racionali-
zacion deberia hacerse por la seleccion natural de la competencia y las
fuerzas de un mercado abierto. Una solucion, esta Ultima, que quiza nece-
site mas tiempo y una nivelacién a priori de los campos de juego no sola-
mente con Estados Unidos sino mas incluso entre las mismas naciones
europeas.

Los recursos en Europa son realmente escasos y fragmentados. No
podemos negar la evidencia de que alguna nacion o incluso cierta indus-
tria, 0 pequefias agrupaciones de éstas, constituidas caso por caso segun
su proposito final, asumiran (y desde luego esperamos que esto vaya a
suceder) el papel de motor en el proceso de subsanar la carencia en cier-
tas capacidades a la que actualmente se enfrenta Europa. Un desafio que
no hay duda de que tiene muchas mas posibilidades de salir bien si se
garantiza y salvaguarda la participacion, tan amplia como sea posible, de
todas las fuerzas competentes de la base industrial europea, indepen-
dientemente de su tamafo y del pais a que pertenezcan.

También debemos acentuar el hecho de que muchas industrias,
pequefias y no tan pequefias, deberan realizar un gran esfuerzo por salir
de la cascara comoda y protectora de los mercados nacionales cautivos,
racionalizar su cartera de productos mediante la concentracion de sus
recursos en campos en los que verdaderamente puedan encontrar posi-
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bilidades de existir y convertirse en centros competitivos de excelencia a
escala mundial, en los que los socios europeos y otras naciones confien,
y con los que puedan llegar a ser interdependientes.

La industria del sector también deberia esforzarse mas y de forma mas
real para hacer un fondo comun con sus inversiones en investigacion no
malgastando los escasos recursos disponibles. En cualquier caso, esto
altimo tampoco sera suficiente y de ahi la necesidad de mantener también
un grupo de presion, fuerte y coordinado, que apoye un Fondo Europeo
de Investigacion para la Defensa, constituido con capital totalmente nuevo
y no mediante una mera redistribucion de las exiguas asignaciones de los
presupuestos de defensa nacionales. Un fondo que deberia producir una
investigacion basica para todos los miembros de la comunidad y que
podria constituir la base para impulsar el desarrollo de productos propios.
Un planteamiento que fue la clave del éxito de la revolucién industrial
japonesa en alta tecnologia de los 70.

Conceptos, los destacados anteriormente, que ciertamente pueden
encontrar una mejor perspectiva a través del fortalecimiento de la Base
Industrial de Defensa Europea en una estructura de dos niveles:

— Un primer nivel de principales contratistas transnacionales y
paneuropeos de prestigio mundial para los sistemas mas comple-
jos, una solucién que algunas de las empresas europeas reciente-
mente reestructuradas tienden a adoptar y que con el que deberi-
an rigurosamente cooperar e integrarse.

— Un segundo nivel en el que se exploten todos los nichos de las
excelencias de disefio y produccion que existen en Europa, inde-
pendientemente de su pais de origen, para alcanzar sinergias opti-
mas a través de un proceso de competencia justo. Esta solucion
proporcionaria a las naciones mas pequefias una oportunidad para
explotar y aumentar sus capacidades tecnoldgicas y reducir la dis-
persion en la obtencion de los recursos disponibles dentro de la
Comunidad, lo cual servira para aumentar la competencia y forta-
lecer el sentimiento de “ser un miembro reconocido de la
Comunidad”.

En cualquier caso se ha de subrayar que este proceso, a falta de una
normativa adecuada en el ambito de la Comunidad, podria ponerse en
peligro por culpa de una verticalizacion excesiva de algunos de los gigan-
tes industriales integrados.
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En un entorno tan competitivo como el presente, deberia ser cuestion
de politica corporativa, especialmente en el ambito de los contratistas
principales, que los requisitos de adquisicion no sean sesgados y se
expresen con claridad; que la competencia se realice sobre una base justa
y ecuanime; y que el cumplimiento de los contratos se evalUe equitativa-
mente de acuerdo con los términos y condiciones de los contratos, sin
tener en cuenta las fronteras nacionales de Europa.

La adopcion de un Cédigo de Practicas, que regule los aspectos de la
cadena de suministro y fomente la puesta en practica de buenos usos en
los procedimientos de adquisicion de la industria, proporcionaria a los
mejores subproveedores, incluidas las PYMES, la oportunidad de seguir
funcionando y crecer sin la necesidad de preferencias, subvenciones o
tratos especiales, ademas de acceder a acuerdos de asociacion. Al adop-
tarse practicas contractuales adecuadas en la cadena de suministro, se
facilitaria la transferencia del valor afiadido de un eslabon a otro de la
cadena de suministro en beneficio del cliente.

Por tanto, por un lado, los subproveedores, para asegurarse el acceso
a los mercados, deberan proporcionar suficiente confianza a los compra-
dores y a los clientes en aspectos como, por ejemplo, la disponibilidad y
la regularidad en el tiempo de rendimientos de nivel mundial; el manteni-
miento de la competitividad en tecnologias de vanguardia; la disponibili-
dad de tecnologias y de la informacion y procedimientos de fabricacion
compatibles con los estandares reconocidos del cliente; altos niveles de
formacion de su personal laboral y la adopcion de modelos de gestion
adecuados.

Por otro lado, los contratistas de defensa (los principales y los integra-
dores de sistemas), si bien por un lado deberan evaluar objetivamente la
eficiencia de los proveedores o de los socios preferentes bien a través de
su capacidad de operar en el mercado mundial o a través de unos crite-
rios de competencia comparativa, por el otro, deberan asegurarse de que
no existan tratos de favor para con sus empresas afiliadas o asociadas.

Del mismo modo que hemos recomendado un grupo de presion que
dialogue de forma activa con sus homélogos Institucionales y de Defensa,
deberiamos darnos cuenta de que quiza ahora sea el momento idoneo
para forzar y apoyar un debate que abogue por la actualizacion de las
capacidades industriales de Europa. En los afios 80 se publico, y un libro
blanco sobre “Una Europa mas fuerte”; a finales de los afios 90, RITEC y
SCITEC y, mas recientemente, ECAP y STAR 21. Con una participacion
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mas activa de todos los sectores de la industria, aquellos ejercicios podri-
an constituir la base para la definicibn de una especie de amplio plan
industrial europeo/ un Libro Blanco relacionado con la defensa y la alta
tecnologia que presentan indudables sinergias.

Para resumir, creemos que a corto plazo, y en los campos de la segu-
ridad y la defensa, tendremos que hacer frente a una situaciéon con una
Europa de dos velocidades; dependera de todos nosotros el valorizar y no
minimizar el presente estado de las cosas, y esto se puede realizar, como
he sugerido anteriormente, porque aun queda mucho potencial por explo-
tar. Si logramos esto evitaremos que se produzca una mayor disgregacion
de la industria europea y salvaguardaremos unos conocimientos y unas
experiencias preciosos, quiza unicos. Adoptando una solucidon cooperati-
va contribuiremos a una mayor consolidacién del mercado, la Unica fuen-
te que puede proporcionar esa masa critica tan urgentemente necesitada.

¢PUEDE LA INDUSTRIA ACTUAR CON SUS PROPIOS RECURSOS?

Mientras los Estados Miembros sigan necesitando diferentes solucio-
nes para los mismos sistemas, el potencial para la racionalizacién indus-
trial nunca podra ser explotado: una industria de defensa europea com-
petitiva necesita un mercado de defensa Unico que, a su vez, requiere una
fuerte integracion entre las politicas industriales y de defensa, tanto den-
tro de cada una de las naciones europeas como en el ambito de la UE.

Europa dispone de la capacidad industrial para poner en practica los
medios impuestos por los desafios en materia de seguridad en la actuali-
dad. Lo que necesita para llevar a término el proceso de integracion y la
consolidacion de su prestigio internacional es tener voluntad politica, es
decir, las estructuras y los programas de adquisicion a través de los cua-
les se iran superando las carencias de forma gradual pero constante; en
otras palabras, se necesita una Politica Armamentistica Comun.

La Industria Europea de Defensa cree que la creacion de una Politica
de Defensa y Seguridad Europea es un requisito esencial en la prepara-
cién de instrumentos eficaces que pongan en practica una Politica de
Armamentos Coman.

El proceso sobre el que actualmente se apoya la consolidacion de una
Politica Europea de Seguridad y Defensa (PESD) se esta desarrollando
mediante el analisis de un amplio conjunto de cuestiones diplomaticas,



militares e industriales; concretamente una Politica Exterior y de Seguridad
Comun (PESC), una politica militar y de armamentos, y una politica de pro-
cedimientos de adquisicion. Todas estas cuestiones se encuentran fuerte-
mente interrelacionadas y requieren de la participacion y de la contribucién
de diferentes sectores asi como de conocimientos especializados.

La cuestidon que engloba a los principales sectores de interés industrial
es aquélla que se encuentra esencialmente relacionada con la creaciéon de
un Mercado Europeo de Equipos de Defensa (EDEM) y en particular la
necesidad de un enfoque coordinado entre los partidos politicos que pos-
tulan su definicion.

Es generalmente aceptado que un Mercado Europeo de Material de
Defensa (EDEM) en el que las contrataciones de defensa tengan lugar en
el &mbito europeo y no en los fragmentados mercados nacionales ofrece
beneficios potenciales para la industria de defensa, las fuerzas armadas y
los gobiernos nacionales.

Los beneficios potenciales de un EDEM surgen de un mercado domés-
tico mas amplio al que las compafias europeas podrian acceder. Las
compariias podrian reestructurarse mas alla de las fronteras nacionales
para reducir duplicidades, crear centros de excelencia y aprovecharse de
secuencias de produccion mas largas. Esto deberia incrementar sus nive-
les de inversién en tecnologia y su capacidad para competir en igualdad
de condiciones con sus homologos estadounidenses. A su vez, las fuer-
zas armadas europeas tendrian acceso a sistemas tecnolégicos mas
avanzados y mas rentables. Gracias a una industria racionalizada, los
gobiernos y los contribuyentes europeos se beneficiarian de una mayor
relacion calidad-precio.

Sin embargo, soélo se podra alcanzar el mercado doméstico europeo si
existe una verdadera cooperacion entre los Estados Miembros europeos
y Si esta cooperacion se consolida en torno a un conjunto de normas de
clara y facil aplicacion.

Es por este motivo por el que la industria del sector insiste en la impor-
tancia de que la Politica Europea de Seguridad y Defensa incluya unas
disposiciones firmes respecto de las siguientes materias fundamentales:

Armonizacion de requisitos

Cuanto més grande es el mercado, mas grande sera la demanda de
productos y de ahi que el ahorro potencial por eficiencia sea mayor en el



proceso de produccion. Los gobiernos nacionales deberian ponerse de
acuerdo en los principios de interdependencia mutua, por lo que se
entiende que las companiias de defensa podran aprovechar al maximo las
economias de escala a través de secuencias de produccion mas largas.

Las naciones europeas deberian salvaguardar la base industrial de
defensa mediante la promocion, a escala internacional, de centros de
excelenciay el estimulo de la competitividad de las empresas europeas en
toda la cadena de abastecimiento dentro del EDEM.

En concreto, la armonizacion de requisitos, especialmente si se pone
en practica desde sus inicios, favorecera el lanzamiento de los principa-
les programas, convirtiéendose de este modo en un catalizador esencial
para agrupar las numerosas y generalizadas excelencias que existen en
cada una de las naciones y que constituyen un activo europeo muy
importante.

Tan s6lo mediante el fomento de los programas de cooperacion, podra
la “nueva” industria europea que va a tomar forma consolidarse con
orden, también de forma transnacional, y proporcionar la eficacia de pro-
duccién necesaria en los escenarios operativos presentes y futuros. Esos
programas conjuntos también favoreceran la explotacion de todas las
posibilidades de la exportacion, con el consecuente aumento de la masa
critica y los efectos positivos que tendran sobre la eficiencia industrial y
los costes.

Al mismo tiempo, los programas de cooperacidn contribuirdn a gestio-
nar racionalmente el inevitable efecto que sobre el empleo tendra la bus-
gueda de ahorros y sinergias.

Una Politica de Adquisiciones Comun

La actividad comercial sin restricciones en toda Europa animarda a los
proveedores a optimizar la capacidad de producciéon para satisfacer las
necesidades de los clientes y por consiguiente a reestructurar la capaci-
dad de produccion a escala europea y a reducir las duplicidades hasta un
nivel eficiente.

Para que la reestructuracion de la industria de defensa europea se
lleve a feliz término se necesita la participacion activa de los gobiernos
europeos para definir normativas y procedimientos armonizados. Los
gobiernos tendran que permitir que las compafias compitan por contra-



tos de defensa estrictamente sobre |la base de criterios de rentabilidad; la
seleccidn de contratistas debera ser justa y transparente.

Una agenda en co-propiedad y dotada conjuntamente de personal,
una Agencia de Armamentos Comun (AAC) seria, desde el punto de vista
de la Industria, el medio mas aceptable para poner en practica la politica
de reestructuracion. Permitiria a todas las compafias utilizar las mismas
interrelaciones y procedimientos para licitar, desarrollar, proporcionar y
mantener el material.

Una AAC también seria vital para centralizar la financiacion de nuevas
tecnologias y productos de manera que las compafiias puedan tener una
referencia europea y no solo nacional.

Una Politica Tecnoldgica y de Investigacion Europea Integral

Como ocurre con otros aspectos de los procedimientos de adquisicion
de la defensa, la inversion en tecnologia es en su mayor parte gestionada
por cada nacion. Si las compafias van a operar sobre una base paneuro-
pea, entonces debera consolidarse una buena disposicion para aumentar
la participacion de las naciones en los resultados de la I+D. Ademas, tam-
bién sera necesario que se establezca un mecanismo paneuropeo para
transferir los resultados de la 1+D financiada por los gobiernos a través de
un sistema de adquisiciones comun.

Alcanzar un acuerdo sobre un amplio conjunto europeo de objetivos
de investigacion deberia ser la primera medida que contribuyera a mejo-
rar el uso que se hace de los recursos de la I+D, y esto es totalmente
necesario para asegurar el futuro de la base tecnoldgica e industrial euro-
pea. En concreto, a efectos de defensa, todos las partes interesadas
deberan definir una lista de tecnologias clave y ésta debera ser aceptada
por todos los Ministerios de Defensa.

MODO DE PROCEDER

Existen dos obstaculos principales a la hora de avanzar en la raciona-
lizacion industrial. El primero es el deseo de los gobiernos de controlar las
fuentes de abastecimientos para las prioridades nacionales durante los
periodos de crisis. El segundo obstaculo, y probablemente el mas signifi-
cativo, es el interés econdmico nacional. Las comparfias de defensa
representan fuentes de empleo de alta tecnologia y de ventas por expor-
tacion. Una industria europea consolidada tendra menos capacidad y



menos empleo, al menos al principio, y los gobiernos habran de aceptar
la interdependencia y algunos inconvenientes nacionales, para obtener
beneficios europeos a largo plazo, tal y como los paises LOI han aprecia-
do y empiezan ahora a poner en practica.

Para superar estas dificultades, la industria sugiere una solucion basa-
da en medidas que procedan paso a paso y recomienda tres cuestiones
prioritarias sobre las que concentrar las actividades a corto plazo:

1. Concertar objetivos y prioridades de capacidad de defensa comu-
nes y ponerlos en practica en uno o mas sectores a la vez (es decir,
concentrando los Headline Goals de Helsinki y ECAP en unos sec-
tores determinados), como por ejemplo, defensa aérea, guerra anti-
submarina o fuego indirecto. Los sectores de prioridad selecciona-
dos podrian a continuacion armonizar sus necesidades militares, la
I+T y los procedimientos de adquisicion, en paralelo con una estra-
tegia industrial basada en sectores.

2. Armonizar, en el ambito de las soluciones técnicas, aquellos sub-
sistemas que podrian hacerse comunes a una serie de sistemas de
base nacional. Por ejemplo, los motores para los aviones de com-
bate, los sistemas de misiles o los sistemas de sensores. Asimismo,
en esos casos, cuando se encuentren vinculados a una estrategia
industrial concertada, podrian constituir un mercado Unico en un
sector especifico.

3. Establecer un procedimiento proactivo que a la hora de su puesta
en practica confiera prioridad a programas en los que la colabora-
cion sea mas facilmente alcanzable. Esto podria adoptar la forma
de una comision acreditada que revisara los planes de adquisicion
nacionales y propusiera proyectos conjuntos a los ministros de
defensa de cada nacion.

En linea con lo anteriormente expuesto, las huevas amenazas ocasio-
nadas por los sucesos del 11 de septiembre de 2001 representan una
Unica oportunidad para establecer ciertos requisitos militares armoniza-
dos de acuerdo con los Headline Goals de Helsinki y el procedimiento
ECAP. Tanto las amenazas terroristas como otras amenazas asimetricas
requieren un incremento de las capacidades de comunicacion y vigilancia
(patrullas aéreas y maritimas, misiones SAR, C41SR, etc.) que podrian ser
la base de una politica comun europea de adquisiciones y de I+T en mate-
ria de seguridad.
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EN BREVE Y COMO CONCLUSION

Europa y la industria europea necesitan una Politica de Defensa y
Seguridad Europea.

La Industria de Defensa Europea se encuentra viva y capaz de hacer
frente a los desafios impuestos por la nueva situacién, y constituye un
importante valor para Europa.

Uno de los objetivos de la PESD deberia ser la consolidacion de la
politica armamentistica europea dentro de la cual una Base Europea de
Tecnologia e Industria de Defensa fuerte debera ser considerados como
elemento esencial para su credibilidad. Esto deberia encuadrarse dentro
de un contexto en el que Europa asuma mayores responsabilidades y
refuerce sus vinculos transatlanticos. Una politica como esa ha de basar-
se en un acceso reciproco a los mercados y deberia tener en cuenta la
especificidad del sector de armamentos.

La Industria de Defensa Europea esta luchando por consolidar un
prestigio sélido y competitivo.

La armonizacion de las necesidades operativas militares es una accion
esencial para progresar en el futuro y se deberia animar a las naciones
europeas a armonizar sus necesidades de defensa siempre que fuera
posible. La creacion de una politica armamentistica europea proporciona-
ra el marco adecuado.

La industria europea esta racionalizando y creando eficiencias dentro
de sus propias estructuras y esta consiguiendo una ventaja competitiva al
valorar las excelencias all4d donde éstas se encuentren.

Europa debe seguir progresando en base a iniciativas anteriores y
experiencias adquiridas, con el objetivo de establecer referencias eficaces
y estructuras de gestion centralizadas como por ejemplo:

— una Agencia de Armamentos Comun como instrumento para que la
creacion de un Mercado Europeo de Material de Defensa reciba un
mayor estimulo.

— un contexto competitivo y eficaz para la cooperacion que evite
duplicidades innecesarias en las capacidades.

— acuerdos bilaterales y multilaterales para favorecer la competencia
justa mas alla de las fronteras nacionales.



— la armonizacion tanto de los procedimientos y normas de adquisi-
cién como de los procedimientos y normas legales.

La industria del sector esta invirtiendo una cantidad considerable de
recursos para favorecer la valorizacion de sus activos y consolidar su valor
no solamente para beneficiar a las partes interesadas, sino también para
contribuir a una Europa mas fuerte y soberana.

Los Estados Miembros deberian facilitar la disponibilidad de mas
recursos y mejorar su coordinacion en las areas de:

— |+T relacionadas con la defensa con el objetivo de apoyar la crea-
cion de centros de excelencia, y preparar el lanzamiento de pro-
gramas plurianuales y de financiacion centralizada.

— programas de material de defensa basados en un uso mas eficaz
de los recursos y mas programas de colaboracion para superar las
carencias de capacidades de acuerdo con la ECAP y la DCI.

— procedimientos de adquisicion comunes y con financiacion centra-
lizada en apoyo de operaciones de la UE fuera de area, para de
este modo incentivar un uso mas objetivado de los presupuestos
nacionales de defensa.

— ademas, las inversiones a largo plazo en defensa, en concreto, los
programas plurianuales de colaboracion europea, deberian excluir-
se del Pacto de Estabilidad.
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LA GLOBALIZACION EN LA INDUSTRIA EUROPEA DE DEFENSA

Por Pebro MoTA LOPEZ

LA DIMENSION DE LA DEMANDA COMO IMPULSORA
DE LA GLOBALIZACION

La integracion de empresas y compra-venta de sociedades ha sido
una constante en el tiempo, y responde a practicas habituales en el
mundo empresarial a la que no ha sido ajena el sector empresarial de
Defensa y asi, a finales de los afios 80, continuando en la década de los
90, aparecieron referencias de que algo estaba cambiando y que, ademas,
tenia que cambiar.

La desaparicion del llamado Bloque del Este, y de la Guerra Fria, con
la latente amenaza que suponia, llevaba a reducciones presupuestarias
Importantes, 0 a crecimientos inferiores a los programados para adquisi-
ciones en Defensa, que requerian cambios importantes en la configura-
cion de la oferta en el sector.

En EEUU se llevaron a cabo las primeras acciones y es alli donde pri-
mero se aprecian grandes traspasos de actividades de unos grupos a
otros, fusiones e integraciones empresariales, que condujeron a la desa-
paricion de grandes grupos, lideres mundiales en estos mercados, en un
movimiento impensable pocos afos atras. Y, como ejemplo, hoy dia ya no
es posible encontrar actividades en defensa de McDonnell Douglas o
Hughes Aircraft, cuyas actividades quedaron integradas, fusionadas o
absorbidas por otros grupos empresariales, lideres en la actualidad como
Lockheed Martin o Raytheon.



Actualmente, quizas sea prematuro afirmar que el proceso de integra-
cion de la industria aerospacial y de defensa en EEUU haya finalizado,
pero si se observa el liderazgo localizado en 3 6 4 grandes grupos empre-
sariales, todo ello sin dejar de tener en cuenta las enormes diferencias de
la dimension empresarial y de mercado (nacional y exportacion) de EEUU,
comparada con el resto del mundo.

En Europa, como respuesta ante el periodo de recesion que se espe-
raba, se producen dos corrientes que promueven, bien el posicionamien-
to de liderazgo, que permita estructurar una oferta con dimension apro-
piada y competitiva, o bien el abandono de dichas actividades, para con-
centrar su actividad en otros sectores.

Sin embargo, y a pesar de la distension generada por la desaparicion
del Blogue del Este, a escala mundial siguen apareciendo y solucionan-
dose diversos conflictos de caracter local, que activan periodicamente la
demanda mundial, aunque en menor medida a la provocada durante la
“guerra fria”. Ni siquiera la intervencion de los paises occidentales en la
solucion de conflictos bélicos entre terceros, ni la reaccion ante las recien-
tes acciones terroristas, hacen pensar en impactos sensibles en los pre-
supuestos de defensa, a pesar de las proyecciones anunciadas por EEUU.

En este contexto, parece necesario un replanteamiento del objetivo de
la inversion en defensa y seguridad, mas atendiendo a facetas cualitativas
y tecnolOgicas que cuantitativas, asi como a una mayor aproximacion glo-
bal y mejor coordinacion entre paises.

Frente a EEUU, las empresas europeas cuentan con una demanda
local sensiblemente inferior y una posicion competitiva internacional mas
débil, situacion que se ve agravada por la gran dispersion empresarial,
con emplazamientos en diversos paises, y con politicas econémicas de
defensa aun muy dispares. EEUU cuenta con una Unica decision, tanto al
establecer la necesidad como en el momento de la adquisicion, lo que
resulta imprescindible para disefar politicas industriales, tecnoldgicas y
empresariales coherentes.

En Europa, dentro del marco de integracion de sus paises, esta mate-
ria es objeto de reuniones y acuerdos con resultados importantes desde
hace afos, aunque todavia insuficientes, como la creaciéon de la
Organizacion para la Cooperacion en Materia de Armamento (OCCAR), la
firma de la Carta de Intenciones (LOI) y la creacion de la Agencia Europea
de Armamento, que son abordados con mayor detalle en otros apartados



de este cuaderno. Tanto la OCCAR como la LOI fomentan la gestion con-
junta de proyectos de cooperacion europea, la existencia de una industria
de defensa competitiva y el compromiso de plantearse y tratar el sector
europeo como unico, tratando de evitar las compensaciones a corto plazo
por adquisiciones en otro pais e incrementando los compromisos de coo-
peracion en horizontes mas alla de la duracion y el &mbito de los progra-
mas.

Las cada dia mas frecuentes intervenciones y objetivos comunes com-
partidos estan demandando la definicion de necesidades y especificacio-
nes comunes, asi como la decision unica y valida ante las adquisiciones
para todos los paises de la Unidn Europea. Ese es uno de los objetivos de
la Agencia Europea de Armamento, si bien todavia se ve lejana una politi-
ca comun y uUnica en la defensa europea, que permita esas decisiones
comunes.

La reduccién de los presupuestos dedicados a defensa, no solo con
caracter relativo sino también absoluto en algun pais, ha llevado a los sec-
tores industriales a desarrollar diversas estrategias empresariales tipicas
de periodos restrictivos, como es la integracion industrial que facilita
observar los mercados de forma mas global, que disminuya la competen-
ciay facilite el acceso a los mercados desde posiciones de liderazgo. Esto
permite mejorar la presencia en los mercados y contar con una demanda
superior.

En algunos subsectores, como el electronico/informatico y el aeronau-
tico, donde se comparten tecnologias entre los sectores comerciales y de
defensa, también se observan otras estrategias como la diversificacion
hacia mercados no militares, lo que permite ganar dimension y poder
hacer frente, con garantias de continuidad, a periodos restrictivos de los
mercados de defensa. La situacion de ambos sectores sera tratada a con-
tinuacién con mayor detalle, dejando los subsectores naval y terrestre
para su tratamiento en otros apartados de estos Cuadernos de Estrategia.

En los pasos de integracion realizados se observan, desde la pasada
década, acciones tendentes a conseguir una reordenacion sectorial den-
tro de cada pais. De esta forma, lo que previamente encontrdbamos en el
Reino Unido, con Marconi Defense, British Aerospace y Plessey, por citar
a alguno de los grupos empresariales mas importantes del sector electro-
nico y aerospacial, quedaron integrados principalmente en British
Aerospace. En Alemania, grupos empresariales como MBB, Dornier, la
actividad de defensa de Siemens, entre otras, siguieron diversos pasos de



integracion (DASA), para resultar finalmente incorporadas o controladas
por EADS. En Italia se produjo la integracion principalmente en torno a los
grupos Alenia y Otto Melara, de empresas como Galileo, Fiar, SMA o Elt,
Spa. A estas operaciones han seguido diversas y variadas formas de inte-
gracion empresarial mas alla de las fronteras de cada pais, con diversos
grados de especializacion.

Aunque se puede hablar de una oferta racionalizada y especializada en
cada pais, aun existen frenos en el proceso si se observa a escala euro-
pea. Por un lado, el gran proteccionismo de la industria nacional, basado
en su consideracion de materia “critica”. Por otro, y localizado mas en
algunos subsectores, la permanencia de una mayoria de capital publico.

Esto suele suponer el mantenimiento de ineficacias econémicas que
dificultan las posibilidades de integraciébn con otras empresas.
Igualmente, el mantenimiento de las carencias de rentabilidad o las adqui-
siciones en empresas locales aun en condiciones de desventaja competi-
tiva (peor precio, plazo o prestaciones) dificulta las politicas adoptadas de
reduccion del gasto publico. Estas razones explican la necesidad de la pri-
vatizacion como un paso previo a la integracién con otras empresas del
exterior.

Se habla de especializacion industrial y empresarial, y quizas seria
bueno contar previamente con unos ejércitos mas integrados, modernos
y eficaces para responder con maxima efectividad ante cualquier amena-
za contra Europa, o cualquiera de sus miembros, y llevar a cabo cualquier
misién como Europa y desde Europa.

Si queremos pensar en Europa como una unidad, con una politica de
Defensa comun, hay que pensar en un ejército compartido, con equipa-
miento Unico.

LA COOPERACION COMO ALTERNATIVA A LA GLOBALIZACION
E INTEGRACION EMPRESARIAL

La reduccién de los presupuestos dedicados a Defensa viene acom-
pafiada por un incremento de la complejidad de los sistemas que, junto
con la incorporacion de las mas actuales tecnologias, encarece el coste
de los desarrollos de nuevos sistemas para la defensa. Ademas, resulta
dificilmente viable la amortizacion de estos costes repercutiéndolos sobre
los precios de la serie a fabricar, al haberse reducido drasticamente el



namero de unidades a adquirir, por las mismas dos razones expuestas:
reduccion de presupuestos y aumento del coste de los sistemas al ser
mas complejos y avanzados.

Hoy dia, con la excepcion de EEUU, ningun pais es capaz de soportar
en solitario los costes de desarrollo de un gran sistema para la Defensa,
lo que en Europa lleva a plantear diferentes vias de cooperacién entre
varios paises y sus empresas.

Existen varios caminos para afrontar la solucion a este problema, si se
desea mantener cierta independencia tecnoldgica en Europa y no incre-
mentar las diferencias existentes con EEUU. En cualquier caso, cualquier
solucion pasa por la cooperacion y la especializacion tecnoldgica pero,
antes de nada, por armonizar y unificar las necesidades de equipamiento
y los requisitos demandados a los mismos.

Quizas por esta razon, con independencia de las politicas de aproxi-
macién y de homologacion de los ejércitos, se viene observando que cada
aflo se destinan méas fondos a la financiacion de desarrollos conjuntos
comparandolos con los dedicados a desarrollos exclusivos de un pais.

Estos programas, compartidos entre paises y empresas, estan facili-
tando irremediablemente la especializacion tecnoldgica, consecuencia
del necesario reparto de tareas entre las empresas participantes y de la
aplicacion de criterios de eficacia econdmica y rentabilidad. Todo ello sin
exigir la integracion de empresas, intercambios accionariales, ni solucio-
nes estructurales. Mediante la cooperacion se podra llegar a la integra-
cion de las empresas, pero siempre sera de forma mas natural y menos
traumatica.

Por otro lado, los programas de cooperacion permiten también la
inclusién de EEUU como una de las partes participantes, lo que facilita el
acceso a su demanda, aunque sea de forma compartida con otras empre-
sas de EEUU y europeas. Es esta una forma de acceso al mercado de
EEUU lejos de otras mas dificiles, si no imposibles, alternativas de abier-
ta competencia con empresas lideres mundiales, de dimensién sensible-
mente superior y, ademas, en su mercado natural.

En la mayoria de estos programas, su gestion se realiza a través de
consorcios formados a tal efecto por las empresas participantes, cuyos
porcentajes de participacion suelen quedar establecidos de acuerdo con
las correspondientes demandas de cada pais. La gestion resulta asi com-
partida y los trabajos de desarrollo y fabricacion se realizan en las plantas,



ya establecidas, de los participantes, sin mas esfuerzos de redimensiona-
miento, reinstalacion, reestructuracion sectorial, etc.; que quedan fuera de
los objetivos del programa.

Inevitablemente, como consecuencia de la participacion en diversos y
sucesivos programas, aparecera la especializacion y actualizacion tecno-
l6gica, y la especializacion industrial, de forma natural y con criterios de
competencia.

Como referencia a programas de cooperacion plurinacional, a conti-
nuacion de describe la composicion y participantes de algunos destaca-
dos, tanto con participacion exclusivamente europea como otros con par-
ticipacion de empresas de EEUU, donde los porcentajes reflejados son
indicativos, pudiendo aparecer alguna variacion respecto a los que figuren
en el momento de la edicion de estos Cuadernos.

Programa EF-2000 (TYPHOON)

Desarrollo y fabricacion compartida por empresas del Reino Unido,
Alemania, Italia y Espafia del nuevo avion caza para las fuerzas aéreas de
estos cuatro paises, y clientes terceros.

El consorcio creado, EUROFIGHTER, entre British Aerospace (Reino
Unido), DASA (hoy EADS) (Alemania), Alenia (Italia) y CASA (hoy EADS)
(Espafa), actia como contratista, interlocutor con el cliente y responsable
de la ejecucion del programa.

Como se puede apreciar, desde las reuniones definitorias del progra-
ma, a finales de la década de los 80, se han producido diversos cambios
en la estructura empresarial europea.

Las tareas de desarrollo y fabricacion se ejecutan en las instalaciones
de estas empresas y de diversos subcontratistas en cada uno de los pai-
ses participantes, con cuotas de participacion aproximadas a las siguien-
tes:

— Reino Unido: 37%

— Alemania: 30%
— ltalia: 19%
— Espana: 14%

Este programa, que conté con un ejemplo anterior en el Tornado
(Alemania, Italia y Reino Unido) esta significando en Europa la posibili-
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dad de contar con tecnologia mas avanzada, no solo en el campo aero-
nautico, sino también de las mas diversas tecnologias de avionica, elec-
trénica y ordenadores embarcados, guerra electrénica y motores de
aviacion. Casi la practica totalidad de estos equipos y subsistemas del
TYPHOON responden igualmente a desarrollos y fabricaciones realiza-
dos por consorcios formados por industrias de los cuatro paises partici-
pantes.

Programa A400M

Programa de desarrollo y suministro de un nuevo avion de transporte
para las fuerzas armadas de Alemania, Bélgica, Espafia, Francia,
Luxemburgo, Reino Unido y Turquia. Este avion es la alternativa europea
a la renovacion de flotas de grande aviones militares de transporte, prin-
cipalmente Hércules C-130, de origen EEUU.

El A400M es el primer programa de colaboracién que se firma bajo la
consideracion de los acuerdos OCCAR (Organizacion Conjunta de
Cooperacién en Materia de Armamento), ya firmado por Alemania,
Francia, Italia, Reino Unido, Espafia y Holanda.

El Acuerdo de Colaboracion con el compromiso de los paises partici-
pantes fue firmado inicialmente en junio de 2001, incluyendo la fabricacion
de una serie inicial préxima a las 200 unidades, correspondiendo a cada
pais las siguientes:

— Alemania: 40 unidades (+33 unidades en 2003)
— Francia: 50 “
— Espana: 27 “
— Turquia: 26 “
— Reino Unido: 25 “
— Bélgica: 8 “

— Luxemburgo: 1

La gestion del programa, contratos e interlocucion con clientes se ha
situado en la Division Militar de Airbus (EADS, Bae), quien subcontratara
con empresas de los citados paises en funcion de su participacion.

Para los motores de este avion se cre0 otro consorcio paralelo, inte-
grado por las empresas MTU (Alemania), Rolls Royce (Reino Unido),
Snecma (Francia), ITP (Espafia) y Techspace Aero (Bélgica), que produci-
ran los motores TP400 de estos aviones.



El programa A400M se encuentra en sus fases iniciales, con fecha de
entrega de la primera unidad de serie prevista en el ailo 2008.

El programa METEOR y el consorcio MBDA

Meteor es un programa de desarrollo y fabricacion de misiles Aire-Aire,
de medio alcance (BVRAAM)(Beyond Visual Range Anti Aircraft Missile),
para dotar a aviones EF-2000, Rafale y Gripen, como alternativa al misil
AMRAAM de procedencia EEUU (Raytheon).

Los paises interesados en este programa figuran en el cuadro siguien-
te, donde también se indican los porcentajes de participacion:

— Reino Unido: 35%

— Alemania: 21%
— Francia: 12%
— ltalia: 12%
— Espaiia: 10%
— Suecia: 10%

El acuerdo industrial ha sido firmado por el consorcio MBDA (37% Bae
System, 37% EADS y 25% Finmeccanica), LKF (propiedad de EADS y
MBDA) por Alemania, Saab-Bofors Dynamics (Suecia) y el consorcio
espafol INMIZE formado por Indra (40%), MBDA (40%), lzar (10%) y
EADS-CASA (10%).

El Meteor es el programa mas representativo de cooperaciéon de indus-
trias de defensa donde, sin llegar a la total integracion empresarial sino
estableciendo acuerdos y consorcios que mantienen las estructuras
empresariales disponibles, se desarrollard y producird un complejo siste-
ma para la defensa que inevitablemente requerira que se apliquen las mas
avanzadas tecnologias, y se fabrique de forma competitiva bajo criterios
de reparto que impondra la especializacion.

Es en el subsector de la misilistica donde se aprecia uno de los mayo-
res grados de integracion europea, via el establecimiento de acuerdos y
consorcios que no alteran la estructura empresarial ni industrial. En el con-
sorcio MBDA quedan integrados la mayoria de los mayores productores
de misiles europeos ya que, dentro hay que considerar a British
Aerospace, Matra, Alenia y EADS (Aerospatiale y MBB), empresas lideres
en este campo, del Reino Unido, Francia, Alemania e Italia. Solo quedan
fuera de este consorcio dos empresas que cuentan con algun misil en su



oferta como Thales (incluye a la britanica Shorts) y Saab Bofors (que si
participa en el Meteor). En el resto de paises europeos puede encontrar-
se algun nicho tecnolégico y disponen de ciertas capacidades y expe-
riencia en fabricacién, como LKF en Alemania e Indra en Espafia.

Ademas del Meteor, un nuevo programa plurinacional se ha iniciado
para el desarrollo y fabricacién de un nuevo misil aire-aire, tipo crucero,
llamado Scalp, o Storm Shadow en versidon para exportacion. En este
caso los paises interesados son Francia, Italia, Reino Unido y Grecia.

Parece razonable que la oferta de misiles de MBDA integre, ademas de
los nuevos a desarrollar, todos los sistemas originales en las diferentes
empresas que lo componen, o consorcios participados por ellas a tal efec-
to (p.e. Euromissile, EuroPAAMS) cubriendo la gama total de aplicaciones,
categorias y alcances:
— Aire-Aire: Mistral2, Magic2 (corto alcance),
Mica y Aspide (alcance medio)
Meteor (largo alcance).

— Aire-Superficie: AS 30, Brimstone, PGMA (corto alcance)
Apache (alcance medio)
SCALP/Storm Shadow, Black Shaheen
(largo alcance)

— Tierra — Aire: Roland, Mistral, Aspide, Rapier

— Navales antiaéreos: Aster 15/30 (PAAMS), Seawolf, Aspide,
Mistral2.

— Antibuque: Exocet, AS15, ANF, NSM, Sea Skua,
Otomat, Milas, Sea Eagle, Marte.

— Anticarro: Trigat, Milan, HOT, MLRS, Eryx.

— Antimisil: Aster SAMPT, Scalp

— Antiradar: Alarm

El caso de MBDA en el subsector de misil esta siendo, desde una
segunda posicion de liderazgo mundial tras la compafiia Raytheon, la rea-
lidad industrial de contar con una Unica oferta europea sin llegar a la inte-
gracion empresarial.

El programa SOSTAR

Programa para el desarrollo de un radar embarcado, todo tiempo, que
abordara un consorcio empresarial formado por las empresas indicadas a
continuacion, con los porcentajes reflejados:
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— EADS (Dornier): 28%
— FIAR-Galileo Avionica: 28%
— Thales Airborne System: 28%
— Indra: 11%
— Fokker Space: 5%

Colaboracion con la industria de EEUU

Los programas de colaboracion facilitan, ademas, la participacion de
compafias de EEUU cuando las necesidades a cubrir son comunes con
las de ese pais. Esto permite dar un paso mas en la colaboracién empre-
sarial, cubrir lagunas tecnolégicas cuyo desarrollo conllevaria mayores
costes, ampliar sensiblemente el nimero de unidades a fabricar rentabili-
zando con mas facilidad los costes de desarrollo y, de alguna manera se
trata de acceder a la demanda de EEUU aunque sea como cofabricante
de sistemas para la defensa.

Quizas se trate de una forma de estar presente en el mercado de EEUU
mas modesta y menos agresiva que la implantacion e inversion empresa-
rial en ese pais. Pero realista, rentable y con resultados razonables, siem-
pre que se puedan establecer acuerdos de reparto equitativos, especiali-
zacion equilibrada y se disponga del acceso a la tecnologia resultante sin
limitaciones para los paises participantes.

Existen antecedentes de este tipo de colaboraciones transatlanticas
como el programa MIDS, ya en fases avanzadas de produccién, en cuyo
desarrollo participaron, ademas de EEUU, Francia, Reino Unido,
Alemania, Italia y Espafa.

Otro ejemplo es el AV8-B Plus, donde el programa lo comparten EEUU,
Italia y Espana.

De cualquier forma, las decisiones unilaterales de colaboracion, o
incorporacion a programas generados en EEUU ayudan poco, y pueden
representar verdaderas amenazas en algun subsector, debilitAindose la
posicion tecnoldgica y en consecuencia creciendo la dependencia de ese
pais. Este podria ser el caso del JFK (Joint Strike Fighter), al que ya se
incorporaron el Reino Unido (Nivel 1), Italia y Holanda (Nivel 2). Decisiones
de este tipo pueden perjudicar la futura actualizacion tecnoldgica europea
en el area aeronautica militar, impidiendo el proceso iniciado con el pro-
grama Tornado y continuado con el Typhoon.



EVOLUCION DE LOS GRANDES GRUPOS INDUSTRIALES
DEL SECTOR

Los movimientos empresariales en el sector de defensa europeo han
sido multiples y variados en los ultimos afios, y no parecen haber finaliza-
do. Estas acciones suelen partir de importantes ordenaciones sectoriales
dentro de cada pais, que han tenido mayor alcance en los subsectores
aeronautico y electrénico que en el naval o terrestre, donde se observa
una sobredimension mayor y una importante presencia de capital publico.
En este apartado nos centraremos exclusivamente en los grupos empre-
sariales que pueden considerarse mas proximos al sector aerospacial y
electronico.

Dentro de las estrategias desarrolladas, se aprecian algunas tendentes
a la captacion de mercados mediante la adquisicion de empresas locales,
sin demasiado soporte ni plan de racionalizacion industrial a medio plazo.

En otros casos, se aprecia cierta especializacion nacional o, al menos,
el abandono de algunos subsectores por algun pais, con las consecuen-
cias inmediatas de cierta especializacion empresarial.

A estos sectores corresponden habitualmente estructuras industriales
donde coexisten tecnologias de doble uso y productos destinados a mer-
cados tanto militares como comerciales, observandose acciones tenden-
tes a incrementar la actividad dirigida a estos ultimos, conservando, o
manteniendo con cierta contencion, la dedicacion al mercado de defensa.

De todo ello podemos observar en los caminos adoptados por los tres
mayores grupos europeos del sector: British Aerospace (Bae), EADS y
Thales, donde los porcentajes indicados pueden reflejar alguna variacion
con los reales en el momento de editar estos Cuadernos teniendo en
cuenta la rapidez de los cambios que se vienen registrando.

British Aerospace Systems

En el caso del Reino Unido, hace tan solo una década, coexistian impor-
tantes grupos empresariales en el sector aerospacial/electronico como
British Aerospace (Bae), Marconi, Plessey y Racal, quedando hoy préactica-
mente el primero de ellos si se tiene en cuenta la adquisicion de esta Ultima
por Thales. Primero fue Plessey, cuyas actividades quedaron integradas
entre las de Marconi y Siemens. Después Marconi Defence, que fue adqui-



rida por Bae, no sin antes liquidar algunos negocios, que hubieran parecido
estratégicos, como los correspondiente a actividades de Defensa
Submarina que fueron adquiridos por Thales (Thomson en ese momento).
También en este pais, se deja en manos del mismo grupo las actividades en
simulacion, al ser adquirida alguna empresa con esta actividad.

Queda por tanto un gran grupo, dentro de la dimension empresarial
europea pero lejos de la de las primeras empresas de EEUU, segundo en
cifras de negocio en Europa, tras EADS, y antes que Thales. Establecido
en el Reino Unido, que es el pais europeo que mas invierte en defensa,
Bae es el mayor exportador europeo del sector, con mas del 30% de lo
que produce destinado al mercado exterior.

La situacion empresarial, en cuanto a participaciones en sociedades
es compleja, y aun mas si tenemos en cuenta las relaciones a través de
programas o consorcios, y los timidos movimientos de inversién en EEUU.
No obstante se describe a continuacién la composicion y presencia de
Bae Systems en el entramado empresarial.

Ademas de integrar las ya indicadas GEC-Marconi del propio Reino
Unido, dispone del 100% de Royal Ordnance, el 50% de Aerosystems y
el 35% de Flagship Training. En Alemania cuenta con el 49% de STN Atlas
(el 51% Reinmetall) y, a través de Royal Ordnance, alguna empresa de
armamento. En Francia cuenta con el 51% de EGA SA 'y en Suecia el 35%
de Saab AB.

Fuera de Europa, en Sudafrica cuenta con Denel y el 20% de
Aeronautical Technologies Company Ltd.

Bajo diferentes formas de colaboracion mas vertical (empresas mix-
tas, consorcios, programas, etc.) participa en los siguientes proyectos:

— En misiles con el 37,5% de MBDA, junto con EADS vy
Finmeccanica.

— En Aeronautica comercial, con el 20% de Airbus (80% de EADS).

— En aviones de combate, con el 37 % del TYPHOON.

Integrando sus actividades en Radar, Mando y Control, Sistemas
Navales y Control de Trafico Aéreo, participa con el 50% de Alenia
Marconi System (AMS), donde Finmeccanica cuenta con el resto.
Recientemente se le han incorporado Airport Systems International (ASI)
de EEUU.
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En Espacio, participaba con el 25% en Astrium (75% EADS) pero esta
siendo transferido a EADS en estas fechas.

Y, como colaboracion transatlantica, participa con el 12% en el JSF
(Joint Strick Fighter) (Lockheed Martin, Rolls Royce, Cobham, Smiths,
Dassault, Fokker)

EADS

En su formaciéon inicial, EADS (European Aerospace and Space
Company) incluyé a dos de los lideres europeos de los subsectores
aerospacial y electréonico, el aleman DASA y el francés publico
Aerospatiale-Matra. Este grupo francés era el resultado de ciertas orde-
naciones sectoriales internas en Francia por la fusion de Aerospatiale
con algunos negocios de Matra (Defensa y Espacio), propiedad del
grupo francés Lagardere. La estructura accionarial de Aerospatiale-
Matra era en ese momento (julio 1999) 48% controlada por el gobierno
francés, el 33% por Lagardere y el resto quedaba en manos de emplea-
dos y otros minoritarios. La compariia aeronautica Dassault, que ya esta-
ba participada por Aerospatiale, no aportd sus activos al resultado de la
fusion de Aerospatiale con Matra, quedando finalmente como empresa
participada.

Las aportaciones de Lagardeére al resultado Aerospatiale-Matra fueron
todas las de Defensa y Espacio, Matra Hautes Technologies, que contaba
con los siguientes activos:

— 100% de Matra Systems and Information

— 100% de Matra Defense, Equipment et Systemes
— 50% de Matra-Bae Dynamics

— 51% de Matra-Marconi Space

— 50% de Matra-Nortel Communications

El acuerdo entre los gobiernos francés y aleman sobre la creacion de
EADS (julio de 1999) establecia que el 40% de la sociedad resultante sal-
dria a bolsa, quedando el 60% restante bajo el control de un consorcio
instrumental en el participaban paritariamente la parte alemana, controla-
da totalmente por DASA, y la parte francesa, controlada al 47% por el
gobierno franceés y el resto Matra, Aerospatiale-Matra y Legardere: El por-
centaje de participacion indirecta el gobierno francés es por tanto del 15%
del total de EADS.



A partir de ese momento, otras adquisiciones se han ido sucediendo,
integrandose los activos iniciales de este grupo (DASA y Aerospatial-
Matra), quedando un esquema de filiales y participadas segun se indica a
continuacion:

— En Francia:

e 100% de EADS Socata.
e 45,7% de Dassault Aviation. (Resto Dassault y minoritarios).
e 50% de Matra-Nortel Communications.

— En Alemania:

e 74% de LKF. (15% Bae Systems).

e 57,5% de Dornier Gmbh. (Resto de Fairchild (EEUU))
e 100% de MTU.

e 100% de Bayern Chemie.

e 100% de Eurocopter. (Alemania y Francia).

e 100% de EADS Launchers. (Alemania y Francia).

— En Espana:
e 100% de EADS-CASA.
Ademas, participa en las siguientes empresas 0 Consorcios mixtos:

e 80% de Airbus. (Resto Bae).

e 50% de EADS ATR. (Resto Finmeccanica).

e 37,5% de MBDA. (Resto Bae, Finmeccanica).

e 75% de Nueva Astrium. (25% en proceso de adquisicion a Bae).
e 50% de Thomson - EADS Armament.

* 50% de ET Marinesysteme. (Resto Holanda).

e 67% de Taurus System. (Resto Suecia).

e 81% de EADS Airframe Services. (Resto Northrop (EEUU)).
e 25,8% de Patria Industries. (Resto Finlandia).

e 5,67% de Embraer (Brasil).

e 100% de Hawker Pacific Military Division (Australia).

e 100% de Edurocket-Rokotlane with Khrunichev (Rusia).

Con EADS se ha realizado el mayor esfuerzo integrador en el sector
aerospacial y electronico, y se puede decir que ya se cuenta con una ver-
dadera globalizaciéon industrial europea en los subsectores aeronautico,
de grandes aviones comerciales, y de aviones militares de transporte,
donde no solo es el lider e integrador de la oferta europea sino que cuen-
ta con una posicion competitiva muy fuerte en el mercado internacional e
incluso en el mercado interno de EEUU.
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En otros sectores como Helicopteros Militares es el lider europeo con
expectativas importantes en el mercado mundial, pero con dificil acceso
al mercado de EEUU.

En Espacio, donde contaba con la mayoria (75%) de Astrium, y esta en
proceso de adquisicion del 25% de British Aerospace, aun aparece en
Europa la alternativa de Alcatel Space conformando la oferta, ocupando
la tercera posicion en el mercado mundial tras Boeing y Lockheed Matrtin.

Thales

En la evolucion de Thales (antes Thomson CSF) se observa una politi-
ca expansiva, geograficamente hablando, con el principal objetivo de con-
seguir posiciones de ventaja en terceros mercados. Paralelamente, y fruto
de ciertas reordenaciones internas en Francia, ha abandonado algunas
lineas de negocio, como la espacial que transfirio a Alcatel, o mantiene
posiciones lejanas al liderazgo o como subcontratista (misiles). Sin embar-
go, es un buen ejemplo de no abandonar las actividades de defensa y
ademas potenciar la actuacion hacia mercados no militares de
Tecnologias de la Informacion.

En Francia, cuenta con:

— 100% de Thales Défense.

— 100% de Thomson-Marconi Sonar. (También en el Reino Unido).

— 50% de UDS International. (Resto Direction des Contructions
Navales).

— 49% de SPCS. (Resto Direction des Constructions Navales).

En Holanda;
— 99% de Thales Nederland. (Antes SignaalApparateen).

En el Reino Unido:

— 100% de Racal.
— 100% de Shorts Systems.

En Italia:
— 33% de Elettronica Spa. (Resto Finmeccanica y minoritarios).

En Portugal:
— 33,3% de EDISOFT. (Resto local).
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En Alemania:
— 49% de UDS Diehl Avionik Systeme.(Resto Dielh Stifung).

En Espaia:
— 49 de Indra Sistemas S.A.

En el resto del mundo:

— 80% de African Defense System (Sudafrica).
— 50% de ADI Ltd (Australia).

— 25% de Avimo Singapure.

— 50% de Samsung-Thales (Rep. de Corea).
— 5,7% de Embraer (Brasil).

Ademas, destaca su participaciéon al 50% en Thales Raytheon System,
importante paso en la colaboracion con empresas de EEUU (Raytheon),
con la gestion Unica para los negocios y recursos en las areas de Defensa
Aérea y Mando y Control.

También participa con el 30% en el consorcio TCAS, para el desarro-
llo de sistema anticolision en EEUU.

También en EEUU cuenta con el 100% de la compafia Orbital
Sciences, especializada en tecnologia de la informacion y Magellan, lider
en el mercado de GPS en ese pais.

En Canada cuenta con Allied Signal Aerospace Canada (electro-optics
division).

CONCLUSIONES EN EL SECTOR AEROSPACIAL Y ELECTRONICO

Un analisis de la situacion actual y tendencias, desde el punto de los
negocios y tecnologias, nos lleva las siguientes conclusiones.

El sector aerondutico parece claramente liderado por EADS, principal-
mente para aviones comerciales y de transporte militar. Es razonable que
cualquier accién en este area, desde la competencia europea, vaya enca-
minada a la integracién en EADS o a la especializacién en nichos tecno-
l6gicos actuando como subcontratistas.

En helicopteros, EADS y Agusta-Westland comparten el liderazgo con
algo de especializacion entre helicopteros de ataque (Tigre de Eurocopter-
EADS), mientras Agusta-Westland cofabrica el Apache de Boeing, y de
transporte donde también existe cierto solape. Esto dificulta el avance en
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la total integracion en este sector, aunque ambas empresas también
coparticipan en otros programas como el NH90 (Eurocopter 62,5%,
Augusta-Westland 28% y Fokker 6,5%).

En aviones de caza, el liderazgo lo comparten Brithish Aerospace y
EADS que deberan continuar colaborando ante nuevos y futuros desarro-
llos europeos, y habrd que observar las consecuencias de la mayor
demanda del Reino Unido y como evoluciona la oferta de Dassault (EADS
47%). También habra que seguir las decisiones de los diferentes paises en
cuanto a su incorporacion al nuevo desarrollo del JSF (Joint Strike Fighter)
de EEUU.

En misiles, por la via de la colaboracion, el liderazgo se sitla sin duda
en el consorcio MBDA (EADS 37,5%, Bae 37,5% y Finmeccanica 25%),
donde se ven incorporadas, aunque sea por la via de coparticipacion en
programas (Meteor), SKF (Alemania) (EADS dispone del 74%) e INMIZE
(Espafa) (Indra 40%, MBDA 40%, EADS-CASA 10%, Izar 10%). La com-
petencia europea en este area no es significativa y puede esperarse su
integracion, desaparicion o la actuacion como subcontratistas.

En Espacio, donde la oferta esta concentrada entre nuevo Astrium y
Alcatel, los grandes programas coparticipados por empresas de varios
paises, como Galileo, continuaran manteniendo las expectativas de este
sector, de elevada especializacion tecnoldgica.

Electronica es el subsector donde hay menor integracion y se obser-
van politicas de especializacion tecnologica y de diversificacion hacia
mercados civiles, que ofrecen una demanda menos ciclica que en el caso
de defensa. Las estrategias industriales deben girar en torno a desarrollar
excelencias tecnoldgicas que permitan ocupar nichos del mercado, como
subcontratistas de equipos para grandes sistemas. Esta posicion deberia
permitir el acceso al mercado de EEUU al tratarse de actuaciones como
subcontratistas poco amenazantes para los grandes sistemistas de ese
pais.

En actividades de defensa submarina la concentracion y liderazgo se
sitia en Thales (incluye Thomson-Marconi Sonar), quedando alguna de
menor importancia en Alemania y Suecia.

También se observa cierta concentracion en el area de guerra electro-
nica, donde Thales cuenta con la oferta mas completa e implantaciones
en Francia, Reino Unido (Racal) e Italia (33% de Elettronica Spa). Las alter-
nativas en algun segmento de este area las ofrecen Bae (Marconi), EADS-



Ewation e Indra, pero se entiende lejano el momento de contar con una
oferta Unica. Estas dos ultimas empresas estan acercando posiciones en
este sector al coparticipar ambas en el nuevo consorcio MRCM
(Monitoring, Reconnaisance and Counter Measures), junto con Grintek y
Sysdel (Sudafrica) y Herley (EEUU).

La alternativa de los programas conjuntos seguira siendo una via vali-
da, no de integracion empresarial sino para fomentar la aproximacion
entre empresas, la especializacion y el desarrollo tecnoldgico, a la espera
de contar con una politica y decision Unica europea en el ambito de la
Defensa.
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ANALISIS DE LA INDUSTRIA DE DEFENSA TERRESTRE EN EUROPA

Por ENRIQUE-GONZzALO NAVARRO GIL

LA DIFICULTAD DEL CONCEPTO

La industria terrestre siempre ha sido considerada dentro del sector de
la industria de defensa como el hermano pobre frente a los avances tec-
noldgicos que incorporan los aviones y misiles, o el equipamiento electro6-
nico de los nuevos buques de guerra; este hecho ha condicionado tanto
la evoluciéon del sector como sus perspectivas de futuro. Por una parte,
todos los paises se han considerado capaces de mantener una industria
terrestre nacional que pudiera dar satisfaccion a los requerimientos nacio-
nales fomentando la fragmentacion. Por otra parte, por la escasa comple-
jidad de los equipos que se producen, todos se han sentido capaces de
fabricarlos, y finalmente, por considerarse como equipos criticos en cuan-
to son los basicos para cualesquiera fuerzas armadas, ya que hasta pai-
ses tradicionalmente neutrales o sin ejércitos, si de algun equipo dispo-
nen, es del armamento terrestre.

Sin embargo, a la hora de analizar el sector, se encuentra un problema
conceptual que es definir su ambito de contenido, y en particular delimi-
tar qué productos se encuentran incluidos en este segmento de produc-
cion. Bajo un concepto amplio, este sector incluiria todo tipo de arma-
mento ligero, municion, cohetes, bombas, artilleria y vehiculos blindados,
en una panoplia de productos que abarca desde carros de mas de 50
toneladas hasta vehiculos blindados ligeros sobre ruedas con multiples
aplicaciones.



En este trabajo se ha decidido acotar el ambito a los fabricantes de
vehiculos blindados y artilleria autopropulsada, ya que la dispersion en el
caso del armamento y municionamiento es tan amplia que resultaria
improbo realizar siquiera una lista de productos abarcados en este con-
cepto.

No obstante lo anterior, si se realiza una breve mencion de aquellas
empresas subcontratistas de las integradoras, especialmente del sector
electrénico que estan fuertemente vinculadas a la construccién de carros
de combate y blindados, y que de acuerdo con la nueva funcion de pro-
duccion en la que me centraré posteriormente, adquiriran un rol funda-
mental en el proceso de consolidacion y racionalizacion del sector en
Europa.

ANALISIS DE LA OFERTA: LA FRAGMENTACION DEL SECTOR

La principal caracteristica del sector terrestre europeo es su excesiva
fragmentacion, afirmacion que se asienta en dos hechos: todos los paises
europeos tienen capacidades notables en este segmento, frente a tres
paises que la tienen en aviacion de combate y cuatro en misiles. Estados
Unidos, con una demanda que dobla a la suma de todas las europeas,
dispone unicamente de tres empresas que monopolizan no solo el mer-
cado domeéstico sino gran parte del exterior, sin que existan importantes
concurrencias entre ellas. Por otro lado, cada pais europeo mantiene unos
requerimientos propios y diferentes del resto por lo que los procesos coo-
perativos apenas se han producido en Europa a diferencia de otros sec-
tores.

La razdn ultima de esta situacion se basa en el viejo principio de maxi-
ma autosuficiencia que las naciones europeas buscaron durante décadas
y que se maximizo en aquellos productos que requerian de escaso apor-
te tecnoldgico y con menores economias de escala, como el sector de
armamento, municion y blindados. Sin embargo, la estrechez de los mer-
cados domeésticos nunca permiti6 un saneamiento financiero de las
empresas del sector, si exceptuamos a Krauss Maffei, gracias al éxito
exterior de su familia Leopard, de tal forma que se han ido acumulando
pérdidas historicas. Sin embargo, la reduccion de los presupuestos milita-
res, desde comienzos de los noventa, y la asignacion de los escasos
recursos existentes a otros equipos, especialmente aerospaciales, misiles
y navales, han conducido al sector a una situacion limite que soélo podra



superarse a través de un doble proceso de consolidacion de oferta y de
demanda. Este obijetivo, viene exigido ademas por el tremendo cambio
gue se ha producido en los procesos de fabricacién de los sistemas
terrestres en los dltimos veinte afios, como se comentara posteriormente.
Si hace treinta afos la electronica en sentido amplio apenas suponia un
5% de un carro de combate, hoy implica a todos los sistemas del mismo
suponiendo mas de un 25% del coste final de un carro de Ultima genera-
cion.

Alemania

El sector terrestre en Europa continla estando dominado por
Alemania, que dispone de un conglomerado industrial que absorbe gran
parte de las capacidades del sector en Europa. La tradicion del pais ger-
mano en el campo del armamento terrestre se remonta setenta afios atras,
y ha tenido en el dominio del mercado del carro Leopard en los ultimos
treinta anos, su mayor exponente. En la actualidad el sector en Alemania
se compone de tres grandes grupos industriales, después de un proceso
de consolidacion industrial impulsado de forma notable por el propio can-
ciller federal en una Declaracion conjunta firmada entre el propio Canciller
y los representantes de las principales industrias del sector naval y terres-
tre aleman: Krauss Maffei Wegmann, Rheinmetall Land Systems y el grupo
Diehl.

Krauss Maffei con una facturacion en el afio 2001 de unos 700 millo-
nes de Euros y un empleo de 2.000 personas, se ha centrado en el campo
de los carros de combate. Este grupo es producto de la fusion en 1999 de
Krauss Maffei, perteneciente al grupo Mannesman y de Wegmann, pro-
piedad de la familia Bode. La adquisicion del grupo Mannesmann por el
gigante de la comunicacion britanico Vodafone, condujo a que el 49% del
grupo que poseia fuera transferido a Siemens, que ha manifestado repe-
tidamente la posible venta de su participacion en la Compaifiia, lo que abre
expectativas sobre eventuales movimientos alrededor de la misma.

El grupo Rheinmetall, con una facturacion global de 4.576 millones de
Euros en el afio 2001 y unos efectivos de 28.000 personas, esta en poder
de la familia Rochling, que ha venido manifestando reiteradamente su
voluntad de federar a la industria terrestre alemana. La actividad de este
grupo es muy amplia y abarca diversos segmentos de produccion. La
parte dedicada a Defensa se agrupa en la filial Rheinmetall Detec AG, con



una cifra de facturacion de 1.500 millones de Euros para unos efectivos
de 9.100 empleados, mientras que en el campo de blindados, su factura-
cion fue de 300 millones de Euros.

El grupo inicié una fuerte actividad de expansion en el campo de la
Defensa en 1995, con la adquisicion del 60% de Mauser-Werke, especia-
lizada en armas de calibre medio y con la compra de WNC Nitrochemie,
especializada en municion de 120 mm. En 1999, el grupo Rheinmetall
anuncio la adquisicion de las empresas Kuka y Henschel, con una factu-
racion global de unos 125 millones de Euros y unos mil empleados, dedi-
cadas a la produccién de vehiculos blindados ligeros y medios. Como cul-
minacion de dicho proceso, a comienzos del afio 2000, se cred
Rheinmetall Land Systeme agrupando las actividades de la filial Mak con
las nuevas empresas adquiridas y la sociedad matriz.

Asimismo, la compaifiia alemana inicié una mayor presencia en el exte-
rior con la adquisicion de la empresa suiza Oerlikon Contraves, con una
larga tradicion en cafiones antiaéreos, y que agrupo sus actividades con
Mauser para la constitucion de una division de sistemas de defensa aérea
bajo la gestion de Oerlikon Contraves AG. Asimismo, y en orden a gene-
rar una cierta integracion vertical, incremento su participaciéon en la com-
pafia de electronica STN Atlas especializada en los sistemas de control
de tiro de carros de combate y blindados, especialmente en los construi-
dos por la empresa alemana, desde un 26% a un 51%,

El tercer gran grupo aleman es Diehl, con una facturacion total de
1.640 millones de Euros y 11.000 empleados y con unas ventas en el sec-
tor Defensa de unos 600 millones de Euros. El grupo Diehl produce muni-
cion convencional de mediano y grueso calibre, cohetes, buscando una
cierta especializaciéon en municiones guiadas e inteligentes. En el sector
de carros y blindados monopoliza el mercado de cadenas siendo sumi-
nistrador Unico para todos los carros y gran parte de los blindados exis-
tentes en el mercado internacional.

Reino Unido

El sector de armamento terrestre en el Reino Unido ha sufrido un pro-
ceso de racionalizacién de gran dimensién que no se ha limitado a fusio-
nes nacionales, sino que ha permitido la extension a adquisiciones trans-
nacionales y proyectos cooperativos tanto europeos como transatlanti-
COs.



El sector esté liderado por Alvis, que tradicionalmente ha estado espe-
cializada en blindados ligeros tanto sobre ruedas como cadenas. En la
actualidad la empresa factura unos 250 millones de Euros y da empleo a
unas 1.500 personas, con una cartera de pedidos que asciende a 1.100
millones de Euros. Dentro del grupo, la parte mas activa es Alvis Vehicle
que factura unos 115 millones de Euros y emplea a unas 500 personas, y
que es el resultado de integrar las actividades de blindados con GKN
Defence, su gran rival, en 1998.

La adquisicion de Vickers Defence Systems por el grupo Rolls Royce
Plc en septiembre de 2000, abrié en su momento muchas incertidumbres
sobre las verdaderas pretensiones de Rolls. Sin embargo, el grupo brita-
nico anuncié el afio pasado el objetivo de potenciar la division de siste-
mas maritimos de Vickers, especializada en propulsion naval y la posibili-
dad futura de vender la parte de blindados de Vickers, fabricante del carro
de combate Challenger 2. Dos posibilidades se abrieron de cara al futuro,
o bien su adquisicion por Alvis, o bien algun tipo de alianza o fusion tran-
satlantica, para la cual United Defense ha venido manifestando sus prefe-
rencias. Sin embargo, el pasado mes de agosto se materializo el acuerdo
entre Alvis y Rolls Royce para la compra de Vickers, alcanzandose una
plena integracion del sector a nivel nacional.

La situacion de Vickers en estos momentos afiade, a pesar de las
incertidumbres generadas por la pérdida del concurso del nuevo carro de
combate en Grecia y del nuevo vehiculo de ingenieros para el Ejercito bri-
tanico, un importante valor afladido a Alvis, con una cartera de pedidos
estimada en 250 millones de libras, sobre la base del nuevo carro de recu-
peracion del Ejército britanico. Sus ventas en el afio 2001 ascendieron a
160 millones de libras con unos beneficios de 37 millones. En la adquisi-
cion por Alvis se incluye el 75% de las acciones de Vickers OMC en
Sudafrica.

Por otra parte, Bae Systems, el gran grupo de la Defensa europea,
tiene una fuerte implantacion en el sector terrestre a través de RO
Defence, antigua Royal Ordnance. Su dominio se asienta en la artilleria
ligera, municiones de diversos calibres y poélvoras, asi como en artilleria
autopropulsada con el AS-90 155/52, habiéndose entregado al Ejército
Britanico 179 unidades. Por ultimo, el grupo inversor ABN Amor Capital,
adquirio en julio de 2001 Hunting Ingenieria, que ha adoptado el nombre
de INSYS, y cuya actividad se centra en armas anticarro y comunicacio-
nes moviles.



Francia

La principal empresa francesa del sector es la publica GIAT, que cubre
todo el espectro de productos del sector. En blindados tiene en produc-
cion el carro Leclerc y el nuevo vehiculo blindado de infanteria VBCI.
Asimismo dispone de un amplio surtido de equipos artilleros destacando
el Cesar de 155/52, sistemas anticarro, municiones de todos los calibres
y equipos de apoyo y sostenimiento. En el afio 2001, GIAT alcanz6 una
facturacion de 792 millones de Euros con unos efectivos de 7.100 perso-
nas y una cartera de pedidos de 2.800 millones de Euros. La situacion
financiera de GIAT, a pesar del fuerte soporte que recibe del Ejecutivo
franceés, exige de medidas de ajuste para evitar una situacion crénica de
pérdidas y entre ellas se prevé un proceso de reduccién de plantilla, y un
incremento de la demanda interna.

Valgan como ejemplos, del apoyo gubernamental el reciente pedido
del Ejército francés de 52 carros Leclerc afladidos y la recapitalizacion que
el Gobierno francés aprobd en octubre de 2000 por un importe de 591
millones de Euros.

A gran distancia de GIAT se situa Panhard, filial del grupo francés de
automocion Citroen-Peugeot, que ha venido dedicando su actividad a los
vehiculos blindados ligeros sobre ruedas. Sin embargo, su presencia en el
mercado es muy exigua con una facturacion que apenas supera los cua-
renta millones de Euros para unos efectivos de 250 personas. Junto a ella,
debe destacarse Renault que mantiene una cierta presencia en los pro-
gramas de blindados, trabajando actualmente junto a GIAT en el desarro-
llo del nuevo vehiculo de infanteria VBCI, y en el mantenimiento y moder-
nizacion de vehiculos blindados 4x4 VAB.

Italia

En Italia se ha producido un notable movimiento de consolidacion
nacional que ha conducido a la creacion de dos grandes grupos indus-
triales; Otobreda, del grupo publico Finmecanica e IVECO, con la obser-
vacion de gque estan trabajando conjuntamente en multitud de proyectos
como el vehiculo sobre ruedas Centauro y el vehiculo de combate de
infanteria Dardo. En la actualidad Oto Melara esta participando en el pro-
grama italiano para la adquisicion de 70 vehiculos de artilleria autopropul-
sada PZH-2000 de fabricacion alemana.
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Escandinavia

Los paises ndérdicos mantienen, aunque con un objetivo claramente
domeéstico, un ndcleo industrial bien asentado basado en tres compaiiias,
una en cada pais, que actian en la gran mayoria de los casos de forma
coordinada, principalmente a través de programas cooperativos. En
Suecia destaca el grupo SAAB AB que recientemente adquirié Celsius. El
grupo sueco facturé en 2001 por un importe de unos 1.685 millones de
Euros, de ellos casi un 70% en el campo de Defensa con una plantilla de
unas 15.000 personas. Dentro del grupo, destaca SAAB Bofors Dynamics
gque se centra en las actividades de armamento, especialmente el terres-
tre, con atenciéon preferente al armamento ligero. La vieja division de
Bofors Weapons System, que centraba gran parte de la actividad en el
campo de blindados, artilleria y municién, ha sido adquirida recientemen-
te por la norteamericana United Defense Land Programs.

El constructor mas importante en el campo de blindados en esta
region es Hagglunds Vehicle AB con una cifra de facturacion cercana a los
130 millones de Euros y unas mil personas en plantilla. Esta empresa
agrupa a la division sueca localizada en Omskoldsvik y a la noruega
Hagglunds Moelv, y posee un 50% de Patria Hagglunds OY de Finlandia,
habiendo desarrollado entre otros, el vehiculo de infanteria y caballeria
CV-90 vy los vehiculos de montafia BVS.

Por altimo, en Finlandia destaca el grupo Patria Industries OV con una
cifra de negocio de 209 millones de Euros y unos efectivos de 2.200 per-
sonas. De esta facturacion cerca de un 40% se dedica a segmentos del
sector terrestre, disponiendo de ciertas actividades en cooperacion con
empresas suecas y noruegas.

Otros paises europeos

Como se afirmaba en un principio, la principal nota definitoria del sec-
tor terrestre en Europa, es su fragmentacion. Por esta razén no sélo se
producen duplicaciones en los grandes paises europeos, sino que el resto
de paises pequefios disponen de capacidades notables en este campo.
Entre otros se pueden citar: Suiza, Austria y Holanda.

En el caso de Suiza destacan dos empresas, RUAG y Mowag. El grupo
RUAG engloba las capacidades de la industria de Defensa publica de
Suiza con una cifra de facturacion de unos 600 millones de Euros y unos



cuatro mil empleados. Dentro del grupo existe una divisidbn de armamen-
to terrestre denominada RUAG Land Systems que supone una facturacion
aproximada de 160 millones de Euros.

Mowag, con unos 450 empleados y una facturacion de 170 millones de
Euros, fue adquirida en 1999 por la division General Motors Canada Ltd.
Este hecho le ha permitido acceder a la familia de vehiculos blindados
Pirafia, que bajo la denominacion LAV se produce al otro lado del Atlantico
y a los vehiculos ligeros Eagle. En la actualidad, gracias a su penetracion
en los mercados exteriores promovida por las licencias de produccion
otorgadas a otros paises como Brasil y Reino Unido, dispone de una
importante cartera de pedidos en el exterior para los proximos afios. De
hecho, el US Army dispone de un programa hasta el afio 2008 que impli-
cara la adquisicion de unos dos mil vehiculos de esta clase por un valor
superior a los cuatro mil millones de ddlares.

En Austria, la compafia Steyr-Daimler-Puch Spezialfahrzeug AG, tiene
una larga tradicion en el sector de armamento terrestre con una factura-
cion que en el aflo 2001 alcanzo6 los 110 millones de Euros con unos 340
empleados. Esta compafiia ha desarrollado la familia de blindados
Pandur, con gran penetracion en los mercados exteriores y los vehiculos
de infanteria y caballeria Ulan, Pizarro en la denominacion espafiola. El
grupo norteamericano General Dynamics posee el 25% de la la compafia
austriaca.

Por ultimo, en Holanda destacan RDM Technology BV con una factu-
racion de unos 300 millones de Euros y 1.500 empleados que trabaja en
el campo de blindados y carros, tanto en produccién bajo licencia como
en modernizacion, como son los casos de los vehiculos autopropulsados
M-109 y el carro de combate Leopard 2. Esta empresa tiene una licencia
para fabricar vehiculos “Pirafia” en sus versiones Ill y IV. Asimismo, y en
cooperacion con Patria, ha participado en la construccion y suministro de
90 blindados XA188 al ejército holandés. Asimismo destacar el grupo
Stork Aerospace que tiene una pequefia division de blindados que parti-
cipa en el programa GTK/MRAV.

Espaina

En Espafia, y después del complicado proceso de privatizacion de la
E.N. Santa Béarbara, adquirida por el gigante norteamericano General
Dynamics, el sector esta a la expectativa del lanzamiento de nuevos pro-



gramas y del papel que los nuevos accionistas van a jugar en la compa-
fiia espafola. En la actualidad, la empresa espafola, gracias al programa
Leopardo 2E, dispone de una facturacion y una cartera de pedidos que si
bien no aseguran su viabilidad a largo plazo, al menos ha permitido sem-
brar las bases para posteriores desarrollos, que en todo caso exigiran de
una reestructuracion en profundidad.

En la actualidad Santa Barbara dispone de varias lineas de produccion
destacando artilleria de mediano y grueso calibre como el obls remolca-
do 155/52, sistemas anticarro, municion y vehiculos blindados. En este
ultimo campo destacan junto a la produccion del carro Leopard 2 A6, los
vehiculos Pizarro, cuya primera fase se ha completado recientemente, ini-
ciandose la segunda de 198 vehiculos en el aflo 2003 y los blindados
sobre ruedas BMR, que se encuentran en una fase de mantenimiento y
modernizacion. El empleo total es de unas 2.000 personas y tiene en estos
momentos una cartera de pedidos de unos 1.600 millones de délares.

Las otras dos companias que han venido trabajando en el campo de
blindados en Espafa, Peugeot y GAMESA, decidieron recientemente, ante
la escasez de pedidos, abandonar sus actividades de Defensa centrando-
se en el campo civil. En el caso de Peugeot, recientemente la empresa de
ingenieria SPA ha decidido adquirir la division de Defensa que ha venido
trabajando en diversos programas de mantenimiento de carros, en los ulti-
mos afos, aunque de una forma muy residual dentro del grupo de auto-
mocion.

Andlisis de productos

Si realizamos un somero andlisis por lineas de productos que se
encuentran en este momento en produccion o en desarrollo, no sélo resul-
ta una multiplicidad exagerada sino que ademas no se adivina una clara
tendencia a la consolidacion ya que existe un incremento, si cabe, de nue-
vos sistemas en desarrollo que inciden en mantener dicha fragmentacion.

En el dominio de los carros de combate existen en produccion cuatro
modelos, el Leopard 2, con diferentes versiones en Suecia, Holanda y
Espafa, y con procesos de modernizacion en Suiza y Alemania; el Italiano
Ariete, destinado exclusivamente al mercado domestico; el francés
Leclerc, con un gran contrato de exportacion en Emiratos Arabes Unidos,
ya concluido, y el britAnico Challenger 2, que apenas ha vendido unas
cuarenta unidades en el exterior, y cuyas ultimas unidades acaban de ser
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entregadas. Sin embargo, en el Ejército britanico de cara al futuro, no exis-
ten proyectos alternativos en desarrollo, a diferencia de Estados Unidos
gue ya esta trabajando en el futuro sistema de vehiculo blindado con un
concepto bien diferente del tradicional, con un peso inferior a las veinti-
cinco toneladas e integrado en un sistema de sistemas, incidiendo en los
aspectos de mando y control, y comunicaciones. Este hecho puede indu-
cir a futuros desarrollos mas integrados, aunque como sera objeto de
comentario posteriormente, la propia subsistencia del carro de combate
aparece en entredicho, por los nuevos estrategas.

Si se analizan los programas en curso, se destaca una constante
reduccion de las necesidades operativas de las Fuerzas Armadas europe-
as en lo que hace referencia a blindados, y en consecuencia las lineas de
produccion seran sensiblemente mas reducidas en el futuro, aunque con-
tinuard el mantenimiento de lineas estratégicas predominantemente
nacionales, ya que incluso los proyectos cooperativos en marcha se
asientan en el principio de una linea de produccion por pais.

En el caso del carro francés Leclerc, el primer contrato de exportacion
se firmo con los Emiratos Arabes en 1993, para la venta de 436 carros que
han sido entregados a lo largo de ocho afios. El valor del acuerdo alcan-
206 los 4.600 millones de dolares. Sin embargo, tan brillante operacion se
ha visto enturbiada por unas condiciones econdémicas cambiantes que
han devenido en que la operacion apenas haya generado beneficios para
la comparnia GIAT, fabricante del carro. Respecto del mercado domeéstico,
el programa del carro se inicié hace unos veinte afios para unas 1.400 uni-
dades, que han quedado reducidas en este momento a 458. Este ejemplo
muestra asimismo otro hecho relevante; la indefinicion de los sistemas y
las restricciones de todo tipo han producido un notable alargamiento de
los plazos de desarrollo y produccion de los equipos. Asi en este caso, el
programa se inicié a comienzos de los afios ochenta bajo unas condicio-
nes estratégicas muy diferentes, y todavia no se han agotado las entregas
del material para el Ejército francés, que dificilmente incrementara sus
pedidos en el futuro salvo por razones industriales, por lo que un progra-
ma tan costoso se diluird en los préximos afios, con una produccion de
menos de 1.000 unidades, frente a las 3.000 unidades fabricadas del
modelo anterior, el AMX-30.

El carro de combate Challenger 2, fabricado por la britanica Vickers,
acaba de terminar su produccion con la entrega, el pasado mes de abiril,
del ultimo de una serie total de 387 carros para el Ejército britanico y 38



para el Sultanato de Oman. El carro entré en servicio en junio de 1998, y
en la actualidad compite en los mercados internacionales con una version
denominada Challenger 2 E, con escasa suerte hasta ahora.

La familia Leopard ha sido la mas exitosa en el mercado internacional
de carros con mas de 6.000 unidades vendidas del modelo 1A, cuya pro-
duccion se inicio en 1963 y se extendio hasta 1979, y en la version Leopard
A2 con 3.200 unidades producidas, y que ha sido catalogado por diversos
estudios como el mejor carro de combate existente en la actualidad.

En estos momentos, diversos paises europeos tienen programas de
produccién de carros Leopard, destacando Espafia con 235 unidades que
seran construidas en los préximos seis afios, en su configuracion A6, que
incorpora un cafién de 55 calibres, y mejoras en la proteccién contra
minas incluyendo un sistema de aire acondicionado. En la actualidad,
existen dos programas de modernizacion de la version A 5 a la A6, tanto
en Alemania con 225 carros como en Holanda con 180 unidades.

Por ultimo, Italia tiene en produccion el carro Ariete desarrollado por el
consorcio lveco Oto Melara. En la actualidad el programa se cifra en dos-
cientas unidades y se espera la terminacion de las entregas en este afio.
Dispone de un cafion de 120 mm con 44 calibres fabricado por Oto
Melara, un sistema de control de tiro producido por la Oficina Galileo de
Florencia y una propulsion desarrollada por FIAT. Esta previsto iniciar una
segunda serie de 460 vehiculos, aunque la situacion presupuestaria retra-
sara algunos afos su lanzamiento.

Frente a esta situacion, Estados Unidos no tiene en la actualidad en
produccién ningun carro después de la entrega de los M1 Abrams en sus
distintas versiones. Para dar una dimension del programa norteamerica-
no, basten estos datos. El primer M1 se fabricé en 1978 habiéndose entre-
gado 4.796 carros para el US Army y 555 coproducidos para Egipto. En
cuanto a la version A2, se han construido 77 para el Ejército de Estados
Unidos, 315 para Arabia Saudita y 218 para Kuwait, mientras que existe
un programa de modernizacion a esta version de 1.079 carros del US
Army desde la version Al.

En el caso de las diversas familias de blindados, la fragmentacion
alcanza unos niveles inusitados, tanto en lo que hace referencia a vehicu-
los sobre ruedas como cadenas.

En el campo de vehiculos sobre ruedas destacan los siguientes pro-
gramas en produccion:



Vehiculo de Caballeria 8x8 Centauro del consorcio italiano Oto
Melara Iveco, que en la actualidad tiene en produccién 62 unidades
para el Ejército espafiol y con unos 400 vehiculos producidos.

Vehiculo 6x6 XA-200 de la finlandesa Patria, con unos 700 vehicu-
los producidos en los ultimos cinco afios para Suecia, Noruega,
Finlandia y Suiza.

Vehiculo 4x4 Fennek fabricado por Krauss Maffei para Alemania y
por RDM Technologies para Holanda. En diciembre de 2001, se
firmo6 un contrato para el suministro de 612 vehiculos para ambos
ejércitos con entregas hasta el afio 2007.

Vehiculos Pirafia lll y IV en todas las versiones, desarrollados por
Mowag. El Pirafa Ill ha sido ordenado por Espafa, Suecia,
Dinamarca e Irlanda. General Motors tiene los derechos de fabri-
cacion para Norteamérica y Oceania, teniendo en estos momen-
tos una demanda de 905 vehiculos para exportacion, estando
prevista una adquisicion por el US Army de unas 2.000 unidades.
Asimismo tienen licencias de produccion Alvis y RDM technolo-
gies.

Vehiculo 6x6 Pandur, de la austriaca Steyr, con una produccién de
250 unidades en los ultimos seis afos, incluyendo la venta en
Estados Unidos de 50 unidades para pruebas. En la actualidad
tiene en desarrollo una version Pandur Il con versiones 8x8.

GTK/MRAV/PWV. Proyecto cooperativo entre Alemania, Reino
Unido y Holanda, que se encuentra en fase de desarrollo en estos
momentos.

VBCI (Vehicule Blindé Combat d’Infanterie), vehiculo 8x8 destinado
a sustituir al AMX-10, producto del abandono francés del programa
cooperativo MRAV/GTK; supondra la construcciéon de unas 700
unidades entre GIAT y Renault a construir a lo largo de la década.

VAB (Veéhicule de lI'avant blindé). En la actualidad existen méas de
5.000 unidades en servicio en su version 6x6, fabricados por GIAT.
La empresa ha propuesto un plan de modernizacion con nuevas
consolas, suspension reforzada y un aligeramiento gracias a la uti-
lizacion de nuevos materiales.

VEXTRA 105, vehiculo de reconocimiento desarrollado por GIAT, en
version 8x8, equipado con un cafidén de 105 mm. Incorpora una
version del FINDERS, sistema de mando y control similar al del
carro Leclerc.



En el campo de vehiculos blindados sobre cadenas la situacion es bien
parecida con diversos modelos en produccion y desarrollo:

CV90. Vehiculo de Combate de Infanteria desarrollado por
Hagglunds Suecia con una version de exportacion denominada
CV9030 que esta operativa en Noruega desde 1995 con 104 uni-
dades y que ha sido seleccionada por Finlandia (150 unidades) y
Suiza (180 unidades). Suecia dispone en la actualidad de 300 vehi-
culos CV9040.

Pizarro/Ulan. Desarrollado conjuntamente por Santa Barbara
Sistemas y Steyr, es un vehiculo de combate de infanteria, que
actualmente estd operativo en Espafia con 144 unidades de un
requerimiento total de unas 400 unidades, y en Austria, donde esta
en ejecucidon un contrato para producir 112 vehiculos con entregas
previstas hasta el afio 2004. En su version de carro ligero ha sido
vendido a Tailandia (16 unidades).

SPZ 3, de transporte blindado desarrollado por Krauss Maffei. El
gjército aleman tiene previsto adquirir 400 unidades hasta el afio
2008.

Dardo. Desarrollado por el consorcio lveco-Oto para el Ejército ita-
liano que tiene un requerimiento de unas 900 unidades.

Warrior, desarrollado por la antigua GKN Defence; se han entrega-
do al Ejército britanico 789 vehiculos y a Kuwait 254. Una version
denominada Warrior 2000, ha sido desarrollada para cumplir los
requerimientos del Ejército suizo.

Stormer30, carro de combate ligero y de reconocimiento desarro-
llado por Alvis y lanzado en 1997.

Frente a esta situacion en Estados Unidos destaca Unicamente el
Bradley en sus dos versiones, el M2 de combate de infanteria y el M3 de
caballeria, habiéndose fabricado desde 1981, 6.720 de vehiculos de
ambas clases.

En conclusion, se hallan al menos 14 empresas con capacidad para
construir e integrar blindados en sus diferentes versiones. Segun las esti-
maciones mas optimistas en los préximos quince aflos se construiran en
Europa no méas de 1.500 carros de combate y unos 5.000 blindados, un
negocio que apenas superara los 20.000 millones de Euros, a repartir
entre veinte contratistas principales y unos cincuenta subcontratistas de
primer nivel.



LA EVOLUCION DE LA FUNCION DE PRODUCCION

Un somero analisis de la evolucion de costes de los carros de comba-
te constituye la mejor muestra del cambio radical que se esta producien-
do en la funcion de produccion de los carros de combate y blindados en
general. Asi, mientras un carro M60 A3 costaba a finales de los setenta 1,5
millones de dolares, en la actualidad un carro Leopard 2 puede ascender
a unos 5,5 millones de dolares. Sin duda, la introduccién de complejos
sistemas de control de tiro, observacion, mando y control y comunicacio-
nes, que en la actualidad suponen aproximadamente un 25% del coste
total de un carro, y un 15% del coste de un blindado, tiene mucho que ver
con la citada evolucion.

Si analizamos los dos carros mas avanzados existentes en Europa, el
Leclerc y el Leopard, observaremos una compleja red de subsistemas que
implica en cada caso a mas de veinte compafias suministradoras. Sin
embargo, y dando mayor extension al fendmeno de la fragmentacion, y a
diferencia de lo que ocurre en otros sectores de la Defensa, cada carro
dispone de sus propios subcontratistas que han desarrollado equipos ad
hoc para cada modelo de carro, de tal forma que apenas se aprovechan
economias de escala a este segundo nivel.

Asi, cada uno de los carros europeos citados dispone de un cafidn
propio diferente de los demas y fabricado por una empresa local. Si ana-
lizamos los sistemas de control de fuego, solo coincide el sistema de
Thales y SAGEM en los carros Challenger y Leclerc; mientras que el
Leopard incorpora equipos de STN Atlas y Zeiss, el Ariete ha elegido a la
italiana Galileo como proveedora. Asimismo cada carro lleva un motor
diferente construido por empresas nacionales, situacion que se repite en
el caso de la autoproteccion para cada modelo.

Solamente existe cierta comunalidad en la adquisicion de las cadenas
y la transmision en los que las empresas alemanas Diehl y Renk son sumi-
nistradores casi Unicos a nivel europeo.

Esta circunstancia no puede ser ignorada en cualquier proceso de
racionalizacion del sector, y sin duda una fusion entre contratistas princi-
pales acarrearia serios movimientos a este nivel de suministradores de
equipos de alta sofisticacion, aunque su mayor diversificacion permitiria
cubrirse de una necesaria pérdida de presencia en este mercado, espe-
cialmente para las menos competitivas.



LOS PROYECTOS COOPERATIVOS

A diferencia de otros sectores de la industria de Defensa, en este
campo apenas han existido proyectos cooperativos entre varios paises,
de tal forma que la gran mayoria de los carros y blindados que hoy en
estan en servicio en los ejércitos europeos, son desarrollos enteramente
nacionales, con un grado de internacionalizacion muy inferior a los siste-
mas aerospaciales o navales. Solamente, en los ultimos afios ha comen-
zado a existir una tendencia a la cooperacion, que se inicio a través de
desarrollos bilaterales como el caso del Pizarro/Ulan, codesarrollado por
Santa Barbara y Steyr de Austria. En la actualidad el proyecto colaborati-
vo mas importante del sector lo constituye en MRAV/GTK/PWYV, de acuer-
do con las denominaciones britanica (Multi Role Armoured Vehicle), ale-
mana (Gepanzertes Transport-Kraftfahrzeug) y holandesa (Pantser Wiel
Voertuig). Con una produccion inicial estimada en unos 2.500 vehiculos,
este programa ha sido asignado a la OCCAR y es gestionado por un con-
sorcio industrial denominado ARTEC GMBH, formado por Alvis, Krauss
Maffei-Wegmann, Rheinmetall Landsysteme y Stork de Holanda.

Este programa, en sus comienzos era mucho mas ambicioso al englo-
bar a Francia, que abandono el proyecto para desarrollar uno enteramen-
te nacional, el VBCI, que implica en este momento una orden inicial de
construccion de 200 unidades cuyas entregas comenzaran en el afo
2006, estando previsto disponer a final de este afio del primer prototipo y
con unas previsiones de adquirir 700 vehiculos.

Recientemente, y siguiendo un estudio realizado por IVECO sobre un
vehiculo ligero multipropdsito, se firmd un acuerdo entre la firma italiana y
la britanica Alvis para la introduccion del vehiculo en el Reino Unido. Italia
tiene en la actualidad un requerimiento de unos 2.500 vehiculos de estas
caracteristicas mientras que la demanda en Reino Unido podria alcanzar
las ochocientas unidades. En la actualidad este vehiculo es un blindado
con versiones 8 x 8 y 6 x 6, con funciones de transporte de material y
comando, permitiendo el desarrollo de otras variantes. Su capacidad de
carga sera de hasta 8 toneladas e incorporara un sistema modular inde-
pendiente de tal forma que se podran intercambiar piezas completas en
menos de una hora.

Por otra parte, existen proyectos pseudocolaborativos como la pro-
duccién de 235 carros Leopard 2 en Espafia, gracias a un acuerdo de coo-
peracion industrial entre las empresas esparfiolas y alemanas, y la fabrica-



cion bajo licencia en el exterior de vehiculos Pirafia, tanto en Estados
Unidos, bajo la denominacion LAV lll, como en Brasil y Reino Unido.

El éxito comercial tanto del Pirafia como del Leopard, han abierto la via
a multiples ejemplos de exportacion bajo las formulas de cooperacion
expuestas para el caso espafiol. En el caso del carro aleman este mode-
lo lo encontramos en Holanda, que a través de la empresa RDM esta pro-
cediendo a modernizar sus carros Leopard 2 A 5 a la version A6; en Suiza,
en donde la industria local participa de forma activa en el programa de
construccion, y Suecia. En este ultimo caso, Hagglunds terminé el pasa-
do 25 de marzo de entregar la serie de 120 carros Leopard 2 S, bajo la
denominacion sueca Srtv 122.

En el caso del Pirafia, existen licencias de produccion en varios paises
como Chile y Brasil, mientras que para la version 1V, Alvis ha adquirido
ciertos derechos produccion. Estos acuerdos han permitido a la empresa
suiza vender mas de mil vehiculos en quince paises.

EL DESEMBARCO NORTEAMERICANO

La fragmentacion y la inferior posicién relativa de las empresas europe-
as frente a las de Estados Unidos, han conducido a un proceso de desem-
barco de las empresas norteamericanas en Europa, buscando sobre todo
estar bien posicionadas para los movimientos futuros. Sin duda puede afir-
marse, que es este sector el que en estos momentos, Si exceptuamos a
Francia, implica un mayor grado de colaboracién transatlantica.

En la actualidad dicha presencia se articula a través de diversas adqui-
siciones que se han producido en apenas los ultimos cinco afos. Asi
United Defense ha adquirido Bofors Defence de Suecia; General
Dynamics posee el 25% de la austriaca Steyr y ha adquirido la espafiola
Santa Barbara, y por ultimo, General Motors Canadé es propietaria de la
suiza MOWAG.

En los Gltimos meses se viene especulando sobre la eventual adquisi-
cion de General Motors Canadéa por General Dynamics. Este hecho ten-
dria importantes consecuencias sobre Europa ya que implicaria incorpo-
rar a la suiza MOWAG y sus vehiculos Pandur y Pirafia a una eventual sub-
sidiaria norteamericana en Europa que competiria directamente contra los
grandes grupos europeos.
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TENDENCIAS EMPRESARIALES Y GENERAL

Las restricciones presupuestarias de los noventa, tardaron en afectar
al proceso de reestructuracion de la industria terrestre europea, que ape-
nas inicio timidos pasos a finales de la década. Por una parte, por el man-
tenimiento de programas, aungue reducidos sobre sus planteamientos ini-
ciales, que ha permitido una supervivencia de las compafiias; y por otra,
gracias a la subsistencia de empresas publicas que han sobrevivido gra-
cias a los subsidios estatales.

Todavia es pronto para hablar de un proceso de racionalizacion del
sector en el ambito transnacional, ya que los escasos movimientos pro-
ducidos han tenido solamente un impacto nacional, si exceptuamos las
adquisiciones norteamericanas en Europa, que han venido a complicar
aun mas el necesario proceso de reestructuracion ya que no existen inten-
ciones por parte de los accionistas norteamericanos de integrar a sus filia-
les europeas en grandes grupos continentales que potencien la capacidad
de sus competidores y diluyan su capacidad de influencia en Europa.

Reino Unido

En un proceso iniciado en 1998, con la fusion entre Alvis y GKN
Defence, se ha alcanzado un objetivo de racionalizacion nacional con la
adquisicion de la parte de blindados de Vickers por Alvis, de tal forma que
so6lo existira una unica empresa del sector en Reino Unido.

El nuevo gran grupo europeo del sector, a pesar de la finalizacion de la
entrega de los carros Challenger 2, y a la espera de nuevos contratos para
el modelo desarrollado para la exportacién, tiene una activa participacion
en proyectos cooperativos como SIKA junto a Lockheed Martin, para un
nuevo vehiculo de reconocimiento, el citado MRAV junto a Holanda y
Alemania y los acuerdos de colaboracion con Mowag para el Pirafia IV y
con IVECO para un vehiculo multipropdsito. Asimismo tiene en produc-
cion y desarrollo otros vehiculos con una cartera de pedidos que invita a
pensar en un cierto dominio del sector en Europa, a pesar de que su
demanda interna, a la vista de la dimension de sus Fuerzas Armadas, es
muy inferior a la de Francia y Alemania.

Asimismo, y dentro de una tradicional politica de acercamiento a los
paises escandinavos, Alvis adquirié la sueca Hagglunds Vehicle AB,
fabricante de los blindados sobre cadenas CV-90 y los vehiculos de



montafia de la familia BV 206, con una gran penetracion en el mercado
nordico.

Alemania

Alemania mantiene en la actualidad dos grandes grupos en el sector,
que han surgido de diversos acuerdos de fusiones y adquisiciones que
arrancan en el afio 1999. Asi, el uno de enero de 2000 se materializé la
fusion entre Krauss Maffei y Wegmann. Por su parte Rheinmetall adquirio
Kuka y Henschel formando Rheinmetall Landsysteme, que a su vez adqui-
ro la suiza Contraves.

En estos momentos, la mayor preocupacion entre las empresas del
sector y el propio gobierno es la situacion accionarial de algunas empre-
sas que pueden afectar de forma muy notable al futuro industrial aleman.

En el caso Krauss Maffei, tras la adquisicion del grupo Mannesman,
por Vodafone que poseia un 49% del capital, se decidié que dicha parti-
cipacion fuera adquirida por Siemens. Sin embargo, Von Pierre, maximo
ejecutivo de Siemens ha declarado su intencién de vender su participa-
cion en Krauss Maffei, lo que abre posibilidades para la entrada de los
grandes competidores americanos, ya sea General Dynamics o United
Defense. Sin embargo, la perspectiva que se abre paso de forma mas evi-
dente es la adquisicion por Rheinmetall, ya que la familia propietaria de
esta compainiia, los Rochling han manifestado su seria intencion de fede-
rar a la industria alemana. Sin duda la union entre dichas compainiias cre-
aria un gran gigante europeo, pero que se mantendria todavia muy lejos
de las cifras norteamericanas.

En el caso de las compafias alemanas ha llamado poderosamente la
atencion el hecho de que a pesar de manifestar una dura oposicion a la
adquisicion de Santa Barbara por General Dynamics, mantienen una larga
tradicion de colaboracién con empresas norteamericanas. Asi el carro
Abrams equipa un motor MTU y el cafidon de 120 mm de Rheinmetall. Por
otra parte, Krauss Maffei esta trabajando junto a Boeing y SAIC en el dise-
flo de la futura plataforma comudn de carro y blindado.

La segunda lucha importante en estos momentos se produce en rela-
cion con la participacion britanica y alemana en el capital de STN Atlas,
empresa de electronica que fabrica gran parte de los sistemas que equi-
pan al carro aleman. En 1998, Rheinmetall decidié incrementar su partici-



pacion en la compaifiia pasando de un 26% a un 51%, mientras que Bae
Systems retiene un 49%. En la actualidad se esta discutiendo la des-
membracion de las actividades de STN Atlas, llevando la parte relativa a
sistemas terrestres a Alemania, y dejando la actividad en el campo de
simulacion y electrénica naval bajo el control de Bae Systems.

Francia

En Francia las cosas se encuentran en el mismo estado de hace veinte
afos, con un fuerte predominio de GIAT, que contindia siendo publica y con
fuertes pérdidas, y ciertas actividades englobadas en pequefias companias
como Panhard & Levassor, Ateliers de Construccions Mecaniques de
L’Atlantique y Renault. En la actualidad existen diversos programas en curso
en Francia que garantizan una cierta actividad nacional para los proximos
afos, aunque las expectativas a medio y largo plazo dependeran de la
capacidad de generar una fuerte demanda interna y de la blisqueda de los
cada vez mas inaccesibles mercados exteriores, y de la privatizacion de
GIAT que le abriria las puertas a la cooperacion con otras empresas euro-
peas.

Otros paises

En el resto de paises, apenas se han producido movimientos empre-
sariales de algun tipo por lo que subsisten companiias dedicadas al amplio
segmento de plataformas terrestres, practicamente en todos los paises de
la Union Europea. Esta tendencia a la fragmentacion tiene su ultimo hito
en el contrato del Ejército griego para adquirir 170 carros Leopard 2HEL
gue implicaréa la potenciacion de Hellenic Vehicles Industry SA que tiene a
su vez en desarrollo un vehiculo de combate de infanteria.

Esta circunstancia concurre en los paises del Este de Europa que for-
maran parte de la Union Europea en los proximos afos y que disponen de
capacidades notables en este campo. Asi Rumania y Polonia tienen capa-
cidades de integracion de carros de combate y blindados, mientras que la
Republica Checa y Esvolaquia disponen de ciertas actividades de moder-
nizacion y mantenimiento de blindados.

El futuro de los carros de combate y blindados esta en estos momen-
tos en entredicho dada las exigencias de alta movilidad que hoy deben
cumplir las Fuerzas Armadas.
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En estos momentos Reino Unido ha realizado los primeros ensayos de
un campo de proteccion eléctrico que con un peso de dos toneladas
opere como un blindaje tradicional de 20 toneladas. Asimismo los futuros
proyectos FRES (Future Rapid Effects Systems) del Reino Unido y FCS de
Estados Unidos, incorporaran un blindaje de ceramica muy novedoso.
Estas innovaciones son las que pueden dar lugar a un gran salto tecnolo-
gico que acabe con la estructura actual del mercado.

EMPRESAS Y CAPACIDADES EN EL SECTOR EUROPA OCCIDENTAL

Pais Empresa Productos Capacidad
Alemania KMW Leopard 2 Integracion
Rheinmetall Fennek
Spz 3
GTK
PZH-2000
Austria Steyr Pandur Integracion.
Ulan
Espafia SBS Leopard 2 E Integracion
Pizarro
BMR
Finlandia Patria XA-200 Integracion
Francia GIAT Leclerc Integracion
Panhard VBCI
Renault AMX-10
Holanda RDM Leopard 2 Modernizacion
Fennek
Italia Iveco Oto Melara Ariete Integracién
Centauro
Dardo
Puma
MLV
Noruega Hagglunds Moelv CV-90 Integracion
Suecia Bofors Strv 122 Modernizacion
Hagglunds Veh. CVva0
Suiza RUAG Leopard 2 Integracion
MOWAG Pirafia
Eagle
Reino Unido Alvis vehicle Challenger 2 Integracion
Warrior
Scarab
Stormer
Scopion
AS-90




CONCLUSIONES

La situacion del sector de la industria europea terrestre no presenta
una tendencia clara hacia una consolidacion como la producida en el sec-
tor aerospacial; como mucho puede producirse una cierta racionalizacion
en Alemania, aunque seguiran subsistiendo demasiados programas en
curso lo que propicia la fragmentacion actual. El abandono de Francia del
proyecto MRAV/GTK, es la prueba palpable de la dificultad de la consoli-
dacion a nivel continental incluso cuando, como en este caso, coinciden
los requerimientos operativos.

Por su parte, Estados Unidos esta haciendo sus deberes con un claro
proceso de consolidacion nacional y una fuerte implantacion en Europa,
especialmente en empresas pequeias y medianas que ven en el socio
norteamericano un respaldo tecnoldgico y un mercado de gran dimension,
frente a las expectativas que se le presentan en el marco de programas
cooperativos con los gigantes europeos.

A ello se une que mientras que Europa sigue manteniendo un concep-
to tradicional del carro de combate, el gobierno norteamericano ha adju-
dicado recientemente al equipo formado por Boeing y SAIC, la segunda
fase del Futuro Sistema de Combate Europeo para el disefio de una pla-
taforma comun para diversas familias de blindados, y que marcard una
nueva linea en la que los aspectos tecnoldgicos seran predominantes
como prueba el hecho de su adjudicacion a empresas de alta tecnologia
y no a un fabricante tradicional como General Dynamics. En este progra-
ma participa Krauss Maffei tanto en el disefio y construccion de la plata-
forma como en gran parte de los equipos, lo que prueba una vez mas el
buen funcionamiento del vinculo transatlantico en este campo.

Espafa, con la venta de Santa Barbara a General Dynamics ha abier-
to esta via hacia el otro lado del Atlantico, aunque sera necesario que la
empresa sea competitiva para su supervivencia y ello pasara por merca-
dos externos a Europa, dada la situacion continental y a que ningun pais
esta dispuesto a renunciar a sus capacidades.

En cualquier caso la reduccion de la demanda que quedara centrada
en paises como Grecia o Turquia que a su vez quieren impulsar sus indus-
trias locales, implicara una necesaria reestructuracion de un sector cuyo
exceso de capacidad puede cifrarse en un 40% de la actual.
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LA INDUSTRIA NAVAL MILITAR EN EUROPA

Por Jose MARIA GARCIA ALONSO

INTRODUCCION Y METODOLOGIA

El primer problema que nos surge al tratar de estudiar la industria naval
europea de la defensa desde una perspectiva fundamentalmente econoé-
mica es su dificil acotacion y conocimiento, que resulta casi imposible si
se pretende hacer de manera precisa. Esa dificultad se debe a cuatro
razones basicas: en primer lugar, por no existir tal referencia en las clasi-
ficaciones econdmicas de las actividades productivas, lo cual supone ine-
xistencia de informacién estadistica agregada relativa al sector, y como
consecuencia, la dependencia de informaciones cuantitativas y cualitati-
vas de dudosa fiabilidad, sobre todo, aunque no solo por eso, por la con-
fidencialidad y escaso rigor con los que se manejan los datos sobre la
actividad militar a nivel empresarial. En segundo término, porque algunas
importantes empresas que poseen astilleros para la construccion de
buques de combate son conglomerados industriales muy complejos y
diversificados. Este es el caso de la britAnica BAE Systems, que ademas
de controlar la VSEL (1), es una de las mas importantes constructoras
europeas de aviones de combate, de misiles, torpedos, plataformas
terrestres y, a través de otras sociedades en las que participa o controla,
de armamento ligero, electronica, etc.. En tercer lugar, porque otras
importantes empresas del sector —caso de la italiana Fincantieri y la

(1) Vickers Shipbuilding & Engineering Ltd., construye los submarinos nucleares de ataque
de la clase Astute, fragatas tipo 23 , destructores clase 45, buques anfibios y auxilia-
res.
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espafiola |zar— trabajan tanto para el mercado civil, como para el militar.
En cuarto término, porque al ser el buque militar —como el civil— un pro-
ducto sumamente complejo, los astilleros militares dependen para toda
una larga serie de sistemas (electrénica, propulsion, comunicaciones, arti-
lleria, misiles, etc.) de otras industrias que llamaremos suministradoras, a
las cuales es preciso afadir la industria complementaria (mal llamada
auxiliar), que presta al astillero productos y servicios de toda clase, con un
importante valor, por cuanto en los ultimos afios los constructores nava-
les tienden a subcontratar con esa industria satélite (2) mas de la mitad del
coste del buque, convirtiendo de esa forma el astillero —civil o militar—
en un gran integrador de sistemas y componentes muy diversos.

Como consecuencia de todo lo anterior, en este trabajo se ha optado
por seguir una determinada linea metodoldgica. Consiste en ocuparnos,
inicialmente, de la construccion naval en su conjunto, ineludible marco de
referencia, analizando de forma resumida sus caracteristicas, situacion
actual y tendencias, para luego centrarnos en la construccion naval mili-
tar como un caso particular del general, examinando sus rasgos basicos
y problemas especificos actuales, junto a las lineas de cambio que se vis-
lumbran en su futuro inmediato.

EL SECTOR NAVAL
Delimitacion

Aunqgue a primera vista parece identificarse claramente lo que es la
industria de construccién naval, conviene delimitar con precision su ambi-
to. En un sentido estricto, consideraremos como tal a la construccion,
transformacion y reparacion de buques y artefactos flotantes off shore.
Sin embargo, en un sentido amplio habria que incluir dentro de este sec-
tor a la comunmente denominada industria auxiliar (término desafortuna-
do que preferimos sustituir desde ahora por el de complementaria, como
ella misma prefiere autodenominarse), que podria definirse como el con-
junto de actividades industriales y de servicios, imprescindibles para la

construccion de algo tan complejo como es un buque moderno, que se
realizan o prestan dentro y fuera del astillero.

A buena parte de estas actividades complementarias cabe considerar-
las como satélites, en cuanto que su labor esta dirigida, de forma prefe-

(2) Sobre ella profundizaremos més adelante, al referirnos a las caracteristicas de la cons-
truccién naval.
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rente y a veces exclusiva, a prestar servicios o procurar componentes al
astillero. La fuerte interconexion técnica y econdémica entre éste y la indus-
tria complementaria es similar a la que se da en otros sectores fabrican-
tes de materiales de transporte, como las del automovil y la aeronautica.
No obstante, dada su variedad y complejidad, las excluimos de nuestro
estudio por razones fundamentalmente estadisticas, optando asi por la
delimitacion estricta.

Para precisar con rigor el ambito del sector utilizaremos como herra-
mienta la Clasificacion Nacional de las Actividades Econdmicas de 1993,
elaborada segun las normas establecidas por el Reglamento 3037/1990
de la actual Union Europea. De acuerdo con este criterio, la industria naval
comprende —en un sentido estricto— la construccion, transformacion,
reparacion y mantenimiento de los siguientes tipos de buques:

— De uso comercial (de pasaje, cisternas, cargueros, transbordado-
res, etc.)

— De guerra.

— De pesca.

— Aerodeslizadores.

— Plataformas de perforacion flotantes o sumergibles.

— Estructuras flotantes (barcazas, gabarras, pontones, etc.).

Asimismo, incluye el desguace naval y la construccion y reparacion de
buques de recreo, muy poco relevantes en términos economicos en los
paises europeos. Quedan expresamente excluidas la fabricacién de moto-
res navales y la de instrumentos y aparatos de navegacion, si bien la pri-
mera suele estar controlada de forma directa en las empresas europeas
del sector.

Tipos de producto y segmentacion del mercado

La detallada relacion de productos fabricados por el sector que acaba
de mencionarse, ya nos da algunas pistas sobre los diferentes mercados,
que simplificadamente podemos dividir en:

A) De bugues mercantes, para el transporte de todo tipo de mercan-
cias a granel, en contenedor o sobre plataformas. Se incluyen tam-
bién los buques de pasajeros y las plataformas para la extraccion
de hidrocarburos off shore. Este mercado es, con diferencia, el mas
importante desde el punto de vista econdmico, suponiendo en el
ultimo decenio alrededor del 95% de la construccién de buques
civiles.
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B) De buques pesqueros, dedicados a la captura de peces y crusta-
ceos, mediante cualquier tipo de arte, y a su manipulacién, conser-
vacion e industrializacion. Aunque a nivel mundial su importancia
es reducida, tiene bastante relevancia dentro de los constructores
europeos, ya que controlan la mitad de la oferta mundial de este
tipo de buques.

C) De buques militares, donde predomina claramente el componente
nacional sobre el internacional. En este segmento, el papel de las
compras gubernamentales a sus propios astilleros es decisivo den-
tro de todos los paises que disponen de una marina de guerra
medianamente significativa. Las ventas al exterior, realizadas exclu-
sivamente a los paises del Tercer Mundo, estan condicionadas por
criterios mas politicos que econdémicos. Por las peculiaridades del
producto no existen datos fiables.

D) Reparacion, mantenimiento y transformacion de buques, se trata de
un mercado bastante rigido ligado al tamafio y envejecimiento de
las flotas. A diferencia de lo que suele ocurrir en el ambito civil, en
donde aparecen factorias especializadas en esta labor, en la ver-
tiente de la defensa se hace en los arsenales y astilleros militares.

En el caso europeo, las principales empresas dedicadas a la construc-
cién naval militar suelen estar también en el de buques mercantes.

LA CONSTRUCCION NAVAL: ASPECTOS GENERALES

Caracteristicas basicas: especial consideracion desde
la perspectiva de la defensa

En la construccion naval, como sector economico, puede identificarse
una serie de rasgos generales o caracteristicas basicas que lo singulari-
zan dentro del tejido productivo de un pais. Resumiremos las que juzga-
mMOos como mas relevantes en los siguientes puntos:

1. Industria de sintesis. Los astilleros son factorias en donde se incor-
poran al casco o plataforma —que se suele construir en gradas o
en dique seco del astillero— todo un conjunto de componentes y
subsistemas muy diversos: propulsion, electronica, acondiciona-
miento, elementos de carga/descarga, etc. En el caso de buques de
combate, se agregan a la plataforma, ademas de algunos de esos
componentes, subsistemas de armas, sensores, comunicaciones,
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supervivencia, de mando y control, hospitalarios, de reparacion,
etc. En los astilleros tecnolégicamente mas avanzados la construc-
cion se hace de forma modular, ensamblandose partes del casco y
superestructuras con la mayor parte de los componentes ya inte-
grados. En definitiva, el astillero es una planta industrial en donde
se construye la plataforma o casco y en donde se ensamblan los
multiples componentes y subsistemas de los que constan los
actuales buques.

Producto singular. En bastantes ocasiones, el bugue que se cons-
truye es un producto singular o Unico, distinto de cualquier otro
buque. Esto se debe a las especificaciones que los armadores (en
la construccion civil) o los gobiernos (en el caso de la militar) impo-
nen al astillero constructor. La produccion en serie no existe, al
menos en el sentido que este término tiene en la industria, que
suele fabricar miles o decenas de miles de unidades perfectamen-
te iguales. En ocasiones pueden construirse dos , tres o0 mas
buques similares, pero suelen darse algunas diferenciaciones entre
ellos. En la construccion militar, solo en contadisimos paises pose-
edores de una gran flota de combate aparecen series homogéneas
de mas de cinco o seis buques. En este aspecto, la industria naval
difiere radicalmente del resto de la industria manufacturera (incluida
la de fabricacién de material de transporte, a la que pertenecen los
astilleros), en donde la cadena de montaje es sustancial a la misma
en todas sus variantes.

Producto de elevado valor unitario y largo tiempo de construccion.
El bugue como producto acabado tiene un elevadisimo precio y su
construccion se prolonga a lo largo de bastantes meses, e incluso
entre tres y diez afnos si se trata de una unidad de combate de
porte medio o grande (portaaviones, fragatas y destructores, anfi-
bios LPD y LHD, por citar algunos).

En el ambito civil, y a pesar de la distorsion en los precios que oca-
sionan los constructores coreanos y japoneses, pueden manejarse,
con cierta prudencia, los siguientes valores: petrolero VLCC
(280.000 TPM), entre 80 y 95 millones de dolares; bulkcarrier
Capesize (155.000 TPM), entre 30 y 32 millones de ddlares; meta-
nero LNG (125.000 metros cubicos), de 210 a 230 millones. En el
ambito militar, una fragata espafiola, clase F-100, costara alrededor
de 370 millones de dolares; el Unico portaaviones nuclear europeo
—el francés Charles De Gaulle— ha costado 2.720 millones de
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dolares; un portaaviones nuclear, clase Nimitz mejorado (como el
CVN-77), puede superar los 5.000 millones; finalmente, un subma-
rino nuclear de ataque, de la clase Seawolf tiene un coste de unos
2.200 millones, si bien la primera unidad de la serie esta por enci-
ma de los 3.200 millones de dodlares. Frente a estos precios actua-
les aproximados, los de los mas modernos aviones de combate de
la Gltima generacion pueden acercarse a los siguientes valores, que
nos sirven de comparacion: un JSF puede salir entre 28 y 38 millo-
nes de délares la unidad (segun sea CTOL o la version navalizada);
un Eurofighter, alrededor de 55 millones de délares y un F-22 mas
de 80.

En el ambito civil, con plazos de construccion de entre 14 y 20
meses, esto tiene importantes repercusiones en |o referente a finan-
ciacion, pues suele exceder ampliamente las capacidades de la
empresa constructora, que Unicamente cobra cuando entrega el
buque, por lo que tendra que recurrir a la financiacion externa. La
capacidad de esas empresas para obtener financiacion (o facilitarla
al armador), en condiciones de plazos y tipos de interés atractivos,
es un elemento clave de su competitividad para obtener pedidos. En
el ambito militar esto explica el reducido nimero de buques de un
mismo tipo o clase que se pueden financiar con los menguantes
presupuestos de defensa que padecen casi todas las marinas mili-
tares europeas. Asi, Francia ha tenido que renunciar a su segundo
CVN, aun cuando se trata de un buque de dimensiones bastante
inferiores (40.600 t.) a las del ultimo Roosevelt de los norteamerica-
nos (98.000 t.). Es obvio, que para muchas marinas militares resulta
incluso prohibitivo afrontar el coste de una fragata moderna (3.000
t.), decantandose por la compra de unidades de segunda mano
levemente modernizadas —si es que quieren disponer de una flota
oceanica— o limitandose a adquirir patrulleros costeros.

4. Industria ciclica. La industria naval, como ya sefial6 en 1939 un eco-
nomista de la talla de Timbergen, es uno de los sectores producti-
vos mas afectados por las oscilaciones coyunturales de la econo-
mia, cuyo impacto repercute de forma amplificada en la cartera de
pedidos, e inmediatamente en su nivel de actividad. Dado que los
ciclos militares (3) no coinciden con los econdmicos, pues estan

(3) Con este término nos referimos a las tendencias a medio y largo plazo de los gastos de
defensa.
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influidos por la situacién estratégica internacional o regional, puede
resultar atractivo para una empresa dedicada a la construccion
naval compaginar la actividad civil con la militar, porque ello ayuda
a laminar o aplanar los picos que se presentan en la cartera de
pedidos (4).

5. Sobrecapacidad permanente. Este rasgo es, en buena medida, una
consecuencia del anterior; pero también de la estrategia competiti-
va de los paises de Extremo Oriente (Corea, Japon y China, espe-
cialmente), y del caracter de industria vital y de prestigio que gene-
ralmente se le atribuye, esto es, de industria estratégica desde la
perspectiva econdmica. En lo relativo a los astilleros militares, tal
sobrecapacidad —que implica una baja productividad del factor tra-
bajo— se explica también por razones estratégicas, pero de indole
defensiva, y porque la reduccion de los presupuestos militares ha
generado un considerable excedente de capacidad productiva.

6. Industria polar. Se define asi aquella que, ademas de contar con
numerosos e importantes eslabonamientos hacia atras (actuando
como cliente de toda una serie de sectores econémicos), tiene —
por su posicion en el entramado productivo— capacidad potencial
de arrastre de todo el tejido industrial, por tanto, de toda la econo-
mia nacional. Este importante rasgo de la industria naval se puede
apreciar mediante el analisis input-output, y se ha verificado para
varios paises europeos a través de los correspondientes estudios.

Unicamente a titulo de ejemplo y sin pretender exhaustividad, cita-
remos como principales sectores productivos de los que es cliente
relevante la construccion naval, los siguientes: energia eléctrica,
industria siderurgica, metalurgia no férrea, fabricacion de productos
metalicos (estructuras, herramientas y caldereria), fabricacién de
maquinaria no eléctrica, fabricacion de maquinaria eléctrica y de
equipo electrénico, industria de la madera y del mueble, fabricacién
de articulos de caucho y plasticos, pinturas y barnices, servicios a
las empresas, servicios de investigacion y crédito y seguros.

7. Impulsora de actividades satélites. La denominacion de industrias
o actividades satélites de una principal es un término acufiado por

(4) Sobre la funcién anticiclica de la produccion militar, en general, y la naval, en particular,
puede verse la obra de Topp, D. “Defence Industries: a global perspective”. Routledge,
London and New York, 1988, pags. 41-42.
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Hirschman (5), para referirse a aquellas factorias industriales o ter-
ciarias que surgen al amparo de una planta industrial de gran tama-
fio —principal— con la que estan conectadas a través de eslabo-
namientos hacia atras o hacia delante. Se da, sobre todo, en el
caso de las industrias de sintesis, como la aeronautica, la naval o el
automovil. Se trata, en general, de pequefias empresas suministra-
doras o clientes de la principal, con la que estan ligadas comercial
y técnicamente, y cuya cifra de negocio depende total o parcial-
mente (pero siempre de forma mayoritaria) de la actividad de la
principal, hasta el punto de aparecer o desaparecer con ella.

En el caso concreto de los astilleros europeos, estas actividades
satélites han experimentado en los ultimos afios un notable creci-
miento, al socaire de la obligada tendencia a reducir costes y
aumentar la productividad via reduccién del empleo, subcontratan-
do actividades que antes se hacian por el propio astillero.

De alta intensidad tecnologica. Uno de los errores mas reiterados es
la consideracion de esta actividad econdmica como de tecnologia
baja/media, idea que ya casi se ha convertido en un mito que se
repite con bastante frecuencia. Su origen posiblemente se debe a
la irrupcidon con éxito de nuevos paises productores no europeos,
algunos de los cuales —casos de Taiwan, China, Brasil y, muy
especialmente, de Corea del Sur— lo han hecho con una gran agre-
sividad, haciéndose con importantes cuotas de mercado. No obs-
tante, examinando la lista de los principales constructores navales
puede apreciarse que, en gran medida, se corresponde con la de
los paises industriales mas avanzados, dato que constituye una pri-
mera, aunque tosca seal.

Lo relevante es que en los ultimos decenios el buque —civil y mili-
tar— se ha convertido en un producto complejo, dotado de infini-
dad de componentes de muy avanzada tecnologia. Es en el ambi-
to militar donde la sofisticacion de los subsistemas ha alcanzado su
mas alto nivel, aproximandose bastante a los que utilizan los mas
modernos aviones de combate.

Vid. “La estrategia del desarrollo econémico”, Fondo de Cultura Econdmica, México,
1961, pags. 108 y ss.
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La globalizaciéon del mercado internacional

La construccion naval tiene como producto fundamental el buque y
como principales clientes a las empresas navieras o armadores, que
explotan sus buques en abierta competencia mundial y exigen el mismo
grado de apertura para la oferta de los astilleros. Esto ha hecho que a lo
largo de los ultimos decenios hayan desaparecido casi todas las barreras
gque obstaculizaban la existencia de un mercado global y competitivo para
buques de uso civil, a lo que se ha unido la libertad de abanderamiento y
de registro de buques, que han servido para que los armadores minimicen
sus costes laborales vy fiscales. Sin embargo, esta simetria de mercados
libres que tiene el armador solo afecta al constructor naval en lo referente
a su mercado de venta, pues el coste del bugue se genera en un merca-
do nacional de mano de obra y de productos y servicios de la industria
complementaria, cuya globalizacion no puede alcanzar, por toda una serie
de motivos, un nivel analogo al del mercado de buques.

La liberalizacion del mercado internacional se ha complementado con
un alto grado de transparencia, facilitada por las mejoras en las comuni-
caciones. Actualmente cualquier armador puede conocer con detalle la
oferta de los potenciales astilleros suministradores, realizandose su selec-
cion y la contratacion final del producto de forma personal y directa, evi-
tando las agencias intermediarias.

El caracter personal de la contratacion de buques ha reforzado algu-
nos aspectos tradicionales de esta actividad productiva, que sigue resis-
tiéendose a la estandarizacién que ha afectado a otros productos compa-
rables, como el avidn comercial. Asi pues, la globalizacién del mercado no
ha propiciado la fabricacion en serie de buques, pues, aunque se trata de
un mercado altamente competitivo, esta intensamente personalizado.

Los astilleros aun son intensivos en mano de obra, pese a los consi-
derables avances técnicos que se han dado en este sector, por lo que
dependen bastante en cuanto a costes de los niveles salariales y la regla-
mentacion laboral del pais donde se ubican. Por esto, en los de Europa
Occidental que cuentan con una construccion naval importante, los
gobiernos han tratado de proteger a este sector del dumping laboral de
los paises de Extremo Oriente mediante subsidios directos, Gltimamente
bastante cuestionados.

La demanda mundial de nuevas construcciones depende, en primer
término, de las necesidades de transporte maritimo, que son funcion del
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comercio internacional y, a su vez, éste mantiene una estrecha vinculacion
con la coyuntura econémica de los paises industriales, que son los gran-
des generadores del trafico internacional. En segundo lugar, depende del
volumen total de la flota mercante mundial; de su estructura por edades,
gue condiciona en un momento dado las necesidades de reposicion; del
tonelaje amarrado o no utilizado; de la evolucion del nivel de los fletes y
del de los precios de las nuevas construcciones.

La experiencia nos muestra que también influyen en la demanda otros
factores ligados a acontecimientos politicos, como la interrupcion de la
grandes corrientes de trafico o las tensiones internacionales. Como ejem-
plo del primero tenemos el extraordinario impacto positivo que sobre la
cartera de pedidos tuvo el cierre del canal de Suez en 1967, como conse-
cuencia de la tercera guerra arabe-israeli, o Guerra de los Seis Dias, que
tuvo como efecto inmediato multiplicar por tres la distancia a recorrer por
los petroleros que transportaban crudos desde las terminales del Golfo
Pérsico hasta los puertos europeos. Como ejemplo del segundo pueden
mencionarse los efectos del boicot norteamericano a la venta de cereales
ala URSS, como consecuencia de su intervencion en Afganistan, que pre-
sion6 al alza los fletes al desviarse traficos hacia paises exportadores de
granos mas alejados de la URSS que los EE.UU., como Argentina o
Australia, lo que a su vez motivo un aumento notable de la cartera de pedi-
dos de graneleros.

Principales paises productores y ventajas competitivas
en la construccion naval

Hasta 1975 la oferta estuvo muy concentrada, repartiéndose entre los
astilleros de Europa Occidental y de Japon casi el 90% de las nuevas
construcciones de forma equilibrada. Con el hundimiento del mercado
naval por el impacto de la crisis energética y econémica de mediados de
los afos setenta, ese panorama cambio de forma muy acusada, emer-
giendo Corea del Sur como gran constructor de buques, manteniéndose
Japon, aunque con dificultades, como el primer pais en cuanto a entregas,
nuevos contratos y cartera de pedidos, y hundiéndose los astilleros euro-
peos en una larga y profunda crisis.

Japoén es, desde hace casi medio siglo la primera potencia del plane-
ta en la construccion naval. Aunque la crisis de los setenta afecté mucho,
y durante mas de un decenio, a los astilleros japoneses, cuya produccion
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en 1988 era solo del 30% de la que lograron en 1975, en la Ultima déca-
da han recuperado gran parte de la capacidad que tuvieron. La fortisima
competitividad japonesa se basa, en buena medida, en su alto grado de
integracion: industrial, financiera y estatal, aunque todos las empresas
estan en manos privadas. Los principales astilleros —Mitsubishi,
Sumimoto, Ishikawajima Harima, Kawasaki, etc.— trabajan tanto para el
mercado civil como para el militar, formando parte de grandes grupos
industriales, denominados zaitbatsu, lo que les proporciona una gran esta-
bilidad y un intenso flujo tecnoldgico interno. A la vez, esos grupos indus-
triales tienen importantes conexiones a entidades bancarias que les faci-
litan la financiacion y ventajas comerciales. En el plano oficial, la cons-
truccion naval y la marina mercante estan coordinadas por el poderoso
Ministerio de Transportes y sus principales agencias, que establecen las
lineas preferentes de desarrollo y las impulsan mediante cuantiosos sub-
sidios, sobre todo a la investigacion tecnoldgica, lo que permite evitarlos
en la fase productiva final (como ocurre en los astilleros europeos), hacién-
dolos opacos.

Desde el punto de vista de la organizacion industrial, los grandes asti-
lleros actian como lideres respecto a los pequefios y a la industria com-
plementaria, canalizando grandes compras y distribuyendo el trabajo.
Ademas, gozan de la enorme ventaja de tener cautivo al mercado naviero
japonés, que por si solo genera casi la cuarta parte de la contratacion
mundial de nuevos buques.

En definitiva, los astilleros japoneses, dotados de excelentes y moder-
nas instalaciones, con una alta capacidad de disefio, eficiente planifica-
cion, elevada tecnologia y con una mano de obra cara, pero muy cualifi-
cada, controlan en torno al 40% del mercado mundial, tanto en términos
GT, como en CGT (toneladas compensadas, indice que mide la compleji-
dad tecnoldgica de un buque).

Corea del Sur, que era un insignificante constructor naval en los afos
sesenta, ha experimentado a partir de principios de los setenta un creci-
miento extraordinario, que llega, sin solucion de continuidad, hasta hoy.
Tan espectacular expansion productiva ha sido el resultado, primero, de
un eficaz y ambicioso programa de desarrollo industrial, disefiado y pro-
mocionado desde instancias estatales; después, del intenso aprovecha-
miento de las ventajas competitivas del pais: bajos salarios, alta produc-
tividad basada en unas duras condiciones de trabajo (unas 2.500 horas de
trabajo anual, mas de 700 que en Europa Occidental), masiva incorpora-
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cion de tecnologias fordneas y una férrea organizacion industrial basada
en grandes conglomerados —los chaebols— con bastantes similitudes al
caso japonés. Sobre esta base general, los grandes astilleros coreanos:
Daewoo SB, Hanjin Industries SB, Hyundai Heavy Industries, Korea SB,
Korea-Tacoma, etc.; han desarrollado una agresiva estrategia expansiva
basada en precios muy reducidos para productos de tecnologia
media/baja, como grandes petroleros (VLCC y ULCC), bulkcarriers, porta-
contenedores, etc. En la actualidad, su cuota del mercado mundial de
buques de nueva construccion se situa en torno al 33%, en términos GT,
y del 23% en CGT, lo que evidencia su especializacidon en los segmentos
del mercado de buques con baja tecnologia.

La construccion naval en Europa Occidental —el conocido como Grupo
AWES (Assciation of West European Shipbuilding)— ha seguido una senda
inversa a la coreana, perdiendo buena parte de la cuota del mercado inter-
nacional que tenia hace tres decenios. Actualmente, el Grupo AWES con-
trola en torno al 15% de ese mercado en términos GT, y un 23% en CGT.
Sin duda, la oferta europea es la mas afectada por las practicas competi-
tivas coreanas, que ultimamente utiliza de forma desleal la devaluacion del
won para reforzar su tiron descendente en los precios.

La sobrecapacidad productiva de los astilleros europeos, privados de
clientes, ha obligado a realizar duras reconversiones, dependiendo de las
primas a la construccién naval establecidas por casi todos los gobiernos
para hacer frente a la dura competencia de los paises asiaticos.

Dentro del Grupo AWES se identifica por su importancia la asociacion
CESA (Council of the European Comunity Shipbuilders Associations), que
engloba a todos los constructores navales de la Unién Europea. Aunque
ambas agrupaciones tienen su propia organizacion, como todos los
miembros de la segunda lo son también de la primera, y ademas consti-
tuyen la abrumadora mayoria, la relacion y los vinculos son estrechos.
Ademas, a lo largo de los aflos CESA se ha convertido en un importante
polo de relaciéon, entendimiento y cooperacion, tanto es asi, que los asti-
lleros de los paises comunitarios han pasado de una gran dispersion y
desconocimiento mutuo inicial a convertirse en un grupo bastante cohe-
sionado.

En los ultimos decenios Alemania ha sido la nacién que ha conserva-
do un rango preeminente de forma mas estable, con una cuota del mer-
cado mundial del 4,4%, en GT, y del 6,2% en CGT. A continuacion figuran
Italia, Holanda, Dinamarca y Espafia, con unas capacidades unitarias en
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torno al 1,5%, en GT, y del 2 al 2,5% en CGT. Espafia, aunque perdio la
primacia que tuvo a principios de los setenta (cuando lleg6 a ser el tercer
constructor naval del mundo), mantiene en los ultimos afios un apreciable
volumen de contratacion basado en buques gaseros y con una importan-
te cuota en el segmento de buques pesqueros, en el cual sigue siendo uno
de los mayores constructores mundiales. Italia, por su parte, domina el
segmento de cruceros. Francia, que ha decaido bastante, esta algo por
debajo de los anteriores.

Los casos extremos del declive europeo son el Reino Unido y Suecia.
El primero, que lleg6 a ser el primer constructor naval en las décadas ini-
ciales del siglo pasado, hoy ocupa un lugar muy modesto. Suecia, segun-
do constructor del mundo en los afios sesenta y setenta, tras Japon, prac-
ticamente ha desaparecido como tal, al retirar el gobierno los subsidios a
sus astilleros.

En el resto del mundo son destacables los casos de China y Taiwan,
gue han emergido en el Ultimo decenio como importantes constructores,
sobre todo el primero, a favor del bajisimo coste de su abundante mano
de obra. Por el contrario, los EE.UU. son hoy un pequeiio constructor en
el ambito civil, centrandose sus principales astilleros, que han contado
con el mas alto nivel de subsidios, en la actividad militar.

Lo sorprendente es que fueran los EE.UU., a principios de la década
de los noventa, el pais promotor del denominado Acuerdo OCDE para la
supresion de las ayudas a los astilleros. Que el gobierno norteamericano
diera tal paso se explica porque su industria naval, al beneficiarse ante-
riormente de los grandes contratos de la era Reagan, hizo innecesarios los
altos subsidios de los que habian gozado, suprimiéndose en su mayor
parte; sin embargo, al reducirse los contratos militares al finalizar la Guerra
Fria, los astilleros no podian volver a la construccién civil compitiendo con
los asiaticos.

El Acuerdo OCDE se firmo el 21 de diciembre de 1994, pero no ha lle-
gado a entrar en vigor precisamente por la falta de ratificacion de los
EE.UU., su promotor, que incumpliendo una de las clausulas béasicas del
citado Acuerdo —la standard still priod— ha introducido nuevas ayudas a
su industria. Por el contrario, la Comision Europea, firme partidaria de la
desaparicion de los subsidios a la construccion naval, tras prolongar la
vigencia de las ayudas nacionales durante algunos afios, ha decidido su
supresion, sin que las opacas subvenciones que reciben los astilleros de
los paises de Extremo Oriente hayan desaparecido.
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En definitiva, los astilleros europeos, centrados dentro de la construc-
cion civil en los segmentos del mercado tecnolégicamente mas avanza-
dos, su ultimo reducto; desprovistos de las imprescindibles ayudas publi-
cas, quizas definitivamente, que les permitian hacer frente a las irregula-
res practicas competitivas coreanas y de otros paises asiaticos, contem-
plan los pedidos militares como un elemento compensador que les per-
mita laminar los agudos dientes de sierra que presenta el mercado civil.

LA INDUSTRIA NAVAL MILITAR EN EL MUNDO COMO MARCO
DE REFERENCIA

Consideraciones generales y caracteristicas basicas

La industria naval militar participa de las caracteristicas basicas apun-
tadas para la construccion naval en general y, ademas, cabe predicar de
ella unos rasgos especificos que la diferencian de esa y, simultaneamen-
te, la acercan a la industria de la defensa globalmente considerada.

Obviamente, hacer consideraciones generales sobre esta actividad
industrial, teniendo en cuenta su heterogeneidad, implica bastantes ries-
gos, por ello, los rasgos que aqui asignaremos a este sector tienen vali-
dez general, pero con excepciones.

El primer rasgo que cabe predicar de la industria naval militar es su
caracter estratégico, lo que implica que los astilleros militares surgen y se
justifican por razones de seguridad e independencia nacionales. En este
sentido, el objetivo fundamental con el que se crean y se mantienen en acti-
vidad, es el de lograr la maxima autonomia posible de cada Estado a la hora
de adquirir bugques militares, relegandose otras consideraciones de politica
econdmica o industrial a un lugar secundario. También se vinculan a estas
actividades sentimientos mas o menos difusos, como el prestigio nacional.

El segundo rasgo es el papel dominante de la propiedad publica o
estatal de los astilleros militares, algo muy relacionado con el rasgo ante-
rior, del que escapan Unicamente los grandes constructores navales nor-
teamericanos, britdnicos, japoneses alemanes y coreanos, por citar los
casos mas relevantes. En ocasiones la imbricacion publica es tan fuerte
que se trata mas que de sociedades estatales de arsenales de la respec-
tiva marina.

El tercer rasgo es la fortisima dependencia de un solo cliente, en la
inmensa mayoria de los casos unico comprador de lo que fabrica el asti-
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llero. Obviamente, tal relevante cliente es el respectivo ministerio de
defensa o directamente la armada del pais donde se ubica el astillero. No
existen excepciones dignas de consideracion, aunque en determinados
segmentos del mercado naval militar se dan casos de astilleros con una
importante cartera para la exportacién, que complementa las adquisicio-
nes nacionales, las cuales condicionan las ventas al exterior, pues los
gobiernos desconfian de productos que no hayan sido previamente incor-
porados a la marina del pais exportador. Cuestion distinta, aunque rela-
cionada, es el caso de las exportaciones indirectas, que se dan cuando
una marina retira por obsolescencia técnica o militar, buques que pone a
disposicion de paises aliados, o con algun vinculo, a precios casi simbo-
licos. Dado el alto coste de tales sistemas de armas, esto resulta bastan-
te ventajoso para el Estado comprador, que habitualmente carece de
recursos para abordar la compra de unidades de nueva construccion, a lo
gque suma unas exigencias estratégicas y unos condicionantes técnicos
menos elevados que los de la potencia vendedora. También para esta
resulta atractiva la venta o cesion, tanto por razones politicas de influen-
cia, como por obvias razones economicas.

La cuarta caracteristica es el extraordinario encarecimiento experi-
mentado por los buques militares, especialmente los de combate, como
consecuencia de su creciente complejidad. Lo que condiciona su elevado
coste no es la plataforma naval, sino los subsistemas de armas, sensores,
comunicaciones, mando y control, supervivencia, etc. La propia integra-
cion de todos esos subsistemas es, de por si, una labor sumamente com-
pleja, solo al alcance de los astilleros militares que trabajan para las prin-
cipales marinas. Adicionalmente, ese fuerte encarecimiento del buque de
combate, unido a la reduccién de los presupuestos de defensa ocurrido
durante la década de los noventa, ha acortado el volumen de pedidos de
cada clase de buques, con la consiguiente pérdida de economias de
escala, factor afiadido de encarecimiento.

La reducida elasticidad-precio de la demanda es el quinto rasgo basi-
co, especialmente aplicable a las adquisiciones de las mayores potencias
navales. Y es que las compras se realizan siguiendo razones estratégicas
y estrictas especificaciones técnicas de la marina del pais, mas preocu-
pada por la eficacia del buque que por su precio, pues al fin y al cabo, lo
que se persigue es la disuasion o la superioridad frente al hipotético pais
enemigo, sacrificandose incluso el nimero de unidades a comprar a cam-
bio de un incremento de su capacidad militar.
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Un dltimo rasgo cabe afadir, es la dudosa existencia de efectos spin
off sobre el sector civil de construccién naval. A diferencia, por ejemplo,
de lo que sucede en la industria aeronautica civil, claramente beneficia-
da por los avances técnicos conseguidos en el desarrollo de aviones mili-
tares, en el caso de la construccion naval, los beneficios civiles de los
avances en materia de defensa estan poco claros. Sirva para ilustrar esta
duda el completo fracaso de la propulsién nuclear aplicada a buques
mercantes.

La segmentacion por tipos de buques del mercado naval militar

La mayor parte de las marinas de guerra, y muy especialmente las mas
poderosas, estan constituidas por un conjunto bastante heterogéneo de
buques, tanto de combate como auxiliares. Estos ultimos, aunque no siem-
pre cuentan con sistemas de armas, o si disponen de ellos suelen ser bas-
tante simples, resultan imprescindibles para la operatividad de las flotas de
combate, pues aportan ayuda logistica vital para mantenerse en el mar
durante amplios periodos de tiempo sin tener que regresar a la base, lo que
resulta fundamental cuando las operaciones requieren largos desplaza-
mientos, algo cada vez mas frecuente en las marinas de caracter oceanico.

Siguiendo las clasificaciones mas habituales distinguiremos los
siguientes tipos de buques, que a su vez condicionan o segmentan el
mercado: portaaviones, submarinos, navios de combate mayores, buques
de combate menores, buques para la guerra de minas, buques anfibios,
auxiliares y de servicio.

Examinaremos, aunque de forma no exhaustiva, la demanda (potencial
o real) y la oferta dentro de cada uno de los citados segmentos, exclu-
yendo de nuestro analisis los paises que pertenecieron a la zona del
socialismo real —algunos aun lo practican— especialmente los casos de
Rusia y China. Asimismo, tampoco nos ocuparemos del segmento de
buques auxiliares y de servicio, pues su construccion es factible en cual-
quier astillero y, dada su gran heterogeneidad, carece de sentido hablar de
un mercado concreto.

Portaaviones

Son buques cuya mision basica es el transporte y empleo de aviones
de combate, aunque no son los Unicos que llevan y operan aeronaves.
Dentro de ellos se diferencian dos tipos, conocidos por las siglas CV y
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CVV. Los primeros, ademas de ser de mayor tamafio —mas de 30.000 t.
de desplazamiento— cuentan con medios para el lanzamiento y recupe-
racion de todo tipo de aviones de combate navalizados (CTOL) (6). Este
tipo de buques, debido a su elevadisimo coste, Unicamente esta al alcan-
ce de las marinas de las grandes potencias, por lo que su mercado es
extraordinariamente restringido, siendo los EE.UU. el Gnico pais que los
construye en series limitadas.

Desde la perspectiva de la oferta, el gran astillero norteamericano
Newport News Shipbuilding es, con mucha diferencia, el principal cons-
tructor, produciendo tres unidades de propulsion nuclear (CVN) de algo
mas de 98.000 t. cada decenio. Su productividad es tal que desde la
puesta de quilla a la entrega solo transcurren entre 55 y 60 meses, tiem-
po en el que un astillero europeo solo construye un destructor de unas
6.000 t. Francia, y mas concretamente el astillero de Brest (de la estatal
DCN), es el otro constructor de portaaviones nucleares, pero solo ha pro-
ducido una unidad y ha tardado once afos en conseguirlo, siendo, ade-
mas, de muy inferior porte (40.600 t.) al de los CVN norteamericanos. Otra
nacion que ha construido este tipo de buque, pero sin propulsion nuclear,
es la antigua URSS, en el astillero Chernomorsky, actualmente pertene-
ciente a Ucrania, cuya marina, restringida a las aguas interiores del mar
Negro, no prevé en un futuro ningun tipo de buque de estas caracteristi-
cas.

Quienes si tienen previsto iniciar a lo largo de la presente década la
construccion de este tipo de buques son el Reino Unido (sin determinar
astillero ni compafiia, mostrando su interés por el proyecto BAE Systems
y Thales) y la India, en el astillero de Cochin Shipyard Ltd. La marina bri-
tdnica planea construir dos portaaviones de propulsién convencional, de
entre 30.000 y 40.000 t., con un grupo aéreo de 50 aeronaves.

Potencialmente otros paises, como Japon (con una importante tradi-
cidon que se remonta a las décadas anteriores a la Il Guerra Mundial), Italia
y Espafia, podrian estar en condiciones de construir este tipo de buque,
aunque por muy diversas razones de indole politica, técnica y econdémica
esto no es previsible, al menos a medio plazo. En los casos de Espaia e
Italia la experiencia de lIzar y Fincantieri de momento se limita a portaa-
viones con aparatos STOVL (7), por lo que precisarian de la asistencia téc-

(6) Conventional Trade-off and Landing.
(7) Short Take-off Vertical Landing.
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nica norteamericana para acometer el proyecto de un CV dotado de cata-
pultas para aviones CTOL.

El otro tipo de portaaviones es el conocido como CVV. Se trata de un
buque de bastante menor desplazamiento (entre 13.000 y 22.000 t.) que
los CV, Unicamente capaz de operar con aviones de combate STOVL (de
corto despegue sin catapulta y aterrizaje vertical, por tanto, de menores
prestaciones que los CTOL) y helicépteros de todo tipo. Debido a la limi-
tadisima oferta de ese tipo de aviones de combate, sélo existe un mode-
lo en el mercado, el Harrier (inicialmente desarrollado en el Reino Unido y
luego también fabricado en sus versiones mejoradas, el AV-8B Plus, por
los EE.UU., en colaboracion con ltalia y Espafia), todos los CVV actual-
mente operativos utilizan alguna o algunas de las versiones del citado
avion. A finales de la presente década, otro nuevo aparato STOVL entrara
en el mercado —el F-35— desarrollado como tal dentro del amplio pro-
grama norteamericano conocido como J.S.F, al que ya se han asociado
algunos paises europeos, entre ellos el Reino Unido, que tiene previsto
contar con ese avion de combate avanzado para los dos CV a construir
en un futuro proximo, pero que no estaran operativos hasta finales de la
proxima década, por lo que sus caracteristicas no son todavia definitivas.

Dentro del subsegmento CVV y desde el lado de la demanda, solo
cinco marinas disponen de este tipo de buque: Reino Unido, ltalia,
Espafia, India y Tailandia, siguiendo el orden cronoldgico de incorporacion
a sus armadas.

El Reino Unido cuenta con tres unidades de la clase Invincible (20.710
t.), en servicio desde hace unos veinte afios, construidos en los astilleros
Vickers (VSEL es hoy propiedad de BAE Systems) y en el de Swan Hunters
(actualmente cerrado).

Italia tiene un solo buque de estas caracteristicas, el Garibaldi (13.850
t.), entregado por el astillero Monfalcone (Italcantieri) en 1985 y esta cons-
truyendo desde 2001 en el astillero Muggiano, de la estatal Fincantieri, un
nuevo bugque denominado NUM (Nuova Unita Maggiore), con capacidad
aérea y anfibia, de un desplazamiento de 26.700 t.

Espafia cuenta también con un solo buque de la clase Principe de
Asturias, de 17.200 t. construido por el astillero de Ferrol de la E.N. Bazan
(hoy lzar) en la década de los ochenta. En el mismo astillero se construyo
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poco después el CVV de Tailandia, similar al anterior pero de menor porte,
siendo de destacar que se trata del Unico portaaviones construido para su
exportacion, hecho excepcional que refuerza la idea de mercados nacio-
nales casi cerrados para este segmento de buques. Aunque de momento
no existen planes para sustituir al Principe de Asturias, si hay, en cambio,
un proyecto de lzar relativo a un LHD, que coincide con el oficialmente
denominado bugque multifuncional de proyeccién estratégica, que parece
ser goza ahora de la maxima prioridad. Se trata de un buque de cubierta
corrida y sky-jump, aunando capacidad aérea para aviones STOVL y anfi-
bia.

El otro pais que dispone de un CVV es la India, pero se trata de un viejo
CV, acabado en 1959 en los astilleros britanicos Vickers, remodelado a
finales de los ochenta como CVV.

Para terminar este apartado, debe citarse el caso especial de Brasil,
que ha sustituido recientemente un viejisimo portaaviones britanico de los
afos cuarenta por el francés Foch, acabado en 1963, pero modernizado
parcialmente, cuya operatividad esta por ello muy limitada en el tiempo.
Esta nacion, junto con Argentina (que hasta hace poco cont6é con otra
vieja unidad de origen norteamericano, ya desguazada, y que dispone de
aviacion naval entrenada en el portaaviones brasilefio), pueden ser futuros
demandantes de un CVV, aunque su dificil situacion econémica hara casi
iImposible que esto ocurra en un futuro inmediato.

Submarinos

Dentro de este segmento de buques de combate tan especifico es
preciso diferenciar, al menos, tres tipos: submarinos nucleares lanzamisi-
les (SSBN), submarinos nucleares de ataque (SSN) y submarinos conven-
cionales o de propulsién diesel-eléctrica (SS).

Los dos primeros tipos, por sus propias caracteristicas, solo estan al
alcance de cinco marinas, que los construyen en los propios astilleros
nacionales. Asi pues, la demanda y la oferta son limitadisimas y coinci-
dentes a escala nacional. Dejando aparte los casos de Rusia y de China
(solo posee un SSN y tarddé 17 afios en terminarlo, aunque ahora proyec-
ta la construccion de cuatro SSBN), nos centraremos en los tres paises
occidentales que poseen y construyen este tipo de buques.

EE.UU. dispone actualmente de la mas numerosa flota de submarinos
nucleares, tanto de SSBN, como de SSN, que construye en largas series
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de decenas de unidades en dos astilleros: el de Electric Boat (propiedad
de la General Dynamics), especializado en este tipo de buques, y el de
Newport News Shipbuilding (hace poco adquirido por Northrop
Grumman), que se dedica a los grandes CVN y a SSN. Francia, con una
flota de submarinos nucleares bastante menos numerosa, construye sus
SSBN y SSN en el astillero de Cheburgo de la DCN, en series de cinco o
seis unidades. En el Reino Unido, es en el astillero de Barrow-in-Furness,
de VSEL, donde se construyen los submarinos nucleares britanicos, tam-
bién en series cortas, junto a otros tipos de buques, como destructores,
anfibios o auxiliares.

A diferencia de lo que sucede con los submarinos nucleares, en el
ambito de los convencionales existen dos amplios mercados transnacio-
nales, en parte residuo de los afios de la Guerra Fria. Por un lado esté el
de los paises del desaparecido Pacto de Varsovia y sus aliados no euro-
peos, dominado por las construcciones en astilleros ex-soviéticos, que
aparecen en las marinas de 12 naciones, pero actualmente en total decli-
ve. Por otro esta el que podriamos denominar mercado occidental,
mucho mas amplio y menos sujeto a restricciones politicas, dicho de otra
manera, un verdadero mercado transnacional. Desde el lado de la deman-
da, 28 estados cuentan con este tipo de buque en sus marinas y otros 4
aspiran a ello (Malasia, que acaba de contratar dos Scorpene a construir
por el consorcio formado por la francesa DCN y la espaiiola |zar, Arabia
Saudi, Emiratos Arabes Unidos y Tailandia). Desde el lado de la oferta,
aungue 13 de esos 28 paises cuentan con astilleros capaces de construir
submarinos, el mercado ha estado dominado desde hace tres decenios
por el astillero aleman de la H.D.W., en Kiel, con la clase 209 en sus dis-
tintas variantes, de la que se han vendido casi 60 unidades para once
marinas, aunque alguno de esos buques se han construido en astilleros
de Brasil, Corea del Sur o Turquia. A bastante distancia aparecen el asti-
llero de la Thyssen Nordseewerke, en Emden, y el francés de la DCN en
Cheburgo, cuyas clases Daphné y Agosta figuran en cuatro marinas,
aparte de la francesa.

Ademas de los citados existen otros astilleros destacables dentro de
la construccion de submarinos diesel-eléctricos, aunque su labor se diri-
ge fundamentalmente a satisfacer los requerimientos de las marinas de
Sus respectivos paises. Los mas importantes son los japoneses Kawasaki
y Mitsubishi, situados en Kobe, que en los ultimos dos decenios han lan-
zado 22 unidades con un total de 45.500 t de desplazamiento en superfi-
cie. A bastante distancia aparecen los astilleros europeos de Kockums y
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Karlskronavarvet (Suecia), Monfalcone (ltalia), Cartagena (Espafa),
Rotterdamse Droogdok Maaschappij (Holanda), Royal Dockyard
(Dinamarca) y Golcuk (Turquia), de los que nos ocuparemos mas adelan-
te. Fuera de Europa, cabe citar el astillero de Adelaida (del Australia
Submarine Consortium), el de Okpo (de la coreana Daewoo, recientemen-
te incorporada a este segmento de buques) y el ya citado Arsenal de la
Marina de Rio de Janeiro.

Navios de combate mayores

Se trata de un amplio segmento de buques de combate, bastante
numeroso tanto en las grandes marinas militares, como en las de tipo
medio. Dentro de esta categoria se incluyen cuatro tipos de buques: cru-
ceros, destructores, fragatas y corbetas, cuya catalogacion presenta hoy
bastantes dificultades, si bien en otras épocas resultaba bastante mas sen-
cillo en funciéon de su desplazamiento y el calibre de su artilleria principal.

En la actualidad, el término crucero se aplica al mayor buque de com-
bate de superficie, equipado con capacidad de mando control y comuni-
caciones e importantes sistemas de armas. Dejando aparte el peculiar
caso de Rusia, este tipo de buque solo aparece en la U.S. Navy, que cuen-
ta con 27 unidades de la clase Ticonderoga (de unas 9.500 t.), tras pasar
a la reserva los bastante mas pesados cruceros de propulsiéon nuclear de
la clase Virginia.

Los destructores son buques de menores capacidades que los cruce-
ros, desplazando entre 4.000 y algo mas de 9.000 t., que generalmente
actuan dentro de un grupo de combate dirigido por un crucero o como
buque principal de una fuerza aeronaval y anfibia dentro de las marinas
europeas.

Las fragatas son buques que suelen tener menores capacidades que
los destructores, dotados de sistemas de armas especificos (antisubmari-
nos o de otro tipo) y con un desplazamiento comprendido entre las 1.500
y las 5.000 t., si bien, en varias marinas europeas (Alemania, Espafa y
Holanda) se estan construyendo buques de unas 6.000 t. que reciben esta
denominacioén, pero que son equiparables a destructores. Otros paises,
como Japodn, catalogan todos sus buques de escolta como destructores,
independientemente de su desplazamiento.

Las corbetas son buques de menores capacidades de combate que
las fragatas, cuyo desplazamiento se sitla entre las 1.000 y las 2.000 t.
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Los cuatro tipos de buques incluidos que se acaban de citar presen-
tan perfiles de demanda muy diferentes, lo cual esta fundamental, pero no
exclusivamente motivado por costes muy desiguales, en parte proporcio-
nales al desplazamiento del buque, pero también relacionados con los sis-
temas que incorpora.

Aunque es imposible manejar datos reales de costes, dada la escasa
informacion existente y la imprecision de la que se publica, incluso en los
mejores medios especializados, si cabe hacer algunas consideraciones
generales sobre costes.

En principio, y esto siempre es aplicable a los buques de uso civil, el
coste de una unidad se incrementa con el desplazamiento, pero no de
forma proporcional, ya que existen evidentes economias de tamafio en la
construccion naval. Sin embargo, esto es solo aplicable al coste de la pla-
taforma naval, que supone, segun tipos, entre el 40 y el 70% del coste
total del buque. El resto es el coste de los distintos subsistemas (armas,
sensores, etc.) y el de su integracion, tanto mas elevado en términos
absolutos y relativos, cuanto mayor es el buque de combate. En este sen-
tido, se invierte la desproporcionalidad de los costes a la que nos referia-
mos al considerar Unicamente la plataforma, haciendo mucho mas costo-
sos los grandes buques de combate —caso de cruceros y destructores—
que los de menor desplazamiento, caso de fragatas y corbetas. En todo
caso, es preciso manejar estos términos con especial cuidado, pues exis-
ten apreciables diferencias entre las principales marinas a la hora de cata-
logar de una u otra forma sus buques, siendo especialmente confusa la
diferenciacion entre destructores y fragatas.

A lo anterior es preciso afiadir otro hecho: dentro de cada categoria
pueden darse notables diferencias de capacidad para el combate, y por
tanto, de coste. Para hacer frente a este problema puede utilizarse como
criterio lo que se denomina en el argot del sector el subfijo G, que se
afade a los acronimos que se emplean para diferenciar estos buques (8).
El citado subfijo G se aplica, dentro de los buques de combate incluidos
dentro de este segmento, a los que estan equipados con sistemas de
misiles de defensa de area contra aviones y misiles antibuque, con alcan-
ce superior a las 10 millas nauticas, lo que les permite no solo su autode-
fensa contra estos posibles agresores, sino también, la de los buques a
los que escoltan. En definitiva, esto les da un rango naval superior al de

(8) C, para cruceros; DD, para destructores; FF, para fragatas, y FFL, para las corbetas.
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otras unidades del mismo tipo, e implica, obviamente, unas capacidades
en armas, sensores, mando, control y comunicaciones elevadas, con un
coste bastante mayor al de otros buques de su mismo tipo.

Con tal bagaje podemos diferenciar, tanto desde la perspectiva eco-
némica, como de la de capacidad militar, dos subsegmentos dentro del
amplio espectro de buques de combate mayores que ahora nos ocupa,
desdefiando en parte los cuatro tipos inicialmente considerados. El primer
y mas importante subsegmento estaria constituido por los CG; los DDG
modernos (cuya entrada en servicio sea posterior a 1985) y tengan un
porte superior a las 4.500 t; finalmente, por las FFG de ultima generacion
(con entrada en servicio posterior a 1995 y dotadas de lanzadores de misi-
les verticales), con desplazamiento superior a las 5.000 t. El otro subseg-
mento lo integraria el resto, esto es, viejos DDG o de tamafio menor; todos
los DD, FF y FFL, y las FFG no incluidas en el grupo anterior.

Dentro del primer subsegmento el mercado es muy restringido, apare-
ciendo este tipo de buques solo dentro de la marina de los EE.UU., de
Japodn, de seis Estados de la Union Europea (Alemania, Espafia, Francia,
Italia, Holanda y Reino Unido) y de la India. Casi resulta superfluo aclarar
que esos nueve paises cuentan con astilleros capaces de construir tan
complejas y costosas unidades navales.

El caso de los EE.UU. es, con mucho, el méas relevante por toda una
serie de razones. En primer lugar, porque es el Unico que dispone de cru-
ceros, contando actualmente nada menos que con 27 CG de la clase
Ticonderoga. Asimismo, la U.S. Navy tiene en activo mas de 60 DDG con un
porte superior a las 9.000 t.: 24 de la clase Spruance que, aunque construi-
dos a finales de los setenta y principios de los ochenta, por sus excelentes
prestaciones militares deben incluirse dentro de este subsegmento, y 38 de
la clase Arleigh Burke, estando prevista la construccion de 19 adicionales.
Dos astilleros estan especializados en esas clases de buques, por un lado,
el de Ingalls, que produjo 35 Spruance en la década de los setenta; 13
Ticonderoga en los ochenta, y 15 Arleigh Burke, mas 5 Ticonderoga en la de
los noventa. Por otro, el de Bath Iron Works, que produjo 6 Ticonderoga y
un Arleigh Burke en los ochenta, y dos Ticonderoga y 21 Arleigh Burke en
los noventa, ademas de mas de dos decenas de FFG de la clase O.H. Perry
due no incluimos dentro de este subsegmento, pero que se citan para ilus-
trar su extraordinaria capacidad de construccion naval.

A mucha distancia aparece Japén, aunque esta nacion cuenta con una
poderosa pero poco conocida marina de guerra, en la que destacan los
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cuatro DDG de la clase Kongo, unicos fuera de los EE.UU. con desplaza-
miento superior a las 9.000 t. y, hasta hace poco, también los Unicos con
el avanzado sistema de combate Aegis. A ellos se suman otros cuatro
DDG de la clase Hatakaze, de menor porte (5.600 t.) y algo mas antiguos,
y los ocho en construcciéon de la clase provisionalmente conocida como
4.600. En total serdn 16 unidades a cargo de los astilleros de Mitbusishi
(en Nagasaki) y de Ishikawajima-Harima, en Tokio.

Dentro de los paises de la Union Europea, el Reino Unido no cuenta
hoy con ninguna unidad dentro de este subsegmento, ya que los 11 DDG
de la clase 42 (tipos A, B y C) son bastante viejos y su porte es inferior a
las 4.500 t. Sin embargo, tras su retirada en 1999 del proyecto Horizon,
que compartia con Francia e Italia, decidio la construccion de al menos 12
nuevos DDG de la clase 45, que se repartira entre los astilleros de Barrow-
in-Fourness y de Scotstum.

Francia cuenta actualmente con dos DDG de la clase Cassard (4.730
t.), relativamente modernos y tenia previsto construir cuatro de la clase
Horizon (6.400 t.), dos en el periodo 1997-2005 y dos mas tarde; pero la
construccion del primer lote se ha retrasado y las dos unidades del segun-
do se han cancelado.

Alemania todavia tiene en activo dos viejisimos DDG de procedencia
norteamericana, terminados a finales de los sesenta, que no considera-
mos. En cambio, si incluimos dentro de este subsegmento las tres FFG en
construccion avanzada, mas una cuarta prevista para mas adelante, de la
clase 124, de 5.690 t. Tres astilleros se reparten tan magro programa:
Blohm & Voss, HDW y TNSW.

Italia cuenta con dos DDG modernos, de la clase Durand de la Penne
(5.400 t.) y tiene previsto construir dos de la ya citada clase Horizon (6.500
t.) en el astillero Riva Trigoso de Fincantieri. No consideramos los dos
Audace por su considerable vejez.

Holanda no cuenta en su marina con DDG, pero las cuatro nuevas
FFG, clase Zeven Provincien, que se construyen en el astillero de Schelde,
encajan por su desplazamiento (6.048 t.) y por contar con lanzadores ver-
ticales de misiles dentro del subsegmento que nos ocupa.

Algo parecido se puede predicar del caso de Espafa, cuya Armada no
cuenta con DDG, pero que tiene en avanzado estado de construccion
cuatro FFG de la clase F-100 (5.802 t.) en el astillero de Ferrol, de la
recientemente constituida empresa lzar, resultado de la fusion en la E. N.
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Bazan y Astilleros Espafioles, ambas de propiedad publica. Estas FFG
estan dotadas de lanzadores verticales y cuentan con el sistema de com-
bate Aegis, por lo que la Armada Esparfiola se convierte en la segunda,
fuera de EE.UU., que se dota con este avanzado sistema, pero en buques
de bastante menor porte y con un coste sensiblemente inferior al de los
Arleigh Burke norteamericanos y al de los Kongo japoneses.

La India es el noveno pais con DDG, cinco unidades de la vieja clase
soviética Kashin, construidos en el actual astillero ucraniano de Nicolayev
durante los afios ochenta. Sin embargo, la razon béasica para incluirla en
el subsegmento es por los tres DDG —clase Delhi— de 6.700 t., reciente-
mente terminados en el astillero Magazon Dok. El periodo de construccion
de estas unidades ha sido extremadamente largo, 120 meses para la pri-
mera y 90 para las dos restantes.

Posiblemente a lo largo de la presente década dos nuevos paises se
agreguen al grupo, nos referimos a Corea del Sur, que ha ordenado hace
poco tres DDG de la clase KDX-II, dotados de Aegis, encargados al asti-
llero Hyundai de Ulsan, y Noruega, que ha encargado a lzar-Lockheed
Martin la construccion de cinco fragatas de menor porte que las F-100 y
dotadas del citado sistema de combate.

Los buques incluidos en el otro subsegmento son relativamente abun-
dantes, pues aparecen tanto en las marinas de los paises a los que nos
hemos referido en los parrafos anteriores, como en las de rango medio-
bajo, especialmente las fragatas, el escolta oceanico que por su poliva-
lencia y precio mas moderado suele constituir la espina dorsal de casi
medio centenar de marinas. Precisamente por ello, existe mercado trans-
nacional, pues bastantes naciones que disponen de fragatas y corbetas
en sus marinas carecen, en cambio, de la capacidad para construir uni-
dades modernas, por lo que tienden a adquirirlas en astilleros europeos.

Cuatro clases de fragatas han tenido cierto éxito en el mercado inter-
nacional a lo largo de las tres ultimas décadas. En primer lugar, la alema-
na Meko (construida por los astilleros HDW y Blohm & Voss), cuya lista de
clientes, en sus distintas versiones, esta formada por las marinas de
Argentina (4 unidades), Colombia (4), Grecia (una y tres mas montadas en
sus astilleros), Malasia (2), Nigeria (1), Polonia (la primera de una serie de
seis), Portugal (3) y Turquia(3). En segundo término, la espafiola
Descubierta, de la E.N. Bazan, que en distintos tipos ha sido adquirida por
las marinas de Egipto (2), Marruecos (1) y Portugal (7). En tercer lugar, la
francesa La Fayette, con 6 unidades para Taiwan y tres en construccion
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para Arabia Saudi, en el astillero de Lorient de la DCN. Finalmente, la ita-
liana Lupo, adquirida por Venezuela (6 unidades) y Peru (2).

Buques de combate menores

Dentro de este segmento aparece un amplio grupo de buques de
varios tipos que suelen recibir el nombre genérico de patrulleros, aunque
puedan presentar notables diferencias en cuanto a tamafo, armamento y
funciones. En bastantes ocasiones, incluso, habria que plantearse si estas
naves deben cumplir las estrictas especificaciones que se exigen a los
buques de combate vy, por ello, si no seria mas conveniente construirlas
en un astillero civil, por ejemplo, dedicado a buques de pesca, con los
cuales mantienen ciertos vinculos, puesto que es bastante frecuente que
los patrulleros se ocupen de la proteccion y vigilancia de las pesquerias
situadas en zonas mas o0 menos proximas a la costa, desde el mar terri-
torial a la zona econdémica exclusiva (ZEE).

Las diferencias en cuanto a tamafio son muy amplias, puesto que hay
patrulleros que superan con holgura las 1.000 t. de desplazamiento, acer-
candose incluso a las 3.000, mientras que otros estan por debajo de las
200 t. La mayoria solo son aptos para navegaciones en aguas costeras,
pero otros, los de mayor porte —denominados O.P.V. (Off-shore Patrol
Vessel)— son buques oceanicos capaces de desplazarse a largas distan-
cias y permanecer algun tiempo en ellas.

En cuanto a su aptitud para el combate también existen acusadas
divergencias. Los mejor dotados pueden contar con lanzadores de misi-
les antibuque, con los que pueden hundir o dafiar muy seriamente a un
descuidado buque de combate mayor, ya existe alguna experiencia al res-
pecto. Pero la mayoria solo esta dotada de una o dos ametralladoras
pesadas (en raras ocasiones disponen de un cafién de pequefio calibre),
cuyo uso es mas a efectos disuasorios, para detener a un pesquero que
faena ilegalmente o a una embarcacion dedicada a traficos delictivos, que
de combate. Las unidades mayores, que no siempre son las mejor arma-
das, pueden contar con un helicoptero ligero, o plataforma para su
empleo, para labores de vigilancia y enlace. En la mayor parte de las oca-
siones los sensores con los que cuentan son de doble uso.

En definitiva, se trata de buques de reducido coste, cuya construccion
es poco exigente desde el punto de vista tecnoldgico, estando, por tanto,
al alcance de una miriada de pequeios astilleros dispersos por todo el
mundo, sobre todo en paises de bajo nivel econdmico y reducida marina,
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los cuales afrontan tal tarea con la ayuda técnica de un pais industrial, a
partir de disefios desarrollados por astilleros especializados en este tipo
de buques, en particular europeos.

Dentro del peculiar mercado que presentan los buques de este seg-
mento, el mas amplio, abierto a la concurrencia y probablemente mas
transparente de todos, el astillero de la Lirssen, en Vegesak, es el de
mayor éxito, sobre todo durante las décadas de los setenta y ochenta,
cuando alcanzo su apogeo. A cierta distancia del anterior estan: el astille-
ro de San Fernando, de la E.N. Bazan; el de Cheburgo, de la CMN; tam-
bién, el de Southampton, de Vosper Thornycroft.

Buques para la guerra de minas

Desde que a comienzos del siglo pasado la mina submarina se convir-
tié en un arma letal para cualquier tipo de buque, numerosas marinas han
construido buques especializados tanto para el minado, como para el
desminado. Actualmente, como la labor de minado puede realizarse por
cualquier tipo de barco minimamente preparado (desde un submarino a
un pesquero camuflado), los buques que se incluyen dentro de este seg-
mento son, dentro de la guerra de minas, los dedicados a su busqueda,
identificacion y neutralizacion, y son conocidos como dragaminas o caza-
minas, segun el método operativo que utilicen. Se trata, en general, de
embarcaciones de pequeiio tonelaje (entre 400 y 1.000 t. de desplaza-
miento), pero muy sofisticadas desde el punto de vista tecnoldgico, tanto
porgue estan dotadas de plataformas especiales, como por sus avanza-
dos equipos de deteccion submarina (9). En sintesis, buques pequefios
pero caros, que ademas precisan de una dotacion muy cualificada.

Complejidad y coste hacen que este tipo de barcos solo aparezca en
las principales marinas militares, a diferencia de lo que sucede con los del
segmento anterior. A su vez, este hecho condiciona el mercado, que se
parece bastante al de los buques de combate mayores. Esto significa, por
un lado, que los paises con importante marina construyen sus propios
MCMV (Mine Counter Measures Vessel), y por otro, que exista un pequefio
mercado transnacional —de unidades nuevas o de segunda mano— cla-
ramente dominado por un reducidisimo nimero de modelos y astilleros.

(9) En este sentido, se afirma que lo que verdaderamente da valor operativo a un moder-
no buque cazaminas es su sonar y su vehiculo sumergible no tripulado de busqueda.
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El astillero mas importante por su éxito exportador es el italiano de
Intermarine, en Sarzana, con las clases Gaeta y Lerici, éxito que podria
haber sido mayor si su politica al respecto hubiese sido mas flexible,
puesto que hasta hace poco exigia que las unidades exportadas se cons-
truyesen integramente en su propio astillero. Esto parece haber cambiado
con los Huon australianos, un derivado del Gaeta del que se van a cons-
truir seis unidades por una joint venture formada por Intermarine y la
Australian Defence Industries, en Thorosby Bosin.

Otro astillero importante es el de Vosper Thornycroft, con las clases
Hunt y Sandown. En cuanto a la clase Tripartite, desarrollada y construida
conjuntamente por Bélgica, Francia y Holanda, también ha tenido algun
contrato para la exportacion.

Buques anfibios

Este segmento esté constituido por un amplio elenco de buques espe-
cializados en el transporte de tropas y de todos sus medios de combate,
incluso pesados, para su proyeccion sobre costa hostil, a la que pueden
acceder mediante desembarco en playa, o también, por desembarco ver-
tical, gracias a los medios de asalto aéreo que poseen algunos de estos
buques.

El conjunto es bastante heterogéneo al incluir desde buques con mas
de 40.000 t. de desplazamiento y con una gran capacidad para todo tipo
de helicopteros y aviones STOVL, hasta pequefios lanchones para
desembarco de personal que no alcanzan las 100 t.

Tomando en un sentido amplio este segmento de buques, puede afir-
marse que forman parte de casi todas las marinas de guerra, por peque-
flas que sean. Asi, por ejemplo, Gabon dispone de un LSM (1386 t.) y un
LCU (150 t.), y Brunei cuenta con dos LSM de 330 t. y otros LCU de 64.
Esto implica que su distribucion guarda bastantes analogias con la de los
patrulleros o buques de combate menores. Sin embargo, este enfoque
amplio tiene escaso interés, tanto desde el punto de vista economico,
como desde el punto de vista naval, pues un elevadisimo numero de mari-
nas que disponen de embarcaciones de desembarco de pequeiio o medio
tamafo son incapaces de efectuar operaciones de este tipo sobre una
costa hostil, cumpliendo unicamente los buques anfibios que poseen fun-
ciones auxiliares.
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Nos centraremos, por tanto, en los buques de desembarco de una
cierta entidad —mas de 1.000 t. de desplazamiento— que figuran clasifi-
cados en los siguientes tipos y categorias:

A) LPH, LHA y LHD.
B) LPD y LSD.
C) LST,LSMy LCU.

Los de la primera categoria son buques de grandes dimensiones (mas
de 20.000 t.), con capacidad para operar todo tipo de helicépteros, inclu-
So pesados, y aviones STOL. Solo dos marinas disponen actualmente de
este tipo de buques, la norteamericana, con 13 unidades de mas de
40.000 t. (clases Wasp y Tarawa), y la britanica, que Unicamente cuenta
con una unidad, bastante menor que las americanas (21.580 t.), y que,
ademas, no puede operar, o lo tiene dificil, aviones STOL, al carecer de
sky-jump.

Los de la segunda categoria son de menor porte —entre 8.000 y
20.000 t.— apareciendo ya en otras ocho marinas de cierta entidad, ade-
mas de en las dos ya citadas. Aqui podria hacerse una matizacion, en el
sentido de que en los ultimos dos decenios la tendencia es a construir
LPD con amplias cubiertas de vuelo para helicopteros, en lugar de LSD.

También aqui el predominio norteamericano es aplastante, al disponer
de 30 LSD de elevado porte y estar construyendo una serie de 17 LPD de
mas de 25.000 t. A mucha distancia le siguen las marinas importantes:
Reino Unido, con dos viejos LPD y dos més en construccion; Francia, con
cuatro LSD y otro mas en construccion; lItalia, con tres relativamente
modernos LPD; Espafia, con dos modernisimos LPD; Japon, con dos LSD
de reciente construccion, finalmente, Holanda, que cuenta con una unidad
gemela a las dos espafiolas. Ademéas de los citados, Brasil (dos LSD),
Grecia (un LSD) y Taiwan (tres LSD) disponen de este tipo de buques, pero
se trata de viejisimas unidades transferidas por EE.UU., construidas a
principios de los afios cuarenta. Solo dos de los tres LSD de Taiwan no
son anticuados, auque ya tienen treinta afos.

Los buques de la tercera categoria son de menores dimensiones que
los anteriores, pues estan entre las 2.000 y las 8.000 t., y tienen presta-
ciones mucho mas limitadas. Figuran en mas de una veintena de marinas,
dentro de las cuales predominan los viejos LST de procedencia nortea-
mericana (65 de las 125 unidades aldn en activo), algunos de los cuales se
construyeron en los afios de la Il Guerra Mundial.
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Resumiremos de forma sintética algunas de las ideas apuntadas en los
parrafos anteriores:

1)

2)

Este segmento de buques estd constituido por un conjunto muy
heterogéneo de unidades.

Casi todas las marinas cuentan con algun tipo de embarcacion anfi-
bia.

Las categorias de buques mas relevantes por sus prestaciones
operativas y por su coste mas elevado solo figuran en las principa-
les marinas.

La marina de los EE.UU. tiene un peso dominante dentro de este
segmento de buques, parecido al que goza dentro del de portaa-
viones. Cuantitativamente, su flota anfibia es mayor que la del resto
de las flotas anfibias sumadas. Considerando unicamente las tres
categorias antes mencionadas y los buques con menos de 30 afios,
las principales flotas anfibias por su desplazamiento son las
siguientes:

— EE.UU. 1.035.000 t.
— Reino Unido 82.250 t.
— Taiwan 56.760 t.
— Indonesia 45.420 t.
— Espana 44.730 t.
— Francia 40.760 t.
— Singapur 39.674 t.
— Japon 38.070 t.
— Italia 23.300 t.
— Australia 22.900 t.
— Grecia 22.000 t.

Gran parte de los buques anfibios de cierta entidad que tienen bas-
tantes marinas son de procedencia norteamericana. La mayoria son
LST cedidos o vendidos a bajo precio como excedentes de la U.S.
Navy, lo que refuerza ain mas el absoluto predominio norteameri-
cano en este segmento.

Obviamente, si la flota de los EE.UU. tiene un enorme tamafo y buena
parte de los anfibios que poseen bastantes marinas de todo el mundo son
de ese origen, se puede concluir que sus astilleros tienen un volumen de
producciéon que supera de forma abrumadora al del resto del mundo, con
las exclusiones apuntadas. En concreto son los astilleros de Ingalls, en
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Pascagoula, y los de Avondale, en Westwego (10), los que construyen este
tipo de buques. Cualquiera de ellos entrega mucho mas tonelaje en
buques anfibios que cualquier otro astillero, fuera de los EE.UU. sumando
todos los buques militares que construya.

En definitiva, el mercado de buques anfibios presenta acusadas dife-
rencias respecto a los de otros segmentos, por la descomunal dimensién
del mercado interior norteamericano y sus exportaciones indirectas a
buena parte de las marinas nacionales del mundo. El resto de los merca-
dos nacionales son muy reducidos, incluso en los paises de marina impor-
tante, y fuera de esto, practicamente no existe ni demanda ni oferta dig-
nas de consideracion.

LA INDUSTRIA NAVAL MILITAR EUROPEA

Evolucién reciente. La crisis de los 90, su diagnéstico

La industria naval militar europea ha pasado durante el ultimo decenio
por una dura prueba, al coincidir toda una serie de factores negativos que
han dejado sobre ella una profunda huella. Entre esos factores destacare-
mos, en primer término, la reduccién de los presupuestos de defensa
que, l6gicamente, ha afectado de forma desfavorable a los programas de
construccion naval en bastantes paises.

En segundo lugar, este sector se ha visto relegado como consecuen-
cia de los cambios estratégicos y tacticos derivados tanto del fin de la
Guerra Fria, como de los nuevos conflictos (Guerra del Golfo, desmem-
bracion de la antigua Yugoslavia), que han dado preferencia en casi todos
los paises al arma aérea sobre la naval y terrestre, resucitandose, si es que
estaban muertas, las ideas de Douhet.

En tercer lugar, la creciente complejidad de los buques de combate los
ha encarecido de forma notoria, afectando al tamafio —de por si reduci-
do— de las series de buques encargados. Puede pensarse que, desde el
punto de vista econdmico, esto no deberia haber afectado a los astilleros,
al compensar via precio la reduccion del numero de unidades a construi,
pero no ha sido asi, puesto que como se ha apuntado anteriormente, el

(10) Las dos empresas citadas pertenecen a Litton Industries, la cual a su vez ha sido
adquirida en 2001 por Northrop Grumman. Recientemente, este gran sistemista nor-
teamericano ha comprado Newport News Shipbuilding el dltimo gran astillero inde-
pendiente.
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encarecimiento del buque se ha debido a la complejidad de los sistemas
que incluye y estos, en la mayor parte de las ocasiones, no afectan al asti-
llero, sino a la industria electrénica, a la de comunicaciones, etc.

En cuarto lugar, se ha producido un endurecimiento de la competencia
en los mercados transnacionales, utilizados a veces como colchén para
compensar las oscilaciones de los pedidos gubernamentales, al surgir una
importante capacidad de construccion naval en los paises emergentes.

Finalmente, y esto afecta sobre todo a los que también se dedican al
mercado civil, ha continuado la dificil coyuntura para la construccion naval
iniciada hace ya casi tres decenios para los astilleros europeos, actual-
mente motivada por la desleal competencia de los astilleros del Extremo
Oriente.

A diferencia de lo que sucede en el ambito civil, donde existe un ver-
dadero mercado globalizado en el que los armadores contratan la cons-
truccidn de los buques que les interesan en el astillero que les presenta la
mejor oferta; en el militar no existe un auténtico mercado trasnacional, ya
gue debido a las peculiaridades del producto todos los paises que cuen-
tan con una marina de guerra grande o mediana construyen la totalidad o
la mayoria de los buques que precisan en sus propios astilleros militares.
Unicamente los que solo cuentan con una marina de reducido tamarfio
encargan —y no siempre— los buques que necesitan en astilleros forane-
0s. Asi pues, en el ambito naval militar, mads que de mercado mundial
habria que hablar de un conjunto de mercados nacionales, de mayor o
menor tamafio, separados por considerables barreras proteccionistas de
muy diversa indole, junto a un imperfecto mercado trasnacional por seg-
mentos de buques para los paises de reducida marina de guerra, en
donde los vinculos politicos tienen bastante mayor importancia a veces
que las condiciones econdmicas que ofrece el astillero.

La demanda mundial de buques militares ha experimentado en los ulti-
mos decenios un incremento al producirse la eclosion de numerosas matri-
nas en los paises del Tercer Mundo que se han independizado.
Actualmente se pueden cifrar en 127 las marinas que, al menos, cuentan
con mas de un buque armado mayor de 100 toneladas de desplazamien-
to. De ese total, entre 80 y 90 se han creado en las cuatro ultimas déca-
das. Sin embargo, a pesar de ese enorme crecimiento del numero de
marinas, el aumento de la demanda de buques ha sido inferior al que a
primera vista puede parecer, pues se trata de marinas de tamafio muy
reducido que solo cuentan, en la mayor parte de los casos, con unos
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cuantos patrulleros costeros y algun buque auxiliar. No se trata, por tanto,
de marinas oceanicas, sino de pequefias fuerzas navales pensadas para
tratar de controlar los recursos pesqueros y de otro tipo situados dentro
de su mar territorial, en la zona contigua y, en ocasiones, en la acufiada
por la lll Conferencia del Mar como Zona Econdémica Exclusiva.

Es cierto que la demanda de patrulleros ha crecido bastante, sobre
todo en los afos setenta y ochenta, y esto ha repercutido positivamente
sobre los astilleros de los paises europeos especializados en este seg-
mento del mercado. Pero también es cierto que, dada la relativa sencillez
de estos buques, apenas dotados de sistemas electronicos y de comba-
te (en ocasiones so6lo cuentan con un radar comercial y algunas ametra-
lladoras pesadas), su construccién esta al alcance de muchos paises de
bajo nivel de desarrollo, los cuales, con la ayuda técnica de un astillero
perteneciente a un pais industrial, realizan el montaje de los buques a par-
tir de un disefio adquirido a ese astillero. En este sentido, el crecimiento
de la demanda de buques de combate menores ha ido acompafiado de
un aumento de la oferta, al proliferar la aparicion de astilleros en paises del
Tercer Mundo.

Pero también se ha producido un fuerte crecimiento de la oferta al sur-
gir astilleros de bastante capacidad en paises de nivel intermedio; aqui
podemos incluir los casos de Brasil, Corea del Sur, Chile, India, Malasia,
Pakistan, Singapur, Taiwan y Turquia. Dentro del citado grupo de paises
son de destacar situaciones espectaculares, la mas relevante es la de
India, en cuyos principales astilleros (Cochin Shipyard, Hindustan SY,
Mazagon Dock o Garden Reach) se aborda la construccion de buques de
los segmentos superiores, como la de un CV de 32.000 t., varios SSN y
seis DDG de 6.700 t. A bastante distancia aparecen los casos de Brasil y
Corea del Sur. El primero cuenta con el importante astillero estatal Arsenal
de la Marina de Rio Janeiro, en la Isla das Cobras, en donde ademas de
construir submarinos convencionales con tecnologia alemana (de la clase
209/1400), fragatas de proyecto britanico (clases Barroso e Inhauma) y
diversos tipos de patrulleros, alguno para la exportacion, se viene proyec-
tando un submarino de ataque nuclear. Por su parte, Corea del Sur ha
sabido trasladar su impresionante éxito en la construccion civil a la militar,
y desde hace dos decenios de sus astilleros salen submarinos de tecno-
logia alemana, destructores, fragatas y otras unidades de combate meno-
res. Entre sus proyectos mas destacados esta la construccion de, al
menos, tres DDG de disefio nacional (clase KDX-II, de 7.000 t.), dotados
del sistema de combate Aegis, convirtiendose de esta forma en la tercera
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marina fuera de los EE.UU. (antes lo han sido las de Jap6n y Espafia), que
contara con estos avanzados buques de combate.

Gran parte de la capacidad de construccion naval militar se concentra
en los EE.UU., cuyos astilleros estan volcados en cubrir la amplia y exi-
gente demanda de la U.S. Navy, con mucha diferencia la primera marina
militar del planeta. Sus mayores astilleros tienen una capacidad de pro-
ducciéon que supera de forma notable a la de cualquier astillero europeo
cuantitativa y cualitativamente. Sirvan como ejemplo de su elevada pro-
ductividad algunos datos simples que nos ayudan a ilustrar esa afirma-
cién: un CVN de la clase Roosevelt (98.000 t.) se construye en 55 meses;
en Europa , el tnico CVN construido, de s6lo 40.600 t., se ha tardado 132
meses en terminarlo, o mas de 80 meses si se trata de un CVV de poco
mas de 20.000 t. Un destructor norteamericano Aegis (clase Arleigh
Burke, de 9.000 t.) se construye en 30 meses, un europeo de bastante
menor tamano tarda en completarse entre 38 y 50 meses.

La extraordinaria capacidad norteamericana —dejando aparte la cues-
tiones tecnologicas— se fundamenta en cuatro factores de competitivi-
dad. Por un lado esta la fuerte especializacién de sus astilleros en un
determinado tipo de buques, de lo que se derivan importantes sinergias.
Asi, Newport News Shipbuilding solo construye portaaviones y submari-
nos de ataque nucleares, Electric Boat, solo SSN y SSBN; Bath Iron
Works, cruceros y destructores Aegis, lo mismo que Ingalls, que también
se dedica a grandes anfibios; Avondale, se ha especializado en anfibios
LSD y LPD y en petroleros de flota; finalmente, NASSCO, esta en el seg-
mento de los buques auxiliares.

El segundo factor esta en las largas series de buques que afrontan. Asi
mientras que Bath lron Works construyé 21 destructores de la clase
Arleigh Burke durante la década de los noventa, otros paises, como
Alemania construyeron 4 destructores de la clase 123 en cuatro astilleros
distintos.

El tercer factor de competitividad es su alto grado de concentracion,
acentuado a lo largo del ultimo decenio durante el cual se ha reducido a
dos el numero de grandes contratistas. Asi, General Dynamics, la quinta
empresa mundial por su facturacion en el ambito de defensa en 2000 (11),
ya es propietaria de Electric Boat, Bath Iron Works y NASSCO, esta ulti-

(11) Datos tomados de la revista “Defence News”.
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ma adquirida en 1999; Litton, que ocupo6 el undécimo lugar el citado afio,
y que ya controlaba Ingalls, se hizo, en 1999, con Avondale. El otro gran
astillero norteamericano, el hasta hace poco independiente Newport
News Shipbuilding, clasificado en el decimosexto lugar del mundo como
empresa de la defensa, fue objeto de intento de compra por la General
Dynamics, pero tal operacion recibio el veto del Departamento de Defensa
de los EE.UU., que vio muy amenazada la competencia interna si mas del
80% de la capacidad de construccion naval del pais se concentraba en
una sola empresa. Finalmente, en 2001, Northrop Grumman adquirio
Litton y Newport News.

Un cuarto factor de competitividad es su enorme capacidad exporta-
dora indirecta, término que aplicamos a las ventas, alquileres y donacio-
nes de buques ya usados por la U.S. Navy, pasados a la reserva tras 20 0
25 afos en activo, los cuales se transfieren en favorables condiciones
econdmicas a marinas de paises aliados o amigos. Asi pues, aunque los
grandes astilleros norteamericanos Unicamente trabajan para satisfacer
los amplios pedidos de su gobierno —no asi otros menores— y por ello
las exportaciones de buques nuevos son excepcionales, una parte impor-
tante de tales construcciones, sobre todo destructores, fragatas y anfibios
(12), termina formando parte de numerosas marinas de todo el mundo.
Obviamente esta practica, también utilizada por otras grandes marinas,
como la britanica o la francesa, pero a muy inferior escala, distorsiona
bastante el de por si estrecho mercado transnacional de buques militares
nuevos, puesto que ante el enorme encarecimiento de estos, bastantes
marinas optan por la compra de unidades de segunda mano, mas o
menos remozadas.

En definitiva, hasta ahora la enorme capacidad norteamericana en
construccion naval para la defensa solo se ha proyectado en el mercado
transnacional con buques usados, y no parece previsible que a corto o
medio plazo tal situacién varie. Sin embargo, no puede descartarse que
en el futuro tal capacidad compitiese en el mercado de buques nuevos, lo
cual podria suponer el golpe de gracia para la fragmentada industria naval
europea.

Precisamente el problema de la fragmentacion es uno de los que mas
negativamente afectan a este sector en Europa. La oferta esta muy ato-

(12) Hace afios también se transfirieron portaaviones ligeros y submarinos convenciona-
les.
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mizada en numerosos astilleros que compiten entre si en todo tipo de
construcciones militares. El problema se da incluso a escala nacional en
varios paises, tanto del tamafio econdmico y militar de Alemania y del
Reino Unido, como en otros de importancia inferior. En algunos casos,
como en Espafa, Francia e Italia, aunque la mayor parte de la construc-
cién naval militar se concentra en una sola sociedad de propiedad estatal
(Izar, DCN vy Fincantieri, respectivamente), ésta mantiene activos tres o
mas astilleros.

Un primer y somero andlisis del problema puede ser suficiente para
precisar su alcance, independientemente de que méas adelante entremos
de nuevo en él. Para ello, tomaremos como referencia temporal el perio-
do 1971-2000, considerando Unicamente las construcciones de buques
militares pertenecientes a los seis segmentos a que se ha hecho referen-
cia en el apartado 4.2, afiadiendo las de los buques auxiliares mas vincu-
lados a la operatividad de las flotas oceanicas, como AOR, AO, AKy AS
(13). En todos los casos solo se han computado los buques mayores de
100 t. de desplazamiento a plena carga. Como término comparativo toma-
mos a los EE.UU., referente que aunque sesgado es totalmente valido
dadas las caracteristicas del problema.

Los EE.UU. cuentan con seis grandes astilleros pertenecientes a tres
grandes compainiias, cuya produccion unitaria media quinquenal supera
las 100.000 t., llegando el de Newport News a rozar las 200.000 t. En los
paises de Europa Occidental existen mas de 40 astilleros que se dedican
a la construccion naval militar, aunque algunos de ellos no lo hacen de
manera permanente, repartiéndose su propiedad entre una treintena de
sociedades. Solo cinco de esos astilleros superan las 20.000 t. de pro-
ducciéon media por quinquenio: tres britanicos, los de VSEL, Yarrow
(ambos de BAE Systems) y Swan Hunters, este ultimo ya cerrado; un fran-
cés, el de Brest, de la DCN; y un espafiol, el de Ferrol, de Izar-Bazan.
Otros seis han tenido una media quinquenal entre las 10.000 y 20.000 t.:
un italiano, el de Riva Trigoso, de Fincantieri; un holandés, de la Royal
Schelde; dos franceses de la DCN, los de Cheburgo y Lorient: un aleman,
el de HDW; y un britanico, Vosper Thornycroft. Finalmente, entre las 3.000
y las 10.000 t. de media quinquenal estan otros nueve astilleros: tres ale-
manes, los de Blohm & Voss, Lirssen y TNSW; dos turcos, los de Golkuk
Naval Shipyard y Taskizak Naval Dockyard; dos espafioles de Izar-Bazan,

(13) Para los buques auxiliares utilizamos como elemento corrector de su menor comple-
jidad la midad de su desplazamiento.
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los de Cartagena y San Fernando; el italiano de Intermarine y el sueco de
Karlkronavarvet. El resto son astilleros muy pequefios dedicados a cons-
truir de forma discontinua buques menores.

Si las diferencias entre los astilleros europeos y los americanos son
enormes, como se acaba de ver, se hacen astrondmicas considerandolas
por compainiias, dado el intenso proceso de consolidacién experimentado
por la industria naval norteamericana durante la década de los noventa.
Por esto, no es nada sorprendente que apenas aparezcan empresas euro-
peas de construccion naval entre las 100 grandes corporaciones dedica-
das a defensa. Asi, si exceptuamos el caso de la britdnica BAE Systems,
que si bien posee importantes astilleros militares éstos tienen poco peso
dentro del conjunto de su variada actividad dentro de la industria de la
defensa, solo tres empresas europeas figuran en la lista de la revista
“Defence News”: la estatal francesa DCN (14), la también publica espafio-
la E. N. Bazan (actualmente Izar, al absorber en 2000 Astilleros Espafioles,
dedicada a la construccidon y reparacion civiles) y la britAnica Vosper
Thornycroft.

En resumen, la construccion naval militar europea esta fragmentada en
un excesivo numero de astilleros y compaiias, la mayoria de reducida
dimension. Solo unas cuantas de estas poseen mas de una planta indus-
trial, son las ya citadas BAE Systems, DCN, lzar y Fincantieri, ademas de
la alemana Thyssen Grup, que es la propietaria de la TNSW (astillero de
Emden) y de Blohm & Voss (astillero de Hamburgo).

A la atomizacion de la oferta se afiade el problema de la sobrecapa-
cidad, debido a que casi todos los astilleros trabajan, fundamentalmen-
te, para cubrir los pedidos de su marina, y esa demanda nacional, ade-
mas de inferior a su capacidad productiva, ha decrecido en el dltimo
decenio. Esto hace que la productividad sea bastante baja, algo que se
puede contemplar —a falta de datos sobre empleo— a través de los lar-
gos periodos que emplean para la construccion de buques. Asi, es fre-
cuente encontrar que un patrullero de menos de 500 t. tarde mas de 30
meses en terminarse; o que un LST de 4.400 t. se construya en 100
meses. Obviamente, esta baja productividad encarece excesivamente las
unidades producidas, pero los gobiernos, por diversas razones que ahora
no vienen al caso, prefieren esa solucion a la de encargarlas en el astille-
ro que presenta la mejor oferta.

(14) La DCN mas que una empresa es un érgano administrativo.
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Solo un reducido namero de astilleros construye buques para la expor-
tacion, compitiendo en el duro mercado transnacional. En general, son los
que hemos tipificado como grandes o medios a escala europea. Sin
embargo, seis de los citados, por su especializacion en determinados
segmentos o por tener algun disefio de buque atractivo para ciertas mari-
nas, cuentan con una importante capacidad exportadora, en cuanto que
sus ventas al exterior suponen mas del 50% de su produccion en térmi-
nos fisicos (desplazamiento), indicador que tomaremos como representa-
tivo de su competitividad en el mercado transnacional. Citados segun su
capacidad exportadora son: HDW, Blohm & Voss, CMN, San Fernando-
Bazan, Lurssen y Vosper Thornycroft.

HDW (Howaldtswerke Deusche Werft) es una empresa privada alema-
na, o como tal la consideramos por la ubicacion en Kiel de su astillero,
aunque su propiedad esta experimentando cambios en los ultimos afios.
Altamente especializada en la construccion de submarinos, su clase 209
ha tenido un éxito notable en la exportacién a paises iberoamericanos.
Durante el periodo 1971-2000 ha vendido al exterior el 85,9% de su pro-
duccion, convirtiéndose en la primera empresa naval militar europea por
sus cifras absolutas de exportacion en términos de tonelaje.

Blohm & Voss es también una empresa privada alemana pertenecien-
te al grupo Thyssen, con astillero en Hamburgo, especializado en fraga-
tas, y cuyo producto estrella es la clase Meko, de la que se han exporta-
do diversas variantes. Su coeficiente de ventas al exterior sobre produc-
cion ha sido del 73,6% durante el periodo apuntado, siendo la segunda
empresa exportadora naval europea en términos absolutos.

La CMN es una empresa francesa con astillero en Cheburgo, especia-
lizada en la construccion de patrulleros lanzamisiles. Ha exportado el
63,9% de su produccion; sin embargo, por su pequefio tamafio, no esta
entre las diez mayores exportadoras europeas del sector.

El astillero de San Fernando, de la empresa publica espafiola Bazan,
especializado en patrulleros, es el cuarto europeo en porcentaje exporta-
dor, 61,8%. En términos absolutos esta entre los diez primeros exporta-
dores europeos, pero en cambio le superan los de Ferrol y Cartagena, de
la misma empresa.

El quinto exportador es el aleman Friedrich Lirssen Werft, cuyo estille-
ro de Vegesak esta especializado en todo tipo de patrulleros, con éxito
exportador en todo el mundo. Vende fuera el 57,2% de su produccion.
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Asimismo, figura en el quinto lugar europeo por sus exportaciones en tér-
minos absolutos.

También merece ser destacada la britanica Vosper Thornycroft, cuyo
astillero de Southampton estd especializado en fragatas patrulleros y
cazaminas. Es el cuarto europeo por sus exportaciones globales, sin
embargo, sus ventas al exterior solo suponen el 42,1% de su produccion.

Como tendencia general cabe sefalar que las exportaciones de los
astilleros europeos, tras alcanzar en los afios setenta y principios de los
ochenta altos niveles, siguen desde entonces una clara linea descenden-
te, acentuada en la década de los noventa. Asi pues, ha coincidido tem-
poralmente el descenso de las exportaciones con la reduccion de los pro-
gramas navales nacionales en Europa al disminuir los presupuestos de
defensa.

Unicamente dos astilleros rompen esa regla: los de Lorient (DCN) y
Ferrol (Bazan-lzar). El primero por el éxito que en el mercado exterior ha
tenido su fragata clase La Fayette; el segundo debido a la construccion de
un CVV para Tailandia, convirtiéndose en el Unico astillero del mundo que
ha producido un portaaviones nuevo para un cliente extranjero, hecho que
le da especial relieve.

Aungue carecemos todavia de suficiente perspectiva temporal para
emitir un juicio definitivo sobre el quinquenio 2001-05, existen claros indi-
cios de una cierta reactivacion de las exportaciones.

Efectos de la crisis

La crisis de la construccion naval europea ha sido ante todo un pro-
blema de demanda, tanto interior como exterior, como consecuencia del
retroceso o la congelacion de los programas nacionales y de las crecien-
tes dificultades para exportar. Lo primero ha sido como consecuencia de
los problemas de financiacion derivados de la disminucion de los presu-
puestos de defensa al terminar la llamada Guerra Fria. Lo segundo es el
resultado del estrechamiento del mercado transnacional al surgir nuevos
productores en paises en vias de desarrollo, a la vez que las exportacio-
nes se han complicado ante las generalizadas exigencias de compensa-
ciones industriales o acuerdos offset por parte de los paises que adquie-
ren sistemas de armas navales.

Para tratar de hacer frente al problema se han seguido diversas vias.
La primera ha consistido en reajustar la oferta al descenso de la deman-
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da mediante el cierre de astilleros y la reconversion de los que han conti-
nuado activos, reduciendo su capacidad productiva excedentaria, sobre
todo a través de la disminucién del empleo para aumentar la productivi-
dad. En este sentido, se ha seguido una linea similar a la utilizada para la
reconversion de los astilleros civiles.

Entre los cierres destacan los de dos importantes astilleros: el aleman
de Bremen Vulcan (en Bremen) y el britanico de Swan Hunter (en Walsen-
on Tine). Asimismo, el holandés de la RDM (Rotterdamse Droogdok
Maatschppij), donde la marina de este pais ha venido construyendo los
submarinos —de disefio propio— con que ha contado y cuenta actual-
mente, se ha reducido a una oficina de disefio que forma equipo con
VSEL, al objeto de permanecer de alguna forma en el mercado (15). Por
su parte, el también holandés Royal Schelde, el germano Lirssen y el
noruego Kavaener Mandal, se alejan de la actividad militar (16). Algo simi-
lar ha sucedido con el astillero de San Fernando, de Bazan, si bien en
1997 volvié a la actividad militar incorporandose al sistema de construc-
cion integrada de la compaiiia, realizando mdédulos para el segundo LPD
de la marina espafola y remodelando en profundidad los dos patrulleros
clase Lazaga vendidos a Colombia.

Los procesos de reconversion han sido muy intensos en varios paises,
asi, en Francia, la DCN ha reducido en un 50% su capacidad, y en
Espafia, tras la insuficiente reconversion de la E.N. Bazan de principios de
los noventa, el llamado Plan de Futuro permitié reducir en un 27% las
plantilas totales entre 1997 y 1999.

Una segunda via de adaptacion ha sido la de acudir a los mercados
transnacionales con renovada agresividad comercial y nuevos productos
atractivos. Aunque, como ya se ha indicado anteriormente, las posibilida-
des de esta via son limitadas, también es cierto que el envejecimiento de
buena parte de los buques de bastantes marinas de tipo mediano, sobre
todo iberoamericanas, exige la pronta renovacion, lo que supone nuevas
oportunidades. El problema esta en las importantes dificultades econdmi-
cas gque soportan los potenciales clientes, algunos de los cuales estan
sumidos en crisis profundas.

(15) Vid., Reil, R. (1997): “La construcciéon naval militar en Europa”, en Tecnologia Militar,
n.° 1/97.

(16) FLoReNsA Y AyorA.“Sector naval, capacidad reconocida a nivel internacional”, en
Revista Espafiola de Defensa, n.° 129, 1998; suplemento sobre “Industria de Defensa”.
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La tercera via ha sido la cooperacion intraeuropea, e incluso, euroa-
tlantica, sucedaneo de la integracién horizontal que se ha dado en los
EE.UU., pero con escasas repercusiones en el ambito europeo, al menos
hasta ahora.

Realmente es muy poco lo que se ha avanzado en esta linea, pues solo
tenemos algunos casos de fusion empresarial, en los que la integracion
vertical ha sido predominante. El méas relevante ha sido la de VSEL y
Yarrow en GEC Marine, a su vez integrada en BAE Systems, la gran
empresa britanica cuya actividad abarca la fabricacion de todo tipo de sis-
temas de armas aéreos, navales y terrestres. El otro caso, también de con-
solidacion vertical, ha sido el del astillero Kockums, en Malmoe, dentro de
Celsius y de ésta, a su vez, dentro del grupo Saab. Como fusién de tipo
horizontal esta el de las alemanas TSNW (Thyssen Nordssewerke) y
Blohm & Voss para formar la Thyssen-Krupp-Werften.

Asi pues, si exceptuamos estos tres casos importantes pero puntua-
les, la via de la cooperacion entre astilleros ha sido, con diferencia, la ele-
gida por las empresas navales europeas para hacer frente a la crisis.

Dentro del amplio espectro de la cooperacion, las alianzas entre
empresas pueden clasificarse en tres categorias o perfiles (17):

1) Proyecto Unico a desarrollar y construir por varios paises para sus
propias marinas.

2) Proyecto conjunto parcial, que solo implica algunos sistemas
comunes.

3) Proyecto Unico para la exportacion, con reparto de cargas y traba-
jo entre las empresas participantes.

La primera modalidad de cooperacion presenta un balance negativo
con espectaculares fracasos y pocos y ho demasiado importantes éxitos.
Entre los primeros destaca el caso de la fragata NFR-90, a construir por
varios paises de la OTAN, entre ellos seis europeos: Espafia, Francia,
Italia, Holanda, R.F. Alemana y Reino Unido (ademéas de Canada y los
EE.UU.), que no lleg6 a superar la fase de definicién al abandonar Francia,
Italia y el Reino Unido el proyecto en 1989, lo cual provoco poco después

(17) Ros, J. y Price, M. “Perspectivas de consolidacién de la industria de defensa”, en
Revista Espafiola de Defensa”, n.° 141, 1999; suplemento sobre “Industria de la
Defensa”.
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su cierre definitivo. Estos tres paises vuelven a protagonizar un segundo
fracaso mucho mas reciente, el de la FFG Horizon, del que se retiraran
ahora los britanicos, reduciendo las otras dos naciones a la mitad de lo
previsto las construcciones. En ambos casos han surgido enormes pro-
blemas a la hora de armonizar los requisitos exigidos por cada marina y
de repartir el trabajo entre los astilleros. Cabe deducir de ello que los sis-
temas navales completos no son el método mas adecuado para fomentar
uniones transnacionales, debido a las irreductibles posiciones de cada
marina al fijar los requerimientos operativos de los buques que precisa y
a la propia complejidad técnica de estos.

No obstante, algunos proyectos menos ambiciosos que los anteriores
si han tenido éxito, quizas porque al ser ambos binacionales resultaba
mas facil la colaboracion, nos referimos a los proyectos de LPD clase
Galicia y AOR clase Patifio, desarrollados de forma conjunta por Bazan y
Royal Schelde, para sus respectivas marinas.

La segunda modalidad, en la que se habian puesto grandes esperan-
zas, ha tenido resultados decepcionantes. Se penso que, ante la inefica-
cia de la modalidad cooperativa anterior, la integracion podria conseguir-
se mas facilmente en las areas de subsistemas claves para el buque de
combate, dejando la construccion de la plataforma y la integracion de
eso0s subsistemas a los astilleros de cada pais. Sin embargo, tampoco los
resultados han sido brillantes. Tenemos el caso del proyecto tripartito de
FFG, conocido como TFC, a construir por Alemania, Espafia y Holanda,
antecedente de las clases 124, F-100 y De Zeven, respectivamente. En
este caso fue Espafia la que en la fase de definicién del proyecto, y ante
el retraso del sistema antiaéreo APAR, opt6 en junio de 1995 por el exce-
lente y probado sistema norteamericano Aegis, de Lockheed Martin, ini-
ciando asi Bazan una colaboracion con este gigantesco sistemista de
armas a cuyos frutos haremos alusion al abordar la tercera modalidad.

Precisamente ha sido en ese tercer perfil de cooperacion en donde se
han conseguido mayores éxitos. Dos de ellos se han dado solo a nivel
nacional, nos referimos al German Frigate Consortium (entre Blohm &
Voss, HDW y Thyssen) para las fragatas de exportacion clase Meko, pero
también para el reparto de trabajo en la construccién de las de tipo 123 y
124 de la marina alemana; y al German Submarine Consortium (entre
HDW, Thyssen y Ferrostal), para el submarino 214.

Mayor relevancia tienen los consorcios Scorpene y AFCON, si bien
este Ultimo no es intraeuropeo sino euroatlantico. El primero esta formado
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por la DCN francesa y por la espafiola Izar para la construccion de sub-
marinos convencionales de la clase que da nombre al consorcio y que ya
cuenta con dos éxitos exportadores (Chile y Malasia). El segundo lo for-
man lzar y las norteamericanas Lockheed Martin y Bath Iron Works, para
buques de combate tipo fragata dotados del sistema Aegis (18).

También encajan dentro de este tercer nivel de cooperacion otros con-
sorcios cuyo objetivo es coincidente: desarrollar un nuevo tipo de subma-
rino convencional. Este es el caso del formado por la alemana HDW y la
sueca Kockums, en Malmoe, donde se han construido todos los subma-
rinos de este pais; o del Viking Submarine Consortium, en la que se han
integrado la danesa Danyard, la noruega Kongsberg (electrénica) y el
Celsius Grup sueco, propietario del astillero Kockums. Finalmente, Izar y
HDW han llegado a un acuerdo en el mismo sentido.

Perspectivas a corto plazo de la industria naval militar europea

A diferencia de lo sucedido en las areas aeronautica y electrénica de la
defensa, en donde se han dado importantes pasos en pos de la integra-
cion industrial a nivel europeo, en la construccion naval aun se esta en la
primera fase del proceso de racionalizacion, con fusiones o absorciones
en torno a un lider en aquellos paises con varias empresas dedicadas a la
construccion militar. Esta es una de las lineas de ajuste que continuara en
un futuro inmediato. No obstante, los problemas surgidos en otras areas
de la industria de la defensa europea —como la aeronautica, donde la
integracion no ha podido evitar la presion de ciertos nacionalismos—
unido a las peculiaridades del sector naval, van a hacer extraordinaria-
mente dificultosa su integracion o consolidacion.

Otra linea de ajuste consistira en que algunas de las mayores empre-
sas de este sector industrial europeo, desbordando las fronteras naciona-
les, absorberan astilleros en paises de reducida dimension naval, sobre
todo de la zona del Baltico y del Mediterraneo Oriental. Las grandes
empresas estatales de construccion naval de Francia, Espafia e Italia, pre-
cisamente por su caracter publico, van a estar en desventaja respecto a
las sociedades de capital privado para actuar en ese sentido.

(18) lzar contempla, incluso, integrar tal sistema de combate en buques de menor tama-
Ao, tipo corbeta.
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Un escenario que no puede descartarse es el de las integraciones ver-
ticales, sobre todo con las grandes empresas que trabajan para la defen-
sa. Esto puede venir facilitado por la creciente aportaciéon al buque de
combate de numerosos y complejos sistemas. En tal sentido debe con-
templarse la reciente creacion de una empresa conjunta entre las france-
sas Thales y DCN, para representar los intereses industriales de ese pais
en programas de cooperacion.

Ultimamente se especula con la posible especializacion de las marinas
nacionales europeas debido, por un lado, al alto coste que implica dispo-
ner de forma simultdnea de capacidades aeronavales, anfibias, submari-
nas, para la guerra de minas, etc.; por otro, como medio para acercarse a
unas fuerzas navales europeas plenamente integradas, aportando cada
pais conjuntos homogéneos de buques. Se da por supuesto que esa
especializacion llevaria aparejada la de los astilleros nacionales en uno,
dos o tres tipos de buques, que asi podrian construirse en series bastan-
te mas amplias que las actuales. Sin embargo, en nuestra opinién tal
escenario resulta por ahora totalmente utépico, al menos a corto y medio
plazo. En el mismo sentido se ha manifestado muy recientemente el
AJEMA espafiol —Almte. Torrente (19)— sefialando que cada nacion tiene
sus propias necesidades en funcién de sus intereses, de sus condicio-
nantes geoestratégicos o de los riesgos 0 amenazas que puede apreciar.
Es evidente que tal razonamiento resulta valido para las mayores poten-
cias navales europeas —caso del Reino Unido, Francia, Italia, Espafia,
Alemania y Suecia— pero puede cuestionarse para otras menores que, de
hecho, ya han iniciado el camino hacia la especializacion, no tanto por un
voluntarismo en este sentido, como por renuncia (obligada por razones
economicas o de otro tipo) a disponer de una variada gama de capacida-
des navales. El caso de Bélgica puede resultar ilustrativo al respecto.
Cabria deducir que la pequefa industria naval de los paises con marina
especializada podria tratar de sobrevivir ocupando pequefios nichos del
mercado.

Otro escenario posible es el de la entrada de los grandes sistemistas
norteamericanos —con participacion o no en el sector naval— en el capi-
tal de los astilleros europeos, como ya se estad dando en el también muy
fragmentado sector del armamento terrestre. Quizads pueda actuar como
freno a tal penetracion el hecho de que bastantes astilleros militares euro-

(19) Vid., revista “Fuerza Naval”, n.° 1, septiembre 2002.
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peos trabajan también para el mercado civil, y dada su situacién actual,
no parece que esto sea un estimulo que incentive la penetracion nortea-
mericana para entrar en una actividad de mas que dudosa rentabilidad.

Ante ello, el futuro mas probable es la continuidad de la cooperacion,
profundizando en ella a pesar de los fracasos cosechados. Cualquiera de
los tres niveles de cooperacion horizontal, a los que se aludié en el apar-
tado anterior, puede resultar beneficioso para la supervivencia del sector,
pero es en el primero en el que es preciso avanzar de forma decidida, y
para ello resulta indispensable llegar a acuerdos intergubernamentales,
como ya se han dado en el &mbito aeronautico (aviones de combate y de
transporte), de misiles, aeroespacial, etc.

En definitiva, la integracion del sector naval europeo parece bastante
lejana por los recelos de los distintos agentes que intervienen en el pro-
ceso: gubernamentales, industriales y marinas nacionales. Para impulsar
ese proceso seria preciso que se diera una serie de requisitos, entre los
cuales destacariamos: la articulacion de una Politica de Defensa Comun,
la superacion de las peculiaridades de las misiones que ahora tienen asig-
nadas la marinas nacionales, y finalmente, compatibilizar los intereses
industriales particulares con los de la defensa europea integrada.

Obviamente, el camino va a ser dificil y complicado, mas que en otros
sectores industriales ligados a la defensa. A corto plazo, los medios para
avanzar hacia la integracion podrian ser, entre otros, la progresiva unifica-
cion de equipos y subsistemas, las compras comunes de esos equipos, el
establecimiento de programas unificados de desarrollo tecnoldgico, y por
ultimo, profundizar en los requisitos de la interoperatividad.

TENDENCIAS TECNOLOGICAS Y SUS IMPLICACIONES

El tema de las tecnologias con aplicacién a buques militares es algo
tan sumamente amplio y complejo que examinarlo con algun detenimien-
to desbordaria excesivamente el marco de este trabajo, por lo que tan
solo lo consideraremos de forma panoramica y breve.

Precisamente la extension del tema aconseja hacer algunas precisio-
nes previas para su acotado, destacando los grupos de tecnologias basi-
cas, aungque no unicas, en cuanto que estan relacionadas con las carac-
teristicas fundamentales del buqgue de combate, como ver y no ser visto
(sensores vy furtividad); golpear de forma rotunda al enemigo aéreo, de
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superficie, submarino e incluso terrestre (sistemas de armas); capacidad
de supervivencia (proteccion, velocidad y maniobrabilidad); desplazarse
con rapidez (propulsion y casco) y capacidad para permanecer operativo
lejos de las bases durante bastante tiempo. Obviamente, estas capacida-
des inciden de forma diferente en cada tipo de buque militar, tienen cier-
to grado de incompatibilidad entre ellas y alcanzar un alto nivel en todas,
ademas de prohibitivo desde el punto de vista econémico, resultaria en la
mayor parte de los casos superfluo desde la perspectiva militar.

La notable aceleracion tecnoldgica ocurrida en las tltimas décadas ha
incidido en el bugque de combate como en cualquier otro sistema de
armas terrestre o aéreo, haciéndolo mucho mas eficiente y eficaz, pero
también bastante mas caro y complejo. Los cambios han afectado a todos
los aspectos del buque, pudiendo sintetizarse aplicando una metodologia
economica. En este sentido, podemos considerar que el valor operativo
del bugue (VO) es funcién de la cantidad de sistemas que incluye (S), ele-
vado a un exponente (a), que nos mediria la tecnologia de tales sistemas;
de la tripulaciéon con la que cuenta (T), elevado a otro exponente (b), que
nos mediria su cualificacion y entrenamiento, finalmente, de su manteni-
miento (M), elevado a un exponente tecnoldgico (c). Formalmente podria
expresarse mediante la formula:

VO =saTh mC

Se suele pensar que la mejora del nivel operativo del bugque se consi-
gue solo mediante una mayor dotacién de sistemas tecnolégicamente
muy avanzados, los cuales, ademas, pueden reducir el tamafio de las tri-
pulaciones. Sin embargo, si se reduce T es porque la cualificacion técni-
ca de esos marineros y su entrenamiento es muy exigente en una moder-
na unidad de combate. Esto es algo extremadamente importante y que se
conoce muy bien en las mas importantes marinas, al igual que sucede con
las labores de mantenimiento de equipos, plataforma, etc.

La consecuencia de lo anterior es un descomunal incremento de los
costes operativos como consecuencia de los requerimentos de sistemas,
tripulaciones y mantenimiento. Por esto, el moderno buque de combate
alcanza precios prohibitivos para la mayor parte de los presupuestos de
defensa. No es nada extrafio, por tanto, que solo dos marinas cuenten
con CVN, cuatro con SSN y SSBN, unas seis con CVV y no llegan a la
decena las que poseen DDG y FFG, como se ha podido apreciar en el
apartado 4.2 de este trabajo.
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Dentro de las marinas europeas occidentales, algunas de las cuales
estan entre las mas potentes, dejando aparte el caso de la U.S. Navy —
con mucho la primera— y la de Rusia —todavia con una marina podero-
sa, venida a menos, especializada en impedir que las de la OTAN ejercie-
sen el dominio del mar—, los altos costes del buque de combate y la
reduccidn de los presupuestos de defensa han provocado una disminu-
cion de los pedidos a los astilleros militares, han reducido el nUmero de
unidades de cada serie y esto, a su vez, ha incrementado los costes uni-
tarios.

El final de la Guerra Fria también ha dado lugar a otros cambios tec-
noldgicos, sobre todo en las principales marinas europeas, puesto que la
guerra naval ha evolucionado desde los grandes despliegues en aguas
profundas (oceanicos) a los litorales.

Las armadas de los paises europeos que forman parte de la OTAN difi-
cilmente encontraran formaciones enemigas a las que combatir. Por el
contrario, son mucho mayores las posibilidades de enfrentarse a proyec-
ciones de fuerzas hacia el exterior, fundamentalmente contra blancos
terrestres en areas alejadas, formando parte de formaciones combinadas
conjuntas mayores. En este tipo de operaciones es poco probable que se
encuentren con una oposicion naval, pero, en cambio, deberan hacer fren-
te a serios ataques aéreos o con misiles antibuque disparados desde
baterias costeras y a una insidiosa guerra de minas si precisan acercarse
a la costa para proyectar la fuerza terrestre. Todo esto y algunas otras
cuestiones que se omiten en aras de la brevedad, estan cambiando las
prioridades en los tipos de buques a construir, buscandose la polivalen-
cia, la capacidad antiaérea y antimisil, la anfibia y, cuando los medios
financieros son suficientes, la que permite proyectar el poder aéreo.

Para terminar ya esta rapida vision panoramica de la influencia que las
tendencias tecnoldgicas previsiblemente tendran sobre la industria naval,
afadiremos que el fuerte crecimiento de los costes de los buques, a lo
gue nos hemos referido de forma reiterada, estd motivando que se invier-
ta el sentido de los efectos spin-off, al utilizarse cada vez mas tecnologi-
as de uso dual para abaratar costes.
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CAPITULO QUINTO
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LOS EEUU Y EUROPA



EL DESFASE TECNOLOGICO ENTRE LOS EEUU Y EUROPA

Por CARLOS MARTI SEMPERE

INTRODUCCION

Los recientes conflictos bélicos de Bosnia-Herzegovina, Kosovo y
Afganistan han puesto otra vez de manifiesto la importante diferencia de
capacidades militares que existe entre los EE.UU. y sus aliados europeos.
Esta diferencia hay que atribuirla, en buena medida, a los distintos medios
disponibles para la defensa a ambos lados del Atlantico. Dicha diferencia
no solo tiene un caracter cuantitativo, sino que se manifiesta también en
Importantes aspectos de tipo cualitativo cuyo origen no es otro que el
diferente nivel tecnoldgico del material de defensa utilizado.

Este trabajo pretende contribuir al necesario debate sobre este tema,
de permanente actualidad, realizando un analisis que permita identificar
sus causas, evaluar sus efectos, investigar las debilidades tecnoldgicas
de la industria y los centros de investigacion europeos, analizar posibles
iniciativas y soluciones para disminuir esta brecha (en especial la coope-
racion transatlantica) y por ultimo extraer algunas conclusiones, a la vista
de lo tratado, sobre cual es el panorama que se vislumbra en los préximos
anos.

LAS DEBILIDADES EUROPEAS

Pero, ¢Cudles son estas diferencias de medios y dénde se manifiesta
este desfase tecnoldgico? Si atendemos a los medios actualmente dispo-
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nibles en Europa, podemos apreciar limitaciones y carencias en los
siguientes tipos de sistema:

— Vigilancia, reconocimiento e inteligencia.

— Comunicaciones seguras desplegables.

— Gestiéon del campo de batalla.

— Transporte aéreo y naval.

— Reabastecimiento de combustible en vuelo.

— Municién guiada de precision.

— Guerra electronica y supresion de la defensa aérea enemiga.
— Helicépteros de ataque y apoyo.

— BuUsqueda y rescate en combate (CSAR).

— Defensa antimisiles de teatro.

— Proteccién bioldgica y quimica.

— Simulacion para la formacion y ensayo de mision.

En sistemas de vigilancia, reconocimiento e inteligencia la principal
carencia se manifiesta en radares aerotransportados para la vigilancia del
espacio aéreo y para la deteccion de objetivos terrestres, satélites de
observacion y aviones no tripulados dotados de diversos sensores para
identificar objetivos y evaluar los dafios del combate.

Las comunicaciones seguras (resistentes a posibles interferencias) de
gran ancho de banda e interoperables es otra importante carencia, asi
como los sistemas de informacion que apoyen la gestion de las operacio-
nes incluyendo el planeamiento, la inteligencia y la logistica.

El transporte aéreo y naval estratégico es otro punto débil de los euro-
peos, este ultimo incluye buques anfibios tipo LPD, buques logisticos tipo
RORO, asi como portaeronaves y otras naves de proteccion para el trans-
porte de una fuerza expedicionaria a la zona de operaciones.

En municion de precision la principal carencia se centra en misiles de
crucero de largo alcance y municion con guiado inteligente hasta el obje-
tivo (mas conocidas como armas stand off).

Otras carencias son los sistemas de guerra electrOnica necesarios
para perturbar la sefial procedente de los radares de un posible adversa-
rio, y de armas para neutralizarlos con el objeto de suprimir sus sistemas
de defensa aérea.

Los helicopteros tanto de ataque como de apoyo son imprescindibles,
hoy en dia, en cualquier operacion terrestre para dar apoyo de fuego y
movilidad; mientras que los sistemas de busqueda y rescate son también
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necesarios en toda operaciéon militar que quiera tener un niumero reducido
de bajas.

La defensa contra misiles de teatro es fundamental para la proteccion
de las fuerzas propias en cualquier escenario debido a la creciente proli-
feracion de este tipo de armas.

En relacidn con la proteccion biolégica y quimica existen carencias en
sistema de deteccion, proteccion frente a la contaminacion y medios de
descontaminacion, asi como sistemas para neutralizar los misiles de largo
alcance usados para proyectar estas armas.

En cuanto a la instruccion, Europa dedica pocos recursos al desarro-
llo de simuladores, uno de los medios imprescindibles, hoy en dia, para
formar adecuadamente a los miembros de las fuerzas armadas.

Por ultimo, otra limitacién es la capacidad de la que carecen muchos
sistemas de poder operar de noche y bajo cualquier condicibn meteoro-
l6gica, y de poder recibir informacion de objetivos potenciales proceden-
te de otros sensores y sistemas de forma automatica y en tiempo real.

ORIGEN DEL DESFASE TECNOLOGICO

Pero, ¢ Cuales son las causas del desfase existente? Dar una respues-
ta a esta cuestion no es facil, pues son multiples y tienen un origen muy
variado. Si hubiera que hacer una clasificacion se podrian agrupar en tres
tipos de razones: politicas, econdémicas e industriales. Veamos por sepa-
rado cada una de ellas.

Razones politicas

Al ser la defensa un bien comun, la primera razén de este desfase
habria que buscarla en la prioridad —no siempre elevada— que para los
politicos europeos ha tenido la defensa dentro de sus agendas, en rela-
cidon con otros objetivos como pudieran ser, por ejemplo, politicas socia-
les de bienestar (educacion, sanidad, desempleo, etc.), de proteccién del
medio ambiente, de ayuda al desarrollo del tercer mundo, de reduccioén de
impuestos o de limitacion de la deuda publica.

Historicamente, desde la Il Guerra Mundial y durante toda la Guerra
Fria, la defensa europea conté con un apoyo substancial de los EE.UU.
tanto en fuerzas convencionales como en fuerzas nucleares a través del
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Tratado del Atlantico Norte. En aquellos momentos, la principal preocupa-
ciéon de la Europa al otro lado del telén de acero era su defensa frente a la
amenaza de invasion de la antigua Unién Soviética y sus aliados del Pacto
de Varsovia.

En este escenario las fuerzas europeas se orientaron fundamental-
mente a la defensa del territorio, careciendo de una voluntad real de pro-
yectar internacionalmente su influencia politica, a excepcion, quiza, de
Francia y el Reino Unido (1).

Superada la Guerra Fria y desaparecida la amenaza soviética, parecia
que la defensa ocuparia un puesto de menor prioridad e incluso se llego
a acufar el término de los dividendos de la paz para hablar de una nece-
saria reduccion de los gastos militares. Sin embargo, la aparicion de con-
flictos en los aledafios de Europa y el creciente peso de la Unidn Europea
volvié a plantear la idea de crear una Politica Exterior y de Seguridad
Comun (el denominado segundo pilar de la Union Europea acordado en el
Tratado de Maastricht de 1992) que dispusiera de medios propios para
atender posibles conflictos, en especial cuando los EE.UU. no mostraran
interés en participar. En paralelo, dentro de la OTAN (1993) se introducia
el concepto de una Identidad Europea en Seguridad y Defensa, otras
veces llamado el pilar europeo de la alianza.

Sin embargo, las ambiciones en politica exterior de Europa fijadas en
el Tratado de Amsterdam de 1997 se mostraron mas bien parcas al asu-
mir Unicamente las denominadas misiones Petersberg (en un area inde-
terminada, pero que algunos expertos cifran en no mas alla de los
4.000/6.000 km desde Bruselas) que abarcan exclusivamente operacio-
nes humanitarias y de rescate, de mantenimiento de la paz, y de fuerzas
de combate en la gestion de crisis incluyendo el establecimiento de la paz,
las cuales demandan unas capacidades militares ciertamente inferiores a
las de los EE.UU.

(1) La traumatica experiencia alemana en sus ambiciones imperialistas y de conquista
territorial de las dos guerras mundiales, le ha convertido en una nacién especialmente
reacia a cualquier accion relacionada con la proyeccion de fuerzas, mientras que otras
naciones mantienen una historica posicion de neutralidad. Por Gltimo, muchos europe-
0S no ven sinceramente que la fuerza militar sea un instrumento Util para alcanzar o pro-
teger sus intereses (v.g.: la establidad de Rusia, el desarrollo de Africa, el auge de
Chiha, la disponibilidad de las reserva petroliferas, la proliferacion de armas de des-
truccion masiva, la integracién econémica mundial, el terrorismo o el trafico de drogas).
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Y es que el diferente concepto estratégico de los EE.UU. hace que las
capacidades que demandan a sus fuerzas armadas sean bien distintas a
las de los europeos vy, por la propia naturaleza de sus intereses y com-
promisos geopoliticos (de tipo global), muy superiores, al tener que man-
tener una presencia avanzada en todas las regiones del planeta y tener
que afrontar simultaneamente, llegado el caso, dos conflictos de alta
intensidad en dos teatros de operaciones diferentes (2). Esta voluntad
obliga a sostener unas poderosas fuerzas armadas (second to none),
dotadas de una gran disponibilidad para actuar en cualquier escenario y
altamente equipadas para desplazarse y resolver, en breve plazo y de
forma decisiva, cualquier conflicto (high tempo operations) con unas
armas y medios de gran precision y alcance que permitan neutralizar la
capacidad ofensiva del adversario con un bajo riesgo de producir dafios
propios y que, a su vez, eviten dafos sobre la poblacion civil que puedan
suponer un impacto adverso en los medios de comunicacion y, en ultima
instancia, pudieran provocar el rechazo de la opinidon publica a la inter-
vencion armada.

Razones econdmicas

Esta diferente valoracion de la defensa con relacién al aliado nortea-
mericano es la que motiva que el gasto de defensa europeo sea bastante
inferior, no sélo en términos absolutos, sino en términos relativos, es decir,
medido como porcentaje del PIB. Este presupuesto inferior se traduce en
unos menores recursos econdmicos para financiar la investigacion y
adquisicién de nuevas armas y medios para la defensa.

Asi, segun el Instituto Internacional de Estudios Estratégicos, los
EE.UU. en el afio 2001 invirtieron cuatro veces mas en investigacion mili-
tar que todos sus aliados juntos y dos veces mas en compras de material.
Es mas, hay sectores en los que la diferencia todavia es mayor como
sucede en el area de satélites (doce veces mas).

Pero éste no es el Unico problema. Si se analiza la demanda europea
de productos para la defensa nos encontramos que el mercado esta frac-
cionado por estados, fruto de una concepcion de la defensa, hasta hace
muy poco, puramente nacional y en el que el factor de autonomia se con-

(2) Ver Quadrennial Defense Review Report. Departamento de Defensa. 20 de septiembre
2001.
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sideraba un elemento esencial. Es decir, no existe un mercado Unico de la
defensa (el articulo 296 del Tratado de la Unidn, anteriormente el 223 de
la CEE, sanciona esta posibilidad).

En este sentido, las adquisiciones nacionales de material son todavia
muy importantes, salvo un limitado, pero creciente, nimero de programas
internacionales, inabordables, debido a su dimensién, por un Unico esta-
do. En la siguiente tabla se muestran los mas importantes:

TABLA 1. PRINCIPALES PROGRAMAS DE COOPERACION EN EUROPA

Programa Naciones
Cazabombardero Jaguar Reino Unido y Francia
Avion de entrenamiento Alpha Jet Francia y Alemania
Avidn de transporte Transall Francia y Alemania
Helicopteros Puma/Gazelle/Lynx Reino Unido y Francia
Misil Milan Italia, Alemania y Francia
Misil Roland Francia y Alemania
Misil Hot Francia y Alemania
Avion de combate Panavia Tornado Reino Unido, Alemania e Italia
Avion de combate Eurofighter Typhoon Reino Unido, Alemania, Italia y Espaina
Helicoptero de transporte EH-101 Reino Unido e Italia
Helicoptero de transporte NH-90 Francia, Alemania, Holanda, Italia y
Portugal.
Helicoptero de ataque Tigre Francia y Alemania
Radar Cobra Reino Unido, Alemania y Francia
Misil Trigat (3) Francia y Alemania
Misiles FSAF (Aster, Arabel, ...) Francia e ltalia
Misil Polyphem Alemania, Francia e Italia
Satélite Helios I, Il Francia, Espafia e Italia
Vehiculo MRAV/GTK Alemania, Reino Unido y Holanda (4)
Sistema aerotransportado de vigilancia Alemania, Francia, Italia, Espafa y
terrestre SOSTAR Holanda
Satélites Cosmo Skymed / Pléyades Francia e Italia

(3) Enjulio de 2000 los ingleses se retiraron de este programa debido a los sobrecostes e
interminables retrasos que han motivado que el misil haya quedado obsoleto. Dos
mese mas tarde le seguiria Holanda.

(4) Francia abandoné este programa en 1998.
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TABLA 1. (continuacion)

Programa Naciones

Avion de transporte A-400M Alemania, Bélgica, Francia, Espafia,
Luxemburgo, Portugal, Reino Unido y
Turquia (5)

Sistema Global de Posicionamiento Galileo Union Europea

UAV Brevel Francia y Alemania

Fragatas Horizon y PAAMS Reino Unido, Francia e Italia

Misil TAURUS Alemania y Suecia

Misil Storm Shadow / Scalp EG Reino Unido, Francia, Italia y Grecia

Misil Meteor Reino Unido, Alemania, Italia vy
Espafia, Francia y Suecia

Como se ve en la figura no todas las naciones participan en estos pro-
yectos. Esta participacion se realiza mayormente a través de alianzas
industriales (joint ventures) con repartos de trabajo excesivamente rigidos
gue no siempre proporcionan verdaderas economias de escala en relacion
con una fusion de empresas (v.g.: lineas de montaje redundantes) (6).

Este fraccionamiento conlleva la duplicidad de esfuerzos y la genera-
cion de importantes deseconomias a la hora de utilizar los escasos recur-
sos que Europa dedica a la defensa. En este sentido, algunos autores
consideran que los ahorros de un mercado Unico se situarian entre un 10
y un 17% de las inversiones en armamento y material. Como ejemplo de
duplicidades podemos citar los misiles de largo alcance aire-tierra Taurus
KEPD 350 (DASA y Celsius Bofors AB) y Storm Shadow / Scalp EG (Matra
Bae Dynamics Alenia), los aviones Eurofighter y Rafale, los helicpteros
Tigre y Mangusta y el fracaso de las fragatas Horizon que ha llevado a line-
as de desarrollo nacionales independientes.

Y es que una vision conjunta de la defensa realmente no se ha plante-
ado hasta hace muy poco tiempo, y solo en los ultimos afios se ven
esfuerzos por establecer una Politica Europea de Seguridad y Defensa al
amparo de la Politica Exterior y de Seguridad Comun de la Unién Europea

(5) Italia abandonoé este programa en diciembre de 2001.
(6) Excepcionalmente algun programa nacional se ha convertido en un estandar europeo
de facto como el carro de combate aleman Leopard.
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(todavia a escala gubernamental). Este hecho es la verdadera razén por la
que todavia no exista una Politica Europea de Armamento ni, a semejan-
za de la ESA, una Agencia Europea de Armamento, reiteradamente solici-
tada por la UEO desde 1971, pues la OCCAR, creada en 1996, solo se
puede calificar como un embrion (de hecho solo lo forman cuatro paises
Francia Alemania, el Reino Unido e Italia, en volumen solo gestiona el 20%
de los programas europeos de armamento).

Hasta ahora los esfuerzos de la Comision Europea y de la UEO de pro-
mover una industria mas competitiva de la defensa estimulando la crea-
cidén de un mercado Unico para los productos de defensa y sus servicios
se han mostrado baldios al tropezar con la falta de voluntad de los esta-
dos por poner en comun un tema que afecta tanto a la soberania, es estra-
tégicamente tan importante y tan sensible desde el punto de vista politico
(a veces los intereses politicos parecen estar refiidos con la eficacia).

El declive o la congelacion de los presupuestos de defensa con rela-
cion al periodo de la Guerra Fria ha motivado un exceso de capacidad y
un entorno de beneficios decrecientes, lo que también ha constituido un
freno para afrontar nuevas inversiones en I+D, al tener que hacer frente a
la necesaria reestructuraciones y reducciéon de activos, frenando la recu-
peracion de capacidades tecnoldgicas en Europa. De hecho muchas
fusiones a escala nacional han tenido su origen en esta caida de los pre-
supuestos, como por ejemplo BAE y GEC Marconi, Aerospatiale y Matra,
Inisel y Ceselsa (actualmente Indra).

Razones industriales

Aungue desde la Revolucion Industrial Europa se ha situado en la van-
guardia de la investigacion y la innovacion, la Il Guerra Mundial supuso un
serio contratiempo tras el cual Europa buscé mas la recuperacion de su
base industrial perdida que la innovacion (solo a principios de los 60, los
europeos empezaron a fabricar sus primeros aviones y carros de comba-
te autdctonos). Esto se tradujo en los afios 60 en un preocupante desfa-
se tecnologico tanto civil como militar, especialmente destacable en areas
como la aeronautica, la energia nuclear, la microelectronica y los sistemas
de informacion.

En los afios 70, Europa luchd por reducir este desfase y se hicieron
modestos progresos conforme se producia la integracion en la
Comunidad Econdmica Europea. Sin embargo, las sucesivas crisis ener-
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géticas y las demandas sociales de mayor bienestar y seguridad laboral
supusieron un fuerte lastre para seguir avanzando en esta area.

Durante los 80 los sectores del acero, construcciéon naval y textil caye-
ron en un declive irreversible al no poder competir con los paises en desa-
rrollo. Ademas, Europa seguia sin hacer grandes progresos en las nuevas
y prometedoras industrias de la informatica y las telecomunicaciones.

En la década de los 90 Europa ha recuperado cierta iniciativa (7), pero
sigue manifestando retrasos importantes en las areas de informatica,
comunicaciones, biotecnologia y robdtica y en ciencias como la meteoro-
logia, oceanografia y climatologia, siendo por ejemplo la implantacion de
Internet en la sociedad mucho mas lenta que en los EE.UU.

Pero, ¢Por qué Europa tiene tantas dificultades para mantenerse en
primera linea del liderazgo tecnologico?

A pesar del envidiable registro de excelencia cientifica en Europa (de
hecho un considerable nimero de cientificos europeos trabajan en los
EE.UU.), esta no se explota adecuadamente. Y es que todavia hay dema-
siadas barreras entre las universidades europeas, los institutos de investi-
gacion y las empresas que impiden el adecuado flujo de ideas, tecnologi-
as y experiencia que se puedan plasmar en aplicaciones y productos
capaces de competir con los gigantes norteamericano y japonés.

En contrapartida, los EE.UU. disponen de una excelente red nacional
de innovacion y buenos flujos de capital para apoyar la innovacion. Por
otra parte cuentan con un excelente apoyo para realizar la investigacion
basica como universidades, laboratorios, centros de investigacion (véase
por ejemplo la agencia DARPA sin parangon en Europa) (8), ensayo y prue-
ba. De la misma manera disponen de organizaciones para definir estan-
dares que redunden en productos de mayor calidad e interoperables.
Ademads, sus empresas se caracterizan por tener una gran flexibilidad
(entre otras laboral) y capacidad de adaptarse a los cambios y tienen una

(7) Europa lidera hoy sectores estratégicamente muy importantes como la automacion o la
telefonia movil.

(8) Esta Agencia caracterizada por su independencia, autonomia y flexibilidad y su énfasis
en la innovacion y el patrocinio de proyectos de alto riesgo pero de alto valor ha esta-
do practicamente detras de todos los sistemas militares que han supuesto un salto tec-
nolégico de importancia. Esta Agencia ha generado también importantes resultados
con un impacto importante en el sector civil.
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mayor predisposicion a innovar y asumir riesgos (9). Por dltimo, los EE.UU.
cuentan con una excelente infraestructura de informacion y transporte.

Por otra parte, no hay que olvidar que la existencia de un mercado
unico es todavia reciente frente al mercado norteamericano que es Unico
desde su fundacién como estado. En la practica, las fronteras nacionales
todavia existen, limitando la movilidad real de personas, recursos, bienes,
servicios y capital, lo que supone otro freno mas para lograr el dinamismo
y el empleo eficaz de los recursos que requiere el desarrollo tecnoldgico.
Ademas, la falta de un mercado Unico de la defensa que genere una
demanda de mayor entidad y una mayor competencia va, sin duda, en
detrimento del desarrollo de una base industrial y tecnologica de defensa
en Europa fuerte y competitiva que aporte las suficientes sinergias para
reducir este desfase.

Los efectos de todas estas limitaciones y rigideces se ponen de relie-
ve cuando se compara el porcentaje del PIB que Europa dedica al I1+D en
su vertiente civil y militar (1,9%) frente a los EE.UU. (2,7%) (10). Este hecho
es de particular importancia cuando, hoy en dia, muchos de los sistemas
de armas incluyen tecnologias esenciales de origen civil.

La situacion actual, pues, es que la industria europea tiene una peor
productividad, una mayor inercia para innovar y dificultades para encon-
trar financiacion en un nuevo sector (debido al mayor riesgo que se perci-
be) y una menor implantacion de las tecnologias de informacion y comu-
nicaciones.

La hasta aun reciente oposicion de los gobiernos a autorizar la fusion
transnacional de empresas ha sido otra importante desventaja. Hasta
ahora, solo ha habido integracion en Europa en la industria aerospacial
(BAE Systems y EADS) (11) y electronica de defensa (Thomson-CSF y
Racal, actualmente Thales). En los sectores terrestre y naval no se han
producido todavia las necesarias fusiones empresariales que probable-
mente veremos en los proximos anos.

(9) Un porcentaje muy elevado de las inversiones de I+D en los EE.UU. procede directa-
mente del sector privado, hecho que no ocurren en Europa.
(10) Cifras del afio 2001.
(11) Las elevadas inversiones y capacidades tecnolégicas que se requieren en la industria
aeronautica obligan a aumentar su dimension, haciendo ineludible este tipo de fusio-
nes.
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Las recientes privatizaciones de muchas empresas de defensa en
Europa introducen un nuevo factor de incertidumbre al tener que consi-
derar no solo los intereses gubernamentales, sino el de los propios accio-
nistas deseosos de recibir los correspondientes dividendos, lo que puede
acelerar la reduccion excesos de capacidad y la recuperacion de la com-
petitividad, pero también puede suponer un freno a la necesaria capitali-
zacion de la empresa y a plantear nuevas inversiones si los beneficios son
insuficientes, y ya no existe, como en el pasado, un apoyo gubernamen-
tal directo a las mismas.

Por ultimo, un mercado y unas industrias de defensa deprimidas no
son atractivas para un mercado laboral de alta cualificacion como el que
precisan algunos sistemas militares, desplazandose los trabajadores a un
sector civil que encuentran mas atractivo debido a su mayor dinamismo
y las mayores oportunidades de progreso y remuneracion que ofrece (v.g.:
informatica, telecomunicaciones).

EFECTOS DE ESTE DESFASE

Pero ¢Cuales son los principales efectos de este desfase? A nuestro
juicio se manifiestan en los siguientes aspectos: perdida de autonomia de
accion de Europa a la hora de abordar una crisis, problemas de interope-
rabilidad, distribucion de tareas asimétrica en operaciones multinaciona-
les, y pobre contribucion de la industria de defensa a las economias euro-
peas.

Efectos sobre la autonomia operativa de Europa

El desfase tecnoldgico existente supone una seria desventaja para el
desarrollo de unas fuerzas de reaccién rapida eficaces y creibles (sic) —
segun se acordd en la reunién de Helsinki de diciembre de 1999— que
puedan hacer realidad la Politica coman Europea de Defensa y Seguridad.

La elaboracién de un catalogo detallado de fuerzas y capacidades (que
las naciones deben voluntariamente aportar) para atender las misiones
Petersberg desde la evacuacion de nacionales hasta la separacion por la
fuerza de partes beligerantes ha puesto de manifiesto deficiencias impor-
tantes en areas como el transporte aéreo, el mando y control, la inteligen-
cia, la rapidez de despliegue, la defensa avanzada frente a misiles aire y
superficie, y la interoperabilidad tanto entre las naciones europeas como
con las fuerzas de los EE.UU. (sin estas capacidades estas fuerzas serian
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mas parecidas a una fuerza policial). La carencia de estos medios implica
mayores riesgos Yy dificultades para llevar a cabo estas misiones, en par-
ticular las mas exigentes, o en ultimo término su imposibilidad.

Dotar a estas fuerzas de estas capacidades no se resuelve con unos
programas de adquisicion que suministren en breve plazo los medios
necesarios, sino que supone el lanzamiento de programas a medio plazo
(algunos de ellos de larga duracién y elevadas inversiones) que incluyan la
correspondiente fase de viabilidad y la puesta en marcha de proyectos
complementarios de investigacion para lograr las tecnologias necesarias
para poder iniciar la produccion en serie de esos sistemas.

El hecho que no se han activado todavia los programas necesarios
para superar estas deficiencias hace temer que todavia queda un largo
trecho (diez afos) (12) para unas fuerzas europeas verdaderamente auto-
nomas, es decir, sin el apoyo de las fuerzas OTAN (13).

Efectos sobre la interoperabilidad

La disparidad de capacidades con los EE.UU. puede plantear serias
dificultades para operar conjuntamente de forma eficaz. Una gran diferen-
cia de prestaciones de los sistemas militares complica y puede llegar a
impedir, en la practica, realizar misiones entre los EE.UU. y Europa soca-
vando la cohesion de la Alianza, agriando el debate sobre el reparto de
cargas Y, en definitiva, haciendo irrelevante su existencia.

En este sentido es preocupante la creciente proliferacion de gran varie-
dad de sistemas de informacion para planificar, coordinar y conocer la
situacion tactica en las fuerzas norteamericanas —lo que popularmente se
conoce como el proceso de digitalizacion del campo de batalla— que no
tiene su contrapartida en Europa y cuyo resultado puede ser unas fuerzas
europeas incapaces de recibir esa informacion, siquiera tratarla. Una
actuacion eficaz de las unidades aliadas sin disponer de esta informacion
parece practicamente impensable.

Otro efecto importante seria sobre la compatibilidad del armamento
que se traduciria en una importante limitacion a la hora de intercambiar

(12) Segun declaraciones del General Gustav Hagglund Presidente del Comité Militar de la
UE en la reunién de Laeken de 2001.

(13) Francia ha manifestado reiteradamente su deseo de librarse de lo que ella considera
el yugo norteamericano.
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municion de armas, lo que afectaria de manera importante a una logistica
conjunta.

Efectos sobre el reparto de tareas en operaciones multinacionales

La creciente diferencia de capacidades militares esta forzando una
distribucién de tareas asimétrica en operaciones multinacionales en la
que los norteamericanos proporcionen capacidades de combate y
apoyo logistico criticas y los europeos desempefien, cada vez mas, acti-
vidades subsidiarias o de menor peso (probablemente las mas intensi-
vas en personal) incluso puramente testimoniales. Asi por ejemplo, la
participacion europea en una campafa aérea de alta intensidad seria
muy limitada. Esta percepcion es la que hace popular la expresion de
que los americanos son los que luchan mientras que los europeos se
dedican a mantener la paz. La prolongacion de esta situacion a largo
plazo conducira seguramente a que los EE.UU. se plantee la resolucion
de conflictos sin contar con sus aliados europeos —en este sentido
Afganistan constituye un serio aviso— al aportar tan solo una contribu-
cion marginal, favoreciendo de esta forma un comportamiento mas uni-
lateral de esta nacion.

Efectos econdmicos e industriales

Por ultimo, una industria desfasada tecnoldégicamente tendria serios
problemas para proporcionar sistemas de armas avanzados verdadera-
mente atractivos. El resultado seria una industria con menos capacidad de
competir, lo cual podria poner en peligro, a largo plazo, su supervivencia
dado el declive de los mercados nacionales y la necesidad de vender a
terceros para elevar el nimero de sistemas producidos o de generar pro-
ductos de interés civil (spin off) y asi reducir los costes unitarios y poder
amortizar los crecientes gastos de |+D. Esto puede tener a su vez efectos
sobre el sector de la defensa como contribuyente neto a las economias
europeas, en cuanto a generacion de empleo y riqueza.

Una patente manifestacion de este desfase se puede ver al analizar la
balanza comercial militar, claramente deficitaria con los EE.UU. (4.500
millones de dolares frente a 700 millones de dodlares en 2001) y la ubica-
cion de Europa, tras los EE.UU. y Rusia en la lista de principales paises
exportadores de material de defensa.
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LAS CAPACIDADES TECNOLOGICAS A AMBOS LADOS
DEL ATLANTICO

Aunque Europa tenga un conjunto de medios inferior a los EE.UU.,
esto no quiere decir necesariamente que carezca de capacidad tecnol6-
gica o industrial para desarrollarlos. Sin embargo, el diferente nivel de
gasto militar hace que la capacidad norteamericana sea claramente supe-
rior a la europea. En la década de los 90 este sector en los EE.UU. sufrio
una profunda reestructuracion (14) de la que han quedado cinco gigantes
Lockheed / Martin / Loral, Boeing / Mcdonnell Douglas / Rockwell,
Northrop / Grumman / Newport News / Litton / TRW, Raytheon / Hughes
/ Texas Instruments, y General Dynamics. Estas cinco compaiiias facturan
el 52% de presupuesto de investigacién y adquisicion de material de
defensa. En contrapartida en Europa solo destacan tres grandes grupos
industriales BAE Systems, EADS y Thales y, aunque la reduccién de pre-
supuestos de defensa ha hecho que en muchos paises solo quede un
anico contratista principal, todavia existen en Europa demasiadas indus-
trias y demasiados productos para un mercado que es la mitad del norte-
americano.

El andlisis de las capacidades tecnolégicas de estos grandes suminis-
tradores nos muestra que su principal valor afladido es su habilidad para
integrar sistemas combinando las mas variadas tecnologias para alcanzar
un producto de altas prestaciones y calidad; es decir, su aptitud para
constituir una poderosa organizacion capaz de gestionar y organizar el
disefo y la fabricacion de sistemas tan complejos. Estas empresas, pues,
no generan per se tecnologias, sino que las adquieren de terceros (proce-
SO que se repite en cascada a través de subcontratistas, suministradores
de componentes y centros de investigacion) y las integran con agilidad en
Sus sistemas para mejorar sus prestaciones o reducir sus costes. De
hecho, las industrias con mas éxito son aquellas que insertan estos avan-
ces con mayor rapidez.

La diferencia en tecnologias criticas para la defensa

Pero, ¢Cuales son realmente las areas donde existe claramente un
déficit tecnolégico entre ambas orillas? En la siguiente tabla se puede
observar una lista de las areas tecnoldgicas de aplicacion militar en las

(14) Generosamente financiada por el Pentagono.
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gue Europa mantiene una menor capacidad con relacion a los EE.UU.,
diferencia atribuible, en mayor medida, al fruto de fuertes inversiones en
tecnologias puramente militares de los norteamericanos.

TABLA 2. DESFASE TECNOLOGICO ENTRE EUROPA Y LOS EE.UU.

Sector Area Tecnolégica Desfase | Dual
Aeronautica Aerodinamica Bajo Si
Motores / Sistemas de propulsion Bajo Si
Estructuras Bajo Si
Control de la aeronave Bajo Si
Disefio e integracion Bajo Si
Interfaz tripulacién / aeronave Bajo Si
Armamento y materiales energéticos | Bombas Bajo No
Espoletas Bajo No
Minas y dispositivos de demolicion Bajo No
Sistemas de Energia Dirigida Laseres de alta energia Medio No
Tecnologias de apoyo Medio No
Electrénica Componentes Bajo Si
Materiales Bajo Si
Equipos de fabricacion Bajo Si
Equipos de propdsito general Bajo Si
Microelectrénica / Nanoelectronica Bajo Si
Optoelectrénica Bajo Si
Vehiculos Electronica vehicular Medio Si
Sistemas de Informacién Computacion de altas prestaciones Bajo Si
Interfaz hombre-magquina Bajo Si
Sistemas inteligentes Bajo Si
Proceso de sefial Bajo Si
Guerra de Informacion Ataques electronicos Bajo No
Proteccion electronica Bajo No
Contramedidas Opticas Bajo No
Contra contramedidas 6pticas Bajo No
Manufactura y fabricacion Robotica militar Alto Si
Materiales Materiales magnéticos Bajo Si
Materiales estructurales Bajo Si
Sensores Acusticos terrestres Medio No
Electroopticos Bajo No
Gravimetros Medio No
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TABLA 2. (Continuacion)

Sector Area Tecnoldgica Desfase | Dual
Laser (baja potencia) Bajo No
Magnetrometros Bajo No
Radar Bajo Si
Control de la signatura Diversas tecnologias Bajo No
Sistemas espaciales Ordenadores y electrénica Bajo Si
Optronica Bajo Si
Gestion térmica Bajo Si
Produccion de energia Bajo Si
Propulsion Bajo Si
Sensores y equipos de medida Bajo Si
Efectos de las armas y contramedidas | Sistemas de simulacion Medio No

En las areas de defensa biologica y quimica; electrénica; guiado, nave-
gacion y control; sistemas navales; armas nucleares y sistemas de poten-
cia eléctrica se mantiene un nivel tecnoldgico similar, incluso Europa man-
tiene un nivel de excelencia superior en algunos nichos especificos. Un
andlisis, pues, de las capacidades tecnologicas en ambas orillas nos
muestra que el desfase no es tan grande y no se esta tan lejos de los nor-
teamericanos. Es mas, no se vislumbra que Europa le falte apoyo cientifi-
co o tecnoldgico para afrontar el desarrollo de ninguno de los sistemas
anteriormente citados. Lo cual no quiere decir que no lleve tiempo el
dominar adecuadamente las tecnologias y que transformar estas capaci-
dades en medios de produccion y sistemas no requiera de fuertes inver-
siones para conseguir una produccién a un coste razonable.

Si que hay que advertir que la situacion tecnolégica dentro de los pai-
ses europeos es muy heterogénea siendo el Reino Unido, Francia y
Alemania las naciones con capacidades tecnoldgicas mas proximas, si no
iguales en muchos casos, a las de los EE.UU. (este hecho no es de extra-
far si se observa que estas tres naciones copan en torno al 85% del mer-
cado europeo de la defensa).

El nuevo marco de la tecnologia y sus efectos sobre el desfase

Pero una comparacion de capacidades tecnoldgicas militares es insu-
ficiente ya que, hoy en dia, al contrario que en épocas pasadas, la pro-
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duccion de material de defensa tiene una base industrial mas civil y
comercial y un caracter cada dia mas internacional. Esto es debido a que
los sistemas tecnologicamente mas avanzados requieren la integracion de
multiples tecnologias no siempre nacionales, ni de origen militar. De parti-
cular relevancia son las tecnologias de la informacion y comunicaciones
que realmente impregnan al resto de las tecnologias.

Las tecnologias actuales se caracterizan por tener un caracter cre-
cientemente interdisciplinar, complejo, global y orientada por el mercado.
Complejo, pues cualquier sistema avanzado esta formado por una colec-
cion de muy diversas tecnologias, generalmente en forma de capas, es
decir, unas tecnologias se apoyan en las prestaciones que ofrecen otras.
Global porque ésta son accesibles globalmente a través una red mundial
de suministradores, lo que implica que hay menos barreras para acceder
a ciertas tecnologias avanzadas. Finalmente, la gran mayoria de las tec-
nologias hoy las dirige el mercado méas que la demanda publica debido a
su mayor poder de adquisicion.

Asi por ejemplo, el mercado civil lidera hoy en dia importantes secto-
res que tienen inmediata aplicaciéon militar como la aviacion civil, la bio-
tecnologia (proyecto genoma humano), la proteccion biolégica y quimica
(medicina y farmacia), el procesamiento de imagen (sector audiovisual), el
procesamiento de sefial (localizacion de yacimientos petroliferos), la simu-
lacion (industria del entretenimiento), los ordenadores de altas prestacion
(sistemas de prediccion meteoroldgica), la inteligencia artificial, las comu-
nicaciones inalambricas (telefonia mévil), las redes de datos (internet), el
cifrado (sector de banca y finanzas), el software, los robots (medicina y
fabricacion automatizada), las células de combustible (sector de automo-
cion), los lanzadores al espacio (satélites de comunicaciones y de obser-
vacion), el transporte naval, la logistica (sistemas desarrollados por
empresas como Caterpillar, Federal Express o UPS), el transporte terres-
tre de alta eficacia (sector de automocion).

Este nuevo marco hace que el problema de disponer de las tecnologi-
as para los sistemas militares deba abordarse con una vision mas amplia
al ser la tecnologia civil una importante fuente de sinergias. Ya no es sufi-
ciente apoyar un |+D exclusivamente militar y es necesario estar atento a
las oportunidades que ofrece el sector civil, area en la que los EE.UU.
mantiene también un importante liderazgo tecnoldgico.

La disponibilidad de tecnologias civiles avanzadas (y en muchos casos
en constante evolucién) y su creciente globalidad supone una ventaja para
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reducir posibles desfases tecnolégicos (aunque de este hecho se pueden
beneficiar potencialmente otras naciones y en cierta medida acelere la
obsolescencia de los sistemas de armas).

LA COOPERACION TECNOLOGICA ENTRE LOS EE.UU. Y EUROPA

Una primera solucion para aliviar, aunque no resolver, este desfase,
gue inmediatamente se pone de relieve seria una mayor cooperacion tec-
nologica entre ambas orillas, en especial si Europa no puede dedicar
mayores recursos a la defensa. En este sentido, el marco natural para
encauzar esta colaboracion deberia ser la OTAN.

El papel de la OTAN

Historicamente la cooperacion tecnolégica ha sido una constante
desde la creacion de la Alianza. Asi, en los 50 y 60 los europeos produje-
ron bajo licencia de los EE.UU. el avion de combate F-104, el avion F-4, el
misil Hawk y el carro de combate M-60. En los afios 70, cuatro paises alia-
dos coprodujeron el avidon F-16 (quiza hasta el momento el programa de
coproduccion militar mas grande) y el avion AWACS de la OTAN. Otros
proyectos de coproduccion y apoyo logistico incluyen el lanzacohetes
MLRS, y los misiles NATO Sidewinder y NATO Seasparrow. Los progra-
mas para lograr una defensa aérea del territorio de la Alianza (NADGE y
ACCS) también han contado con una coordinacion entre las naciones. Un
programa de cooperacion mas reciente es el sistema de defensa aérea de
teatro MEADS en el que participan los EE.UU., Alemania e Italia (15).

Para coordinar esta cooperacion existe, desde 1966, la Conferencia de
Directores Nacionales de Armamento (CNAD) cuyo objetivo es identificar
oportunidades para colaborar en la investigacion, desarrollo y produccion
de equipos militares y sistema de armas. El CNAD cuenta con una
Organizacion especializada para Tecnologia e Investigacion (NATO RTO)
cuyo fin es estimular la cooperacion en proyectos de investigacion y el
intercambio de informacion entre los aliados (sobre todo esto ultimo) y un

(15) Otros proyectos no han sido tan exitosos como por ejemplo la fragata NFR-90, el
NAAWS (NATO Anti-Air Warfare System), APGM (Autonomous Precision Guided
Munition), MSOW (Modular Stand Off Weapon) o el MLRS con guiado terminal y no
todos los paises estan en el MIDS (Multifunctional Information Distribution System) o
el NIS (NATO Identification System).
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Grupo de Asesoramiento Industrial (NIAG). Los trabajos de los grupos que
dirige la CNAD van desde intentos de armonizar politicas de adquisicion
hasta estudios de previabilidad de nuevas armas y de aplicacion de nue-
vas tecnologias para atender necesidades militares futuras. Sin embargo,
el problema de una organizacion como la OTAN es que solo puede hacer
recomendaciones a los paises miembros, por lo que en la practica el
namero de acuerdos conseguido ha sido limitado. Ademas, no existen
compromisos econdmicos previos, basandose la financiacion de las acti-
vidades en las contribuciones voluntarias de las naciones. A la CNAD se
le critica por su excesiva burocracia. La falta de una definicion explicita del
proceso de cooperacion ha llevado, en muchos casos, a una gran activi-
dad con escasos resultados.

En general, la experiencia ha mostrado que conseguir la racionaliza-
cion, estandarizacion e interoperabilidad de los medios de defensa entre
los paises de la OTAN es un objetivo ciertamente esquivo.

Dificultades para la cooperacion

Sin embargo, esta cooperacion como vamos a ver tiene sus limitacio-
nes que conduce muchas veces a la duplicacion de programas (16) en
ambas orillas del Atlantico, como el Unico camino que encuentran los
europeos para acortar la distancia tecnologica que les separa de los
EE.UU. y mantener su autonomia.

En primer lugar los EE.UU. son reluctantes a compartir en proyectos
conjuntos sus tecnologias mas avanzadas (17), lo que es causa de irrita-
ciéon entre sus aliados al considerar que, a pesar de sus protestas, los
EE.UU. no tienen un verdadero interés en reducir este desfase. En otros
casos, la concesion de licencias supone un tiempo tan largo que dafia
gravemente cualquier intento serio de cooperacion industrial (incluso
cuando se trata de piezas y componentes que Europa necesita para
desarrollar sus armas). En muchos casos, estas licencias se perciben
mas como una ambicién de los EE.UU. por controlar las exportaciones
en su propio beneficio politico o econémico, y su concesion es vista por
los europeos como demasiado restrictiva y lenta para una cooperacion

(16) Un tema, a priori, tabl en las relaciones transatlanticas.

(17) Este fue una de las razones que casi da al traste con el desarrollo del motor CFM-56
entre los EE.UU. y Francia; paraddjicamente uno de los mayores éxitos de coopera-
cion transatlantica.
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transatlantica seria. Lo que les hace pensar que EE.UU. es un socio poco
fiable.

Las razones de esta renuencia a aprobar esta transferencia de tecno-
logias se basan en que los norteamericanos consideran que ciertas tec-
nologias son clave para conseguir determinadas capacidades militares
(supremacia que no quieren compartir), y que, por otra parte, estas tec-
nologias se han conseguido gracias a los esfuerzos e impuestos del ciu-
dadano norteamericano y que su cesion a terceros paises no hace sino
debilitar militar y econdmicamente a los EE.UU., y beneficiar de forma gra-
tuita a sus destinatarios (v.g.: tecnologia de satélites que pueda usarse
para el desarrollo y comercializacion de satélites de comunicaciones civi-
les en Europa) e incrementa el riesgo de la proliferacion no deseada de
ciertas tecnologias en paises hostiles a través de aliados y amigos (18).
Por dltimo, los EE.UU. piensan que esta transferencia, si es total, puede
acabar creando una dependencia de fuentes extranjeras inaceptablemen-
te poco fiables (19).

Por otra parte, los norteamericanos son mas partidarios de que Europa
invierta en programas bien probados de los EE.UU. en vez de que los
europeos se dediquen a comprometer fondos en nuevos programas con
un alcance similar.

Sin embargo, esta concepcidén choca con el punto de vista de las
empresas europeas que no desean convertirse en contribuyentes margi-
nales de estos programas (al aportar Unicamente capacidades de produc-
cion o recibir tan solo tecnologias maduras, a veces en el vértice de la
obsolescencia) que a la larga acabe mermando su capacidad para com-
portarse como contratista principal (o suministrador de sistemas principa-
les), o vender con autonomia este sistema a terceros paises. Los europe-
0S, no sin razén, temen que este tipo de colaboraciones acabe siendo
excesiva y termine por convertir su industria en un mero apéndice del
gigante norteamericano que al final acabe por engullirla, impidiendo el
desarrollo de una industria europea autbnoma y con base propia (20).

(18) No se olviden casos como la venta de armas que Francia hizo a Argentina e Irak y que
tuvo su impacto en la Guerra de las Malvinas y el conflicto del Golfo.

(19) Curiosamente son las empresas americanas las primeras partidarias de reducir estas
restricciones para expandir sus actividades internacionales, ganar mercado, reducir
sus costes y amortizar sus inversiones.

(20) La queja es que los EE.UU. estan aplicando la conocida tactica de divide et impera
para apropiarse de elementos clave de la industria europea. En este sentido, la for-
macion de EADS estaria basada en el temor de que DASA, Aerospatiale o CASA ter-
minaran siendo devoradas por la industria aérea americana. Véase, igualmente, las
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Un buen ejemplo de estos diferentes puntos de vista seria el fuerte
debate suscitado en el Reino Unido a raiz de las presiones de Raytheon
para vender al Reino Unido su misil aire-aire de largo alcance FMRAAM en
vez de comprar el misil BVRAAM Meteor europeo (Matra BAE Dynamics
Alenia), finalmente resuelto a favor del dltimo ante el temor a que la dene-
gacion de licencias de exportacion de este misil podria ser un veto en con-
tra del avion de combate europeo y favorecer indirectamente la venta de
aviones norteamericanos a terceros paises.

La cooperacion industrial entre ambas orillas

La mejor forma de colaboracion para los europeos es realizar un desa-
rrollo cooperativo que permita mejorar su base tecnolégica. Pero este tipo de
colaboracion requiere detras una cierta logica de negocio y una minima
armonia de requisitos operativos para que el proyecto sea viable. Todos
estos condicionantes son la causa de que los EE.UU. tiendan muy frecuen-
temente a actuar en solitario, pues consideran honestamente que su tecno-
logia es superior, se requerird un largo proceso de negociacion, el programa
sera mas complejo de gestionar (hay una mayor supervision de las naciones)
y pueden aparecer barreras y restricciones tecnoldgicas y de licencias, por lo
gue prefieran buscar una cooperacion subsidiaria 0 como ultimo recurso.

El Reino Unido y Holanda mas a menudo preocupados por el coste y
la eficacia han elegido, a menudo productos americanos, mientras que
Francia, mas preocupada por mantener una cierta independencia, solo ha
adquirido estos sistemas cuando no habia una opcién disponible france-
sa o europea (como por ejemplo los aviones AWACS, Hawkeye y C-130),
aunque en ultimo término hayan supuesto mayores costes, prestaciones
inferiores 0 mayores plazos de suministro.

El Reino Unido es la nacion que con mas frecuencia ha cooperado con
los EE.UU., lo cual le coloca en una excelente posicion para liderar en el
futuro este tipo de cooperacion. En este sentido hay que destacar los fuer-
tes lazos de BAE Systems con compafiias norteamericanas (incluyendo la
compra de algunas empresas) y su participacion en importantes progra-
mas como el avidbn de combate multipropdsito F-35, mas conocido como
JSF (21), programa liderado por Lockheed Martin. El Reino Unido vy

propuestas alemanas en relacién con la compra de Santa Barbara por General
Dynamics.

(21) Este avidn pretende sustituir a los aviones F-14, F-16, F/A-18, A-6, AV-8 y A-10. Su
mision principal sera el apoyo préoximo a las fuerzas terrestres y la interdiccion aérea.
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Holanda tienen también acuerdos con Boeing para la adquisicion del heli-
coptero artillado Apache.

Otros paises europeos, que carecen de las estructuras industriales
necesarias para gestionar el conjunto de tecnologias requeridas para
disefiar y producir un sistema de armas completo como Dinamarca,
Grecia, Noruega y Turquia, suelen acudir preferentemente a los EE.UU. o,
en su defecto, a los tres grandes (Francia, Alemania o el Reino Unido) para
su adquisicion firmando generalmente acuerdos de contraprestaciones
industriales. Los objetivos de estas compensaciones son mas modestos
y buscan mantener una cierta base industrial en defensa, mejorar la com-
petitividad, impedir que el dinero de los impuestos se gaste en armas
extranjeras y conservar puestos de trabajo.

Aunque se estd generalmente de acuerdo que tanto la competencia
como la colaboracion entre ambas orillas del Atlantico pueden ser utiles
en tanto estimulan la innovacion, mejoran la calidad del producto y redu-
cen los costes; en la practica, causa bastante irritacion a los europeos las
fuertes trabas y dificultades que los EE.UU. suelen imponer a las empre-
sas europeas cuando quieren vender sus productos a los EE.UU. (one way
road), siendo una mera excepcion las ventas del sistema francés de
comunicaciones RITA, el avion AV-8B Harrier, el helicoptero Dauphin al
Servicio de Guardacostas de los EEUU o recientemente del avion espafiol
CN-235ER dentro del programa Deepwater liderado por Lockheed Martin.
En este sentido, hay que decir que el mercado de defensa norteamerica-
no goza de una alta proteccién (por lo menos el de los grandes contratos).
Estas limitaciones que perciben los europeos para acceder al mercado de
defensa norteamericano significan también un lastre importante para la
cooperacion transatlantica.

Sin embargo, en los ultimos afios la colaboracion ha aumentado y exis-
ten bastantes joint ventures a nivel de sistemas principales como radares
(Raytheon/Thales), misiles (Boeing participando en el misil Meteor), siste-
mas de defensa aérea (Lockheed Martin y Bazan para desarrollar buques
Aegis) o motores de aviacion, mientras que a nivel de subsistemas (con-

Aunque existiran varias versiones se espera que todas compartan entre el 70% y 90%
de sus componentes. Se le va a dotar de algunas capacidades de furtividad, espe-
cialmente en la zona infrarroja del espectro. Su entrada en operacion esta prevista
para el 2010. Holanda, Noruega, Dinamarcay Turquia han mostrado interés en parti-
cular en este programa. El programa ha recibido criticas internas al considerarse que
se exportan excesivas tecnologias, en particular las relacionadas con la furtividad.
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trol de vuelo, dispositivo electrodpticos, trenes de aterrizaje, cafiones,
motores, cohete) existe un mercado cada vez mas globlalizado entre los
EE.UU. y Europa (22), y a nivel de componentes (matrices de plano focal,
actuadores, pantallas, circuitos integrados, palas de helicéptero) el mer-
cado esta muy globalizado.

Por ultimo, aunque las fusiones transatlanticas de primeros contratis-
tas seria, quiza, la forma mas eficaz y estable de cooperacion, parecen de
momento bastante improbables, pues una fusion de esta naturaleza se
enfrentaria a importantes barreras, incluyendo disputas sobre relaciones
laborales, estructura de gestion, miembros del consejo de administracion,
propiedad gubernamental y paises en los que se pueden comercializar los
productos, por no mencionar la aprobacion de la propia fusion por parte
de los gobiernos.

INICIATIVAS PARA SUPERAR ESTE DESFASE

Vamos a revisar a continuacion los principales esfuerzos que esta
haciendo Europa para superar este desfase.

Iniciativas de la Unidn Europea

La iniciativa mas importante dentro de la Union Europea es probable-
mente el programa marco de investigacion y desarrollo tecnolégico que
constituye el intento més serio de coordinar la investigacion entre sus pai-
ses miembros. El primer programa comenzo6 en 1984 y actualmente nos
encontramos al término del V Programa y a las puertas del VI. El principal
problema de esta iniciativa es que no establece ningun apartado especifi-
co para las tecnologias de interés para la defensa, si bien es cierto que
financia areas tecnoldgicas con un potencial uso en defensa (se estima
que entre un cuarto y un tercio del presupuesto) como por ejemplo siste-
mas de informacién y comunicaciones, nuevos materiales y tecnologias
de produccioén, aeronautica y espacio; aunque el acento se ponga en
aspectos como la calidad de vida, la energia, el medio ambiente y el desa-
rrollo sostenible. El programa gestiona alrededor del 5% de los fondos de
I+D de la UE.

(22) Asi, por ejemplo, Mcdonnell Douglas compra piezas a Fokker Aviation, o la empresa
de helicépteros Bell compra pilotos automaticos a SFIM.
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Otras iniciativas europeas de interés para impulsar avances tecnoldgi-
COS son:

Interprise. Esta iniciativa tiene como fin promocionar las relaciones
entre las industrias y servicios en Europa.

Plan e-Europa. Esta iniciativa pretende potenciar el uso de Internet
como medio de difundir el conocimiento y mejorar la productividad
empresarial.

Adriane. Esta iniciativa del Parlamento Europeo esta destinada fun-
damentalmente a la industria aeroespacial y de defensa y tiene
como fin mejorar la cooperacion, el empleo y las nuevas tecnologi-
as.

Eureka. Esta programa tiene un ambito mas extenso que la UE y
afecta a toda Europa. Su objeto principal es dar apoyo al 1+D indus-
trial y aplicado. Participan en el programa industrias, universidades
y centros de investigacion. Se organiza en torno a consorcios con
apoyo parcial de los gobiernos.

Garteur es la organizacion mas importante para la colaboracién en
investigacion aeronautica a largo plazo en Europa, tanto civil como
militar, con el objeto de garantizar la competitividad de su industria.
La organizacion se cre6 en 1973. Actualmente forman parte de la
misma siete naciones: Francia, Alemania, Italia, Holanda, Espafa,
Suecia y el Reino Unido. Desde su fundacion ha gestionado unos
90 proyectos de investigacion.

GMES. Es una iniciativa de la UE lanzada en 1998 para disponer de
un sistema de vigilancia global del medio ambiente y de la seguri-
dad. La iniciativa esta en su fase de definicién y tiene como objeti-
vo actuar como marco de coordinacion de las actividades de saté-
lites en esta area. Se desconocen los recursos de esta iniciativa.

POLARM es un grupo de trabajo ad hoc sobre la politica europea de
armamento. Se cred en el 1995 y trabaja directamente para el Comité de
Representantes Permanentes de la UE. Su objetivo es hacer recomenda-
ciones y sugerencias sobre este tema en el marco de la Comunidad
Europea. Este grupo ha realizado estudios para crear un mercado europeo
de la defensa. Desde su creacion el grupo ha hecho escasos progresos
debido a la falta de consenso.

El Plan de Accién Europeo sobre Capacidades

Este plan, cuyas siglas en inglés es ECAP, tiene como objetivo dotar a
la Fuerza de Reaccion Répida de la UE de un conjunto de capacidades
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que le permitan actuar en el marco de las misiones Petersberg. El plan
empezo6 a tomar cuerpo en la Conferencia de Mejora de Capacidades que
tuvo lugar el 19 de noviembre de 2001 en Bruselas y se aprob6 en el
Consejo Europeo de Laeken de 2001. Para ello el primer paso ha sido
enumerar todas aquellas capacidades (144) que se requieren e identificar
aquellas que se carece o se esta mal dotado (40). Para solventar las
carencias se han organizado una serie de grupos de trabajo por cada una
de las capacidades. El que se deje a las naciones la iniciativa para contri-
buir a la supresién de estas carencias y de garantizar que los equipos inte-
roperen muestra que alcanzar el consenso en estos aspectos no va ser
facil ni rapido.

La Iniciativa de Capacidades de Defensa

La creciente conciencia entre los socios de la alianza de que este des-
fase no hace mas que crecer hizo que los EE.UU. promoviera, coincidien-
do con la reunion de Washington de abril de 1999 para celebrar el 50 ani-
versario de la OTAN, la denominada Iniciativa de Capacidades de Defensa
(DCI), cuyo principal objetivo es garantizar la interoperabilidad entre los
aliados y actualizar sus capacidades para afrontar los nuevos retos de la
seguridad. Dicho en otros términos, se trataria de reforzar el Pilar Europeo
de la OTAN que, en términos mas prosaicos, habria que interpretarlo como
una llamada de atencion de los EE.UU. para que Europa mejore sus capa-
cidades e invierta mas en defensa. Para el seguimiento de esta iniciativa
se ha constituido un Grupo Director de Alto Nivel, presidido por el adjun-
to (Deputy) al Secretario General.

El problema de esta iniciativa es su ambicion, pues cubre practica-
mente todas las areas de capacidades militares consideradas clave (se
han identificado unas 58) desde la movilidad, el enfrentamiento o comba-
te eficaz; la proteccion y supervivencia; el mando, control y las comunica-
ciones; y el sostenimiento de las fuerzas. La iniciativa no llega a fijar un
plan para alcanzar estas capacidades.

Hasta ahora el esfuerzo de los europeos se han concentrado en obje-
tivos faciles de alcanzar y de bajo coste como la revision de las estructu-
ras de la OTAN para mejorar la interoperabilidad. Los objetivos que requie-
ren mayor esfuerzo presupuestario como la adquisicion de costosas pla-
taformas, o un I+D caro llevara afios el completarlos. No es de extraiar,
pues, que el Grupo Director habla de progresos penosamente (painfully)
lentos e inadecuados. En la cumbre de Praga de noviembre de 2002 se
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pretende relanzar esta iniciativa y elaborar un calendario para cerrar este
desfase, objetivo que, a primera vista parece, ciertamente ambicioso.

La Iniciativa sobre Seguridad en el Comercio de Defensa

Al amparo de la DCI en mayo de 2000, los EE.UU. presentaron un con-
junto de reformas para facilitar y acelerar la transferencia de tecnologia a
sus aliados europeos —aunque también se beneficia de esta iniciativa
Australia y Japon—y lograr asi reducir la brecha de capacidades militares.

Esta iniciativa, denominada en inglés DTSI, incluye 17 reformas espe-
cificas, algunas especialmente concebidas para fomentar la cooperacion
transatlantica. Entre las medidas figuran licencias para grandes progra-
mas; licencias para grandes proyectos; licencias de proyecto globales
para acuerdos intergubernamentales; y autorizaciones amplias para el
intercambio de informacion técnica en los procesos de adquisicién, crea-
cion de grupos de trabajo, fusiones y joint ventures. También incluye la
exencion de licencias de exportacion sobre material, informaciéon y servi-
cios no clasificados para empresas calificadas en paises aliados que fir-
men acuerdos bilaterales y que muestren controles sobre la exportacion y
sistemas que garanticen que las tecnologias empleadas estan convenien-
temente protegidas.

No hay que perder de vista que la reforma pretende fundamentalmen-
te facilitar que los europeos compren productos norteamericanos, es
decir, favorece principalmente una de las dos vias de la cooperacién tran-
satlantica.

Los cambios que traerd esta iniciativa estan todavia por verse. Su
implantacion no parece que vaya a ser facil o rapida. De hecho, la recien-
te solicitud del Secretario General de la Alianza Atlantica (23) requiriendo
a los EE.UU. que relaje sus controles a la exportacion y suavice las res-
tricciones sobre la transferencia de tecnologia, muestra que los problemas
todavia persisten.

La Carta de Intenciones (LOI) de 1998 y el Acuerdo Marco
de los Ministros de Defensa del afio 2000

Este acuerdo ha sido suscrito por seis paises europeos: El Reino
Unido, Francia, Alemania, Italia, Espafia y Suecia. Su contribucion funda-

(23) SHAPE News del 19 de febrero de 2002.
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mental es facilitar la reestructuracion de la industria europea de defensa 'y
racionalizar el 1+D mediante actividades conjuntas. El acuerdo trata areas
cruciales para las fusiones y cooperaciones transnacionales en defensa,
incluyendo la seguridad de suministro, los procedimientos de exportacion,
la investigacion y el desarrollo, la seguridad de la informacion clasificada,
la armonizacién de requisitos militares y la propiedad intelectual, por lo
que, sin duda, significa un importante paso hacia delante.

Sin embargo, por el momento, es una mera declaracion de principios
sin implicaciones financieras y que carece de una organizacion perma-
nente —existe Unicamente un Comité Ejecutivo formado por un represen-
tante de cada nacion— para desarrollar el acuerdo.

En un intento de realizar una contraofensiva a este importante acuer-
do que puede afectar, a largo plazo, a las relaciones transatlanticas los
EE.UU. firmaron en febrero de 2000 una declaracion de principios para la
cooperacion industrial en materia de defensa con el Reino Unido. Como
conviviran ambos acuerdos, que en muchos casos pueden defender inte-
reses antagonicos, esta todavia por verse.

El Grupo de Armamentos de Europa Occidental

El Grupo de Armamentos de Europa Occidental (GAEO) trabaja activa-
mente para dar soporte al desarrollo de programas europeos que ayuden
a superar este desfase.

Esta compuesto por tres paneles: el primero tiene como objetivo desa-
rrollar programas de adquisicion de material conjuntos para satisfacer los
requisitos operativos de las naciones. El segundo tiene como objetivo
reforzar la posicion europea en investigacion y tecnologias como en segui-
da veremos. El tercero, tiene como objetivo abrir el mercado europeo de
equipos de defensa, y mantener y reforzar su base industrial y tecnoldgica.

Los resultados extremadamente modestos de este Grupo han motiva-
do el desarrollo de otras iniciativas como la OCCAR o la LOL.

El 1+D europeo en defensa

Aungue cerca del 95% del 1+D en defensa en Europa se hace a nivel
nacional (24), el GAEO trabaja en diversos programas de cooperacion,

(24) El Saint Louis Institute franco-germano seria la excepcion.

— 179 —



suscritos a través de MOUSs, a nivel europeo. Entre ellos hay que citar el
EUCLID el programa mas importante de 1+D/T en defensa a escala euro-
pea; THALES un acuerdo entre laboratorios cientificos europeos de defen-
sa; SOCRATE para facilitar la cooperacion en Investigacion y Tecnologia
de otros paises europeos no integrados en el GAEO; el mecanismo
Eurofinder por el que las industrias y centros de investigacion pueden pre-
sentar propuestas sin previa peticion, y el reciente acuerdo EUROPA que
permite proyectos de I1+T de participacion restringida y reglas ad hoc.

El EUCLID se creo en junio de 1989 y lo gestiona el panel Il del GAEO.
Tiene como fin la cooperacion industrial, tecnolégica y cientifica europea
en defensa. Los proyectos tecnolégicos que coordina (RTP) se organizan
en torno a 14 areas, denominadas CEPA, de alta prioridad: radar, microe-
lectrénica, materiales avanzados y estructuras, aviénica modular, proce-
sos de informacion avanzados, optroelectronica, vigilancia por satélite,
subacuatica e hidrodinamica, aerotermodinamica, proteccion bacteriol6-
gica y quimica, modelado y simulacion, materiales energéticos, control y
guiado de misiles, e ingenieria eléctrica. A los proyectos se presentan con-
sorcios internacionales y se adjudican por concurso. Los proyectos estan
cofinanciados por las industrias y los ministerios de defensa, siendo res-
ponsabilidad de cada ministerio aportar la financiacion que su industria
nacional requiere. Los resultados de estos proyecto son de libre uso por
las naciones participantes. El programa EUCLID ha actuado como un
complemento a las actividades de investigacion relacionados con los prin-
cipales programas de cooperacion europeos en sistemas de armas, pero
no los ha reemplazado. El propio mecanismo de financiacion socava cual-
quier intento de centralizacion. El programa gestiona unos 100 millones de
euros anualmente (aproximadamente un 1,1% del I+D europeo) y ha desa-
rrollado unos 190 proyectos. Con la asuncién por la UE de las actividades
de la UEO el futuro de este programa se muestra incierto (25).

Recientemente, en noviembre de 2001, se ha lanzado el programa
ETAP, cuyo objetivo es obtener las tecnologias necesarias para desarrollar
los sistemas aéreos de combate y los misiles de la proOxima generacion
con el objeto de reducir riesgos y costes. Este acuerdo tecnoldgico de los
Ministros de Defensa ha sido suscrito por las mismas naciones que han
firmado la LOI. El programa se organiza en torno a los denominados pro-

(25) Una cita frecuente a este programa es la lentitud en el proceso de contratacion y el
que, a veces, esta excesivamente orientado a objetivos nacionales de I+D.
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gramas de demostracion de tecnologias (TDP). Estos son: avionica,
estructuras, sistemas integrados del vehiculo, baja observabilidad (infra-
rroja y electromagnética), guiado y control de la mision, armas, apoyo
logistico y sistemas de propulsién. En la actualidad dispone de muy pocos
fondos al estar la mayoria de los proyectos en fase de estudio.

Nuevos programas para mejorar capacidades

En la actualidad Europa esta llevando a cabo diversos programas que
van a suponer una importante mejora tanto de sus capacidades industria-
les como militares. A continuacion se describen brevemente los mas
Importantes.

El SOSTAR es una version europea del sistema JSTARS. Su objetivo es
la observacién y vigilancia desde el aire de objetivos terrestres fijos y
moviles a gran distancia y es la solucion europea para cubrir la capacidad
AGS de la OTAN. Un prototipo sobre un Fokker 100 se prevé para el afio
2005.

El Tigre es un helicoptero de combate de apoyo a las fuerzas terres-
tres, mientras que el NH-90 es un helicoptero de transporte tactico medio.

El Helios Il es un satélite de observacion desarrollado por Francia,
Bélgica y Espafia. Se basa en la plataforma del satélite Spot 5 y tiene
capacidad de observacion en la zona visual e infrarroja del espectro. Su
sucesor sera el programa Pléyades/Cosmo SkyMed que tiene como obje-
tivo crear una constelacion de siete satélites de vigilancia tanto de uso
civil como militar, cuatro de ellos operaran con un radar de banda X (Italia)
y los otros tres estaran dotados de sensores opticos (Francia). El seg-
mento terrestre de este programa serd desarrollado conjuntamente por
ambas naciones. Esta previsto que opere en el afio 2005.

El SAR-Lupe es una constelacion alemana de cinco satélites de vigi-
lancia terrestre dotados de un radar de apertura sintética en banda X.
Junto con el Cosmo SkyMed viene a cubrir una de las principales debili-
dades europeas en observacion en una importante zona del espectro
electromagnético. Su puesta en Orbita esta prevista en los afios 2005-
2007. Alemania trabaja también con el Reino Unido en los satélites
InfoTerra/TerraSar (26).

(26) Como se ve un nuevo ejemplo de duplicidad.
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El A-400 M, antes denominado FLA, es un avion cuya misiéon principal
es transportar grandes cargas, tropas o combustible al teatro de opera-
ciones (o dentro del mismo). Su desarrollo no terminara antes del 2008.
Este programa ha sido muy criticado por suponer una duplicidad de
esfuerzos al existir el C-17, el C-130J o incluso el Antonov AN-70.

El programa Galileo es una version del sistema de posicionamiento
global norteamericano (GPS). El programa, en el que la ESA participa en
un 50%, fue aprobado en la reunion del Consejo del 15-16 de marzo de
2002 en Barcelona. Aunque el énfasis principal del programa es para apli-
caciones civiles, esta previsto su uso militar para cubrir la necesidad de
guiado mediante satélites.

El Brevel es un avién no tripulado para reconocimiento y localizacion
de objetivos. Actualmente esté en evaluacion operativa.

El PAAMS es un sistema de defensa aérea frente a ataques llevados a
cabo fundamentalmente con misiles, y el FSAF son una familia de misiles
superficie aire. El sistema se implantara sobre las fragatas Horizon.

El IRIS-T es un misil aire—aire de corto alcance. Se trata de una version
mejorada del misil AIM 9L Sidewinder basado en las prestaciones mas
avanzadas del misil ruso Archer AA-11 del que Alemania recibié un gran
lote tras su reunificacion. El misil tiene una mayor maniobrabilidad y tiene
un buscador con mejor capacidad de adquirir y seguir un objetivo. Se
prevé gque entre en produccion a primeros del 2003.

Los misiles Storm Shadow / SCALP EG y Taurus son dos desarrollos
muy parecidos de un misil de tipo crucero de largo alcance aire-tierra
dotados de tres sistemas de guiado (GPS, contorno del terreno e infrarro-
jo con reconocimiento automatico del objetivo en su fase final). Se espe-
ra que su desarrollo finalice a finales de este afo.

CONCLUSIONES

La pregunta fundamental que habria que plantearse tras este somero
andlisis es si este desfase de capacidades —y el consiguiente desfase
tecnoldgico que subyace— constituye una seria amenaza para las ambi-
ciones politicas europeas en los proximos afos. En principio habria que
decir que si, si consideramos que muchas de las crisis en Europa (ver el
conflicto de Kosovo) requieren algo mas que el mantenimiento de la paz y
la ayuda humanitaria; y que es probable que en el futuro la Unién Europea,
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amplie su area de interés mas alla de su ambito tradicional, como por
ejemplo el Norte de Africa, el Africa subsahariana, o el Oriente Medio (27),
en cuyo caso parece evidente que se van a requerir medios con capaci-
dad para actuar en conflictos de mayor ambito e intensidad y mas lejos
del suelo europeo.

Pero superar este desfase solo se puede lograr si desaparecen las
causas que motivan este retraso y el primero seria una voluntad real de
Europa de aumentar sus capacidades en defensa. Esto le obligaria a
aumentar sus gastos de defensa o a reorganizar sus presupuestos proce-
diendo a una reduccion de gastos de personal, algo que parece necesa-
rio pues, hoy en dia, los ejércitos europeos estan claramente sobredimen-
sionados. Este cambio seria mas aceptable para una opinidon publica si
viene a reforzar la Politica Europea de Seguridad y Defensa mas que si se
invierte en programas OTAN.

Unos presupuestos mas elevados para financiar los programas de
adquisicion y de 1+D seran una ayuda importante, pero también lo seria
una vision mas europea de la investigacion, desarrollo y produccion de
material de defensa que permitiera una racionalizacién de objetivos, poli-
ticas y estructuras a escala europea. Todo esto solo seré posible, ademas
de sacrificios nacionales (28), si existe un marco favorable como el esta-
blecimiento de un conjunto de normas y criterios comunes para la adqui-
sicién de material de defensa, el establecimiento de una agenda de adqui-
siciones a escala europea y la definicion de requisitos militares comunes
0, por lo menos, armonizados (29). Esta armonizacion parece mas senci-
lla si se comparten objetivos estratégicos como el Headline Goal que per-
miten una definicién conjunta de escenarios, misiones, amenazas y doc-
trina.

Por dltimo, la fusion de empresas para alcanzar una mayor dimension
y lograr la integraciéon de la produccion, la especializacion de plantas y la

(27) Una queja perenne de los EE.UU. que desearia una mayor implicacion europea como
por ejempleo en la proteccién de intereses petroliferos.

(28) Esta racionalizacion obligara a eliminar duplicidades y a reducir innecesaros excesos
de capacidad industriales y de |+D a escala europea, lo cual podra general temporal-
mente pérdidas de empleo.

(29) Hasta ahora los trabajos del Panel | del GAEO y su colaboracion en EUROCOM (inter-
operabilidad en comunicaciones de fuerzas terrestres) y EUROLONGTERM (armoni-
zacion de requisitos) de la UEO han producido pocos frutos. Un ejemplo a seguir seria
el documento de requisitos operativos conjuntos para un sistema global de observa-
cién de satélites europeos para la seguridad y defensa que recientemente han elabo-
rado los Jefes de Estado Mayor de Francia, Alemania, Italia y Espafia.
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economia de escala que requieren algunos tipos de sistemas seguira sien-
do otro paso insoslayable para superar este desfase. Sus limites solo
deberian fijarlos un posible menoscabo de la competencia que pudiera
redundar en una elevacion de precios o una reduccion de la calidad, la
innovacion o la capacidad de produccion. La cuestion que los europeos
deben decidir es si esta mayor dimension se debe alcanzar mediante
fusiones continentales o transatlanticas.

Si no se siguen estos pasos, las capacidades de defensa que Europa
necesita se conseguiran recurriendo a los EE.UU. (con las limitaciones y
dependencias que conlleva) o simplemente no habra estas capacidades,
quedando Europa inerme frente a ciertas amenazas. Esta dependencia
desde el punto de vista politico puede ser insostenible frente a una vision
europea de la defensa mas autdbnoma como a veces parece desprender-
se de los documentos que hablan de la Identidad Europea de Seguridad
y Defensa. La cuestion primordial, pues, es que Europa tenga una vision
estratégica comun que dé una respuesta clara a los siguientes interro-
gantes: ¢Hay que considerar escenarios en los que las divergencias entre
Europa y los EE.UU. puedan hacer pensar que no dispondria de su
apoyo? ¢Debe, en este caso disponer Europa de una autonomia operati-
va propia? ¢Qué nivel de independencia (lo que implica necesariamente
duplicar esfuerzos en ambas orillas) o garantia de suministro quiere
Europa? ¢(Qué camino debe seguir Europa para dotarse de estos medios?
¢ Debe recorrerlo sola o aprovechar el saber hacer de los EE.UU. y quiza
del Japdn? Solo tras esta reflexion Europa podra determinar las capaci-
dades tecnoldgicas que considera clave mantener y qué programas de
adquisicion parece recomendable afrontar a nivel transatlantico.

La busqueda de un consenso general en todas estas materias, siem-
pre lento dadas las diferentes culturas e intereses que todavia persisten
en Europa, no va a hacer que este desfase se reduzca rapidamente. En
este sentido es previsible la aparicion de nuevas iniciativas y organismos
con un cierto solapamiento en cuanto objetivos con otros ya existentes y
gue, pese a sus buenas intenciones y declaraciones, seguiran teniendo
demasiada poca fuerza para solventar la ingente tarea de crear una
Europa de la Defensa.

Es mas, el aumento del presupuesto de defensa en los préximos afos
en los EE.UU. tras los sucesos del 11 de septiembre de 2001 junto a la
gue la prevista ampliacion de la UE (que tampoco parece que vaya a traer
mayores inversiones en defensa o vaya a facilitar el necesario consenso),
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hace prever que este desfase no va a disminuir facilmente. En particular la
denominada Revolucion de los Asuntos Militares (RMA) basada funda-
mentalmente en el procesamiento e integracion de grandes volimenes de
informacién procedente de diferentes equipos y sensores usando poten-
tes redes de ordenadores desarrollada en exclusiva por los EE.UU. (como
por ejemplo el desarrollo del escudo antimisiles, los sistemas de defensa
de misiles de teatro, o los sistemas de gestion de la batalla aérea) no va a
tener, por el momento, su contrapartida en una Europa con una vision
también mas conservadora en sistemas y doctrina que su aliado nortea-
mericano.

ABREVIATURAS

ACCS Air Command and Control System

AGS Alliance Global Surveillance

AWACS Airborne Early Warning and Control System

BVRAAM  Beyond Visual Range Air to Air Missile

CEPA Common European Priority Area

CNAD Conference of National Armaments Directors

CSAR Combat Search and Rescue

DARPA Defence Advanced Research Project Agency

DCI Defence Capabillities Initiative

DTSI Defence Trade Security Initiative

EADS European Aeronautic, Defence and Space Company

ECAP European Capabilities Action Plan

ESA European Space Agency

EUROPA European Undertaking for Research, Organisation,
Programmes and Activities

ETAP European Technology Acquisition Program

EUCLID European Co-operation for the Long Term in Defence

FLA Future Large Aircraft

FMRAAM  Family Medium Range Air to Air Missile

GPS Global Positioning System

I+D/T Investigacion y Desarrollo / Tecnologia

IRIS-T Infra Red Imagery Sidewinder Tail-controlled

JSF Joint Strike Fighter

JSTARS Joint Surveillance Target Acquisition Radar System

LOI Letter of Intentions

LPD Landing Platform Dock

MEADS Medium Extended Air Defence System
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MLRS Multi Launch Rocket System

MOU Memorandum of Understanding

MRAV Multi Role Armoured Vehicle

NADGE NATO Air Defence Ground Environment

NIAG NATO Industrial Advisory Group

OCCAR Organisation Conjoint de Coopération en matiéere

d’Armement.

PAAMS Principal Anti Air Missile System

PESD Politica Europea de Seguridad y Defensa

PIB Producto Interior Bruto

RMA Revolution in Military Affairs

RORO Roll on / Roll off

RTO Research and Technology Organisation

RTP Research and Technology Project

SOCRATE System of Co-operation for Research and Technology in
Europe

SOSTAR Stand Off Surveillance and Target Acquisition Radar

TDP Technology Demonstration Program

THALES Technology Arrangement for Laboratories for Defence
European Science.

UAV Unmanned Air Vehicle

UE Union Europea
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CAPITULO SEXTO

INDUSTRIA DE ARMAMENTO Y GASTO
DE DEFENSA



INDUSTRIA DE ARMAMENTO Y GASTO DE DEFENSA

Por EmiLio C. CoNDE FERNANDEZ-OLIVA

EL MARCO GENERAL

La industria de armamento es un sector peculiar de la industria en
general en tanto los compradores de sus productos son los gobiernos,
aunque la actual diversificacion ha incrementado el numero de clientes
civiles. Ello hace que el sector publico tenga un importante protagonismo
en la vida empresarial, de forma que establece condiciones para la entra-
da o salida del sector, impone requisitos de confidencialidad o reserva,
controla sus importaciones o exportaciones y en algunos casos tiene un
elevado porcentaje del capital de las empresas que en los tiempos actua-
les se esta revisando a la baja como consecuencia de las tendencias de
privatizacion existentes en el marco de los sectores publicos.

A nivel nacional la competencia es muy limitada, cuando no es el caso
de un uUnico fabricante, como sucede y ha sucedido en el caso de los
grandes sistemas de armas, aunque ahora la complejidad de los mismos
haya llevado a la participacion de varias empresas en este tipo de pro-
yectos. Solo para los productos intermedios hay un mayor mercado, e
incluso en este campo tampoco es muy amplio.

En la Unién Europea no existe un mercado libre para los bienes milita-
res, pues el articulo 223-1.b del Tratado de Roma (art. 296 del Tratado
Constitutivo de la CE) permite un elevado grado de discrecionalidad a los
gobiernos en cuanto se refiere al material de guerra y bienes asociados,
estableciéndose una exclusion del ambito comunitario de las politicas que
afecten a los intereses esenciales de su seguridad nacional, en relacion
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con la produccion o el comercio de armas, las municiones o el material de
guerra con fines especificamente militares, asi como en casos extraordi-
narios. El problema es que la lista de bienes protegidos es demasiado
amplia y no sélo comprende equipos principales, ya que relaciona otros
bienes que dejan la puerta abierta para excluir casi cualquier material con
tal que se especifique que es para su utilizacién militar. En aquella pro-
duccién y comercio de material no incluido en la lista o de doble uso mili-
tar y civil no protegido por el Tratado, la Comisién Europea ha intentado
limitar la discrecionalidad de los Estados, asi como su facultad de impo-
ner medidas arancelarias, pero todavia queda lejos la posibilidad de arti-
cular una politica industrial comun para la defensa (aspecto que también
ha sido considerado por el Parlamento Europeo), limitandose a la adop-
cion de medidas menos controvertidas, como fue la creacion en su dia de
un foro de cooperacién industrial, como el Grupo Europeo Independiente
de Programas (GEIP), que en 1992 transferiria sus actividades al Grupo de
Armamento de Europa Occidental (GAEO) en el marco de la UEO; o tam-
bién mas tarde la creacion del Grupo de Politica Armamento de la Unién
Europea y otros numerosos foros y grupos de trabajo, si bien han surgido
iniciativas, como la LOI (Carta de Intenciones) en el campo de la produc-
cion o OCCAR (Organismo Conjunto de Cooperacion en Materia de
Armamento) en el de la colaboracién, que pueden suponer avances
importantes en el marco industrial que se trata, en tanto abordaran la con-
solidacion de la oferta y la concentracion de la demanda, pero en todo
caso son esfuerzos intergubernamentales que los Consejos Europeos
simplemente han aceptado.

Asi, puede afirmarse que en esta vertiente de la politica europea de
seguridad y defensa, el retraso es mayor que en los aspectos institucio-
nales. La LOI trata de eliminar obstaculos a la reestructuracion empresa-
rial, definiendo principios y objetivos sobre areas prioritaria (suministros,
exportaciones, |+D, informacion, propiedad intelectual y requisitos milita-
res).

OCCAR, por su parte, busca centralizar la gestion de los grandes pro-
gramas (para conseguir economias de escala) y relaciones equilibradas
entre la oferta y la demanda, habiendo flexibilizado sus planteamientos
para permitir un acercamiento de los paises reticentes ante el plantea-
miento respecto al justo retorno.

El Acta Unica Europea hizo concebir la posibilidad de limitar las exen-
ciones discrecionales y unilaterales de algunos Estados en materia aran-
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celaria y de incluir a la industria de defensa en el proceso de liberalizacion
econdmica, pero la oposicion de algunos paises hizo fracasar el intento,
si bien se avanz6 desde la perspectiva comunitaria en el campo de las
tecnologias de doble uso, luego confirmado por el Tribunal de Justicia que
atribuyd a la Comisién competencias exclusivas en la materia, asi como
en la base cientifica y tecnoldgica de la industria civil, lo que ocasiona, a
veces, problemas de discernir entre fines militares y civiles, cuando los
bienes civiles pueden ser de utilizacion para la defensa. La aprobacion de
una accion comun y un reglamento comunitario en el @mbito sefialado es
posible que desemboque en el futuro en el establecimiento de una licen-
cia unica que contemple productos y paises destinatarios e impida las
exportaciones que puedan dar lugar a una utilizacién inadecuada de los
bienes de doble uso, sobre todo hacia paises que puedan ser una ame-
naza futura a cualquier miembro de la Unién. En cualquier forma, la impo-
sicion de medidas restrictivas para la industria tiene un coste empresarial
y social, circunstancia que ha sido considerada en los Perifra o en pro-
gramas de ayuda como el Konver para la reestructuracion del sector.

Los conflictos modernos requieren el empleo de unos equipos muy
avanzados tecnolégicamente y una elevada capacidad de proyeccion de
las fuerzas. Esto implica que el material bélico tenga un elevado coste,
especialmente cuando el nimero de unidades fabricadas es reducido, con
el problema adicional de que al no ser determinados los precios en libre
competencia, existe un cierto grado de desconocimiento sobre cual es su
nivel adecuado. Ante esto, la solucion posible es apoyarse en costes
basados en criterios de eficiencia y auditados e incrementados en un
determinado porcentaje en concepto de beneficio industrial. En cualquier
caso, se producen, en general, aumentos anuales de los costes en térmi-
nos reales que oscilan entre el 5% y el 10%, aunque ello depende de una
serie de factores, entre otros, del endeudamiento de las empresas y del
nivel de los tipos de interés.

Lo normal es que los productos militares se fabriquen cuando tienen
un contrato como soporte, por lo que si su proceso de obtencioén es largo
e implican algun grado de mejora todavia no probada, es muy posible que
las empresas tengan dificultades para cumplir los plazos contractuales,
sobre todo cuando la adjudicacion no se ha producido en los primeros
meses de cada ejercicio y se corre el riesgo de perder un contrato, en
caso de no garantizar su cumplimiento dentro del ejercicio presupuesta-
rio. Instrumentos contractuales, como la tramitacion anticipada, son utiles
para adecuar la produccion y a efectos de que las empresas puedan
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dotarse de los equipos de capital necesarios, pero plantean el problema
de estar condicionados por la existencia de crédito presupuestario, cre-
ando asi expectativas que no siempre se cumplen por la cancelacion del
correspondiente proyecto. No resulta una practica frecuente que los
gobiernos adquieran compromisos de compra del equipo capital adquiri-
do especificamente para un contrato si el proyecto finalmente se aborta
por falta de presupuesto, por lo que la industria militar puede incurrir en
gastos extraordinarios de dificil recuperacion a través de ingresos.

Por otra parte, los contratistas de defensa conociendo que una vez ini-
ciado un proyecto es dificil que el mismo se anule, tienen incentivos para
subestimar los costes, tratando posteriormente de modificarlos al alza con
la justificacion de posibles mejoras o imprevistos no contemplados en el
pliego de prescripciones técnicas.

Al coincidir en el tiempo la elevacion de los costes del equipo militar
con la tendencia de reduccién de los presupuestos de defensa, la Unica
solucion es comprar un menor numero de unidades de los sistemas de
armas, lo que ocasiona un aumento de los costes unitarios por la reper-
cusion de los costes de investigacion y desarrollo y de caracter general.
Para la industria de defensa se produce un circulo vicioso, ya que la
reduccion de presupuestos, reduce el nimero de unidades demandadas,
lo que eleva los precios, minora las ventas y produce una infrautilizaciéon
de la capacidad. Se produce asi una escalada en los costes cuya justifi-
cacion descansa en una mejora de las caracteristicas técnicas, aunque
estas resulten inapreciables e incluso resulten inadecuadas (realmente la
adjudicacién de los contratos se efectla sobre la base de caracteristicas
posibles). El aumento de los costes plantea problemas por la limitacién de
los presupuestos, en un marco en el que los militares se preocupan sobre
todo por la eficacia en el cumplimiento de los objetivos. A veces las mejo-
ras no satisfacen los requerimientos o producen fallos cuya resolucion no
es facil, lo que alarga el plazo de ejecucion de los expedientes y sitla a
los contratistas en los limites del incumplimiento.

El sector de industrias de la defensa al estar tan vinculado a los pre-
supuestos militares, tiene tendencias hacia un cierto dirigismo estatal y
aunque las decisiones empresariales sean autonomas en el caso de no
ser empresas publicas, resulta deseable que se sefialen posibles lineas
o desarrollos e incluso que se incentive la reestructuracion del sector,
por la via de incentivos fiscales u otras medidas publicas. Incluso en pai-
ses como EE.UU. se han marcado lineas de actuacion para el futuro
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como sucedi6 en la famosa “Ultima cena” de 1993, cuando el entonces
Secretario de Defensa Lee Aspin comunico a las principales empresas la
necesidad de racionalizar su base productiva a través de fusiones y con-
centraciones o abandonar los negocios, ya que el descenso de los pre-
supuestos militares, por la reduccion de la tension a causa de la desin-
tegracion de la Unién Soviética, derivaria a un exceso de capacidad en
la produccion industrial, en tanto el Pentdgono haria sus adquisiciones
con criterios mas restrictivos en relacion a los costes. El resultado ha
sido una consolidacién importante a través de fusiones, concentracio-
nes, y especializaciones, imitado a menor escala en otros paises, y
cuando parecia que una salida lI6gica seria la diversificacion de activi-
dades, se ha producido, al menos en alguno de ellos, una mayor dedi-
cacion al mercado de defensa. No significa esto que no haya habido
preocupacioén por una posible monopolizacion del mercado, pues se
buscaba mantener la libre competencia en unos niveles razonables y
acceder a los mejores sistemas contemplando coste y eficacia, y con
esta finalidad se han vetado algunas compras (por ejemplo de Northrop
Grumman por Lockeed Martin y de los astilleros de Newport News por
General Dynamics). En todo caso, la transformacion de los mercados de
defensa es un proceso todavia no acabado por la inconsistencias inter-
nas de la industria de defensa y la necesidad de adaptarse a la globali-
zacion.

El sector industrial de la defensa tiene una movilidad laboral reducida
y emplea medios de produccidn muy costosos, enfrentandose a una
demanda que se encuentra ante la alternativa de gastarse todo el presu-
puesto o de perderlo. Ademas en su contexto la innovacion es un cons-
tante reto, al perseguirse una mejora de caracteristicas y capacidades, por
lo que la investigacion y desarrollo resulta imprescindible sobre todo si se
quiere mantener y mejorar el nivel de competitividad.

Pero también es un sector afectado por incertidumbres, aunque des-
pués de una etapa de reduccion continuada de los presupuestos militares
se observen ahora tendencias de contencion y en algun caso de incre-
mentos de los créditos. Pero no es significativo exclusivamente el aumen-
to del monto total, ya que es importante la estructura del gasto en cuan-
to a su reparto entre personal y material, sobre todo cuando diversos pai-
ses han profesionalizado sus fuerzas armadas o estudian esa posibilidad
o el aumento de los efectivos de tal naturaleza, circunstancia que deterio-
rara la relacion en perjuicio del material.
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El gasto militar se situé en su nivel minimo después de la Il Guerra
Mundial en el afilo 1998 (entre 1987 y 1997 se ha estimado la reduccién
en un 40%), pero desde entonces ha experimentado aumentos del 5% en
términos reales, de forma que en el afio 2000 suponia entre el 2,3y 2,5%
del PIB mundial. Sorprende que cuando el mundo parecia entrar en una
época de paz y estabilidad, al menos en algunas zonas del planeta, al
diluirse la “guerra fria” (época en la que el mercado de defensa se guiaba
por criterios politicos y no econdmicos), y cuando podia continuar la
reduccion de los gastos militares y generar los llamados “dividendos de
paz”, se ha producido precisamente lo contrario, esto es, un aumento del
esfuerzo defensivo. Fenbmenos como los nacionalismos y extremismos,
el terrorismo y otros hechos son factores explicativos. Cabe sefalar que
si la caida de los presupuestos de defensa hubiera continuado, probable-
mente habria que haber abandonado la produccién de ciertas armas, por
estar el volumen de pedidos por debajo del minimo rentable, sobre todo
considerando que las fuerzas armadas presionan a la industria para mejo-
rar las tecnologias, lo que aumenta los costes. Las tendencias actuales
permiten apreciar un incremento de la diversificacion de las estrategias de
armamento nacionales y una mayor comercializacion de la industria en
algunos sectores.

RASGOS DE LA INDUSTRIA DE DEFENSA DE LA UNION EUROPEA

Para situarse en el marco de la industria de defensa europea convie-
ne sefialar de partida que el primer pilar de la UE no ha prestado la sufi-
ciente atencion o al menos no ha conseguido unos resultados significati-
vos en lo que se refiere a aquella ni al comercio de armamento. El resul-
tado es que no hay politicas comunes para contemplar el mercado euro-
peo de caracter militar, que tiene asi un marco netamente nacional y no
comunitario (el “mercado no comun de la defensa”), aunque hay tenden-
cias para alterar esa concepcion. Si la UE quiere aumentar su prestigio y
peso politico en el escenario internacional, no sélo debera aumentar su
esfuerzo militar para que éste sea creible, también debera propiciar la
reestructuracién y consolidacion del sector de fabricantes de material
bélico para alcanzar un cierto nivel de independencia. Es mas, la indus-
tria de defensa es un sector clave para la configuracion de la Identidad
Europea de Defensa, pues no puede hablarse de una Politica de
Seguridad Comun sin tener en cuenta la politica asociada al armamento.
Ademas, cuanto mayor sea la potencia de la industria de defensa euro-
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pea, mayor sera la posibilidad de colaboracién trasatlantica en términos
equilibrados vy justos.

La industria de defensa es un sector econdmico importante, aunque
no alcance el nivel de la de EE.UU. El analisis de los datos de las ventas
de armas de los paises de la OCDE en 1999, segun SIPRI, revela que entre
las 100 primeras industrias fabricantes de armamento, las de la UE ven-
dieron armas por 63.700 millones de dodlares USA, cifra que en el caso de
EE.UU. ascendié a 77.270 millones y para el resto de los paises de la
OCDE a 16.370 millones. Estos datos ponen de manifiesto que EE.UU. y
la UE dominan el mercado mundial de armamento.

Pero si se profundiza en la materia puede apreciarse que EE.UU. tiene
un marcado predominio, ya que entre las diez mayores industrias por
ventas en el afo de 1999, soOlo habia tres europeas (BAE Systems,
Thomson-CSF y Aérospatiale MATRA), siendo el resto norteamericanas,
cuya cifra de ventas de armas ascendia a 65.070 millones de dolares,
esto es, solo ellas venden mas que el conjunto de las empresas de la UE
que figuran entre las 100 primeras, que son 34 (aparte de 14 subsidiarias
cuya cifra de ventas también se comprenden en el total). Relacionado
con lo anterior, un aspecto a considerar es la dependencia de las ventas
de armas en relacion a las ventas globales (militares y civiles), que en el
caso de las tres grandes empresas referidas es del 78,4%, mientras que
en el caso de las siete mayores de EE.UU. es solo del 42,8%. Puede
deducirse por lo expuesto que no es facil la competencia con los gigan-
tes norteamericanos cuya dimension les permite hacer frente mejor a
coyunturas adversas, teniendo en cuenta que al vender relativamente
mas productos civiles que las europeas, pueden soportar mejor la caida
de la demanda militar. Se estima que las empresas de EE.UU. son de 2,5
a 7 veces mayores en dimensiéon que las europeas y, por otra parte, que
en Europa hay mas de 750 fabricas que son alrededor de tres veces las
gue existen en EE.UU. Asi, en el continente europeo hay muchas indus-
trias de armamento pequefias, como sucede en el caso de Espafia donde
en el entorno del afio 2000 habia dos empresas con méas de 1.500 emple-
ados, otras dos tenian entre 500 y 1.500, diez entre 50 y 500 y treinta y
dos con menos de 50.

La clasificacion de las industrias segun su volumen de ventas es cam-
biante como consecuencia de los procesos que se registran a nivel mun-
dial y en el marco de la UE; asi en el afio 2000 ha surgido EADS por acuer-
do de Aérospatiale Matra, Daimler Chrysler Aerospace y la espafiola
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Construcciones Aeronauticas; en el afilo 2001 se cre6 MBDA por BAE
Systems (37,5 % del capital), EADS (37,5%) y Alenia (25%); Santa Barbara
fue adquirida por General Dynamics; y procesos similares cabe esperar
que se produzcan en el futuro, ya sea a nivel nacional (como lzar que sur-
gi6 por acuerdo de Bazan y Astilleros Espafioles) o a nivel internacional,
aparte de otras formas como las joint venture. Realmente el proceso de
concentracion y fusion de empresas marca el camino futuro, ya que en un
mundo globalizado, donde los capitales circulan libremente, la mejor
forma de competir es ganar dimension y reducir costes.

Todas las producciones de material de defensa son importantes y
demostrativas de los procesos de division del trabajo aunque su grado de
desarrollo no es uniforme, pero entre las 10 industrias de mayor entidad
por volumen de negocio a finales de década de los noventa, destacan las
de electronica (9 empresas de las cuales 3 europeas), las de misiles (7
con 3 europeas), las de aeronaves (5 con 2 europeas) y la naval (3 de las
10, con solo 1 europea).

Otro rasgo destacable es la compartimentacion de la industria en la
UE, en el sentido que diversos paises desarrollan sistemas de armas simi-
lares. Asi, segun Sandler y Hartley que recogen datos de De Vestel, en
1993 en Europa se fabricaban 16 tipos de vehiculos acorazados de infan-
teria, mientras en EE.UU. sdlo 3; en aviones tacticos y de entrenamiento
las cifras eran, respectivamente, 6 y 1y en el caso de las fragatas de 11y
1. Se emprenden asi proyectos de forma independiente, que llevan tam-
bién a duplicidades en 1+D, cuando los acuerdos entre industrias propi-
ciados por los gobiernos posibilitarian una sensible reduccion de costes.
Desarrollos como el avion EF-2000 marcan una guia para los demas sis-
temas de armas y permitirian competir con los productos fabricados por
las grandes empresas norteamericanas, cuyo poder de mercado actual es
muy elevado después sobre todo de su reestructuracion. Los desarrollos
independientes de sistemas de armas crean problemas de interoperabili-
dad y dan lugar a una pluralidad de sistemas logisticos de apoyo, afec-
tando sensiblemente a la capacidad de actuar conjuntamente de las fuer-
zas militares.

El rasgo anterior lleva implicitamente a una renuncia a las economias
de escala. Un analisis de los datos comparativos de la produccion de los
principales programas de aviones de combate permite esclarecer lo que
se afirma. Mientras se estima que se fabricardn mas de 3000 unidades del
JSF, las previsiones para los cuatro paises que adquiriran el EF-2000 se
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cifran en 620 aviones. Por otra parte, seis naciones europeas desarrollan
tres diferentes tipos de aviones con una produccion total de 1.116 unida-
des, cuando si solo hubiesen desarrollado un modelo ahorrarian del 10%
al 20% de los costes. Una estimacion del coste por el aumento de la pro-
duccién llevaria, por ejemplo, a que el coste unitario de la produccion de
900 aviones fuera aproximadamente el 30% de una Unica unidad. Existe
asi una clara penalizacion para producciones limitadas que soportan adi-
cionalmente una elevada carga de los costes de |1+D y reducen la capaci-
dad de competir internacionalmente.

Aparte de su fragmentacion, la industria europea de defensa se con-
centra en unos pocos paises, fundamentalmente en el Reino Unido,
Francia y Alemania, que explican un elevado porcentaje de la produccién
militar de la UE, si bien su mercado interior es relativamente reducido.
Otros paises como ltalia, Espafia y Suecia se esfuerzan en desarrollar una
industria de defensa acorde con su potencial econémico, pero tienen pen-
diente continuar su reestructuracion, aunque se hayan producido avan-
ces, aspecto que también es aplicable a otros paises, quiza con la excep-
cion del Reino Unido que ya ha realizado una importante concentracion
vertical y horizontal, pues la realizada en Italia en términos de concentra-
cion vertical parece insuficiente. Paises como Italia, Dinamarca, Holanda,
Suecia y Austria tienen infraestructuras en sectores complementarios,
mientras otros, como Espafia, realizan progresos importantes, y al igual
que Grecia y Portugal se esfuerzan por mejorar su competitividad.
Desarrollos como EADS, o la politica de BAE Systems, marcan pautas a
seguir en los préoximos afios, si bien la politizacion de la estructura de
decision de EADS, plantea dudas sobre la solidez interna a nivel adminis-
trativo y de gestion.

El Reino Unido ya inici6 la reestructuracion de sus industrias militares
en 1979, al considerar que la mejor forma de sostenerlas era privatizarlas
y someterlas a la competencia, para lograr que fueran mas eficientes, con
el resultado de que se redujeron el numero de fabricantes, asi como unos
200.000 puestos de trabajo, y se incrementaron las exportaciones. Asi, a
principios de los ochenta se privatizé a British Aerospace (Bae), que luego
guedaria como unico fabricante de aviones de caza, y a Rolls Royce, que
también quedaria como el Unico de motores; por otra parte, los astilleros
se fraccionaron comprando algunos negocios competidores y los de
Davenport y Rosyth inicialmente se gestionaron con métodos privados,
hasta que posteriormente , en los noventa, se privatizaron, mientras que
el astillero de VSEL se especializd6 en la construccion de submarinos
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nucleares. Al final de los noventa s6lo quedaban como propiedad estatal
de importancia, las Industrias de Armas Atdmicas, aunque se explotaban
bajo contrato por una empresa privada. A la vez el gobierno permitiéo que
empresas extranjeras compraran empresas nacionales (Thonsom-CSF
compré a Link Miles que trabajaba en simuladores, la canadiense
Bombardier poseia a Shorts, Lockheed Martin y Raytheon tenian instala-
ciones industriales, etc.), equilibrando la balanza por su ampliaciéon de
actividades y capacidades en el exterior (Rolls Royce compré Alison en
EE.UU., Bae adquirio Heckler y Koch en Alemania, aunque la forma més
comun fueron las joint venture con empresas de diferentes paises).

Francia ha adoptado un enfoque diferente, aunque se han privatizado
empresas como Thonsom-CSF (1998), para que pudiera competir mejor,
y se han reorganizado industrias, como Giat para facilitar su viabilidad a
la vez que se han hecho esfuerzos para mejorar el sector naval. La indus-
tria militar francesa suministra el 90% de las necesidades de sus fuerzas
armadas, y en 1977 habia unas 5.000 industrias en esta actividad que
empleaban a unas 180.000 personas, sin incluir a subcontratistas y pro-
ductores de servicios. Pero se mantenia la propiedad publica en DCN
(Direccion de Construcciones Navales) y en SMA (Departamento de
Mantenimiento de Aeronaves).

En Alemania no se puede separar la industria de defensa de la comer-
cial y tiene como caracteristica diferencial con otros paises el que es de pro-
piedad privada. Se subdivide en varios sectores, cada uno de los cuales
tiene entre dos y seis productores importantes Asi, en el sector terrestre
destacan Kraus-Maffei y Wegmann; en el naval, el grupo Thyssen y Preusag,
aparte de los astilleros de Bremen; en el aerospacial, Alcatel, Allied Signal y
DASA (actualmente en EADS); y en el electrénico, Siemens, AEG, etc.

Si los europeos no abordan medidas conjuntas, existe el peligro que
las grandes empresas americanas traten de aumentar su penetracion
actual para evitar la pérdida de cuota de mercado y de ventas. Un dato
significativo es que, entre 1988 y 1992, el 75% de las adquisiciones de
armamento de la UE se compraron en EE.UU., y esto a pesar que los euro-
peos tenian un considerable nimero de fabricas. El volumen de produc-
cion de las empresas americanas y el gasto en investigacion y desarrollo
que alli se realiza, permite que ofrezcan sistemas con mas bajo coste y
gue ademas tienen mayores prestaciones y avance tecnoldgico, aunque
con cierta reserva sobre las ventas de los ultimos desarrollos.
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El bache existente en la actualidad con la tecnologia de EE.UU no solo
es acusado sino que se esta agrandando, de lo que da idea que el gasto
de defensa en I+D de los paises de la UE en el periodo 1997-2001, en
millones de dodlares USA constantes de 1999, fue de alrededor de 48.000,
mientras que el del pais americano ascendio a casi 200.000, esto es, unas
cuatro veces mas. La cifra anterior no es acorde con el potencial econ6-
mico europeo, pues solo el Reino Unido y Francia hacen un esfuerzo de
relieve en este campo, si bien también habria que dejar constancia del
esfuerzo espaniol. Asi, en 1998, segun datos de SIPRI 2001, los porcenta-
jes del gasto en I+D en relacion al gasto militar y el del gasto militar en 1+D
en relaciéon a la 1+D del gobierno fueron los que se expresan en la tabla,
mientras que los datos para EE.UU. fueron 15% y 54%.

PAISES % GASTO [+D/GASTO % GASTO MILITAR EN I+D/

MILITAR GASTO I+D DEL GOBIERNO
Reino Unido 10 39
Francia 9 25
Alemania 5 9
Italia 1 3
Suecia 3 7
Holanda 2 3
Espana 13 29

Fuente: SIPRI 2001

Es dificil la competencia, cuando la inversion privada en investigacion
y desarrollo que pueden realizar las grandes empresas americanas cabe
esperar que sea muy elevada relativamente, pero la UE puede especiali-
zarse en aquellas producciones, sobre todo, en las que tenga una venta-
ja comparativa y sean de menores costes, con independencia de las acti-
vidades que lleve a cabo en el campo de la colaboracién, coproduccion,
etc, para evitar una total subordinacién a EE.UU.

La preocupacion por la 1+D aparece en el articulo 130 del Tratado de
Maastricht, que establece como objetivo fundamental el fortalecimiento
de una base sélida, desarrollandose la politica comunitaria a través de un
Programa Marco cuya cuantia econdmica sigue en orden de importancia
a la de la politica agraria y la del fondo social. EI Programa comprende
acciones en la investigacion basica, el desarrollo tecnologico y transfe-

— 199 —



rencias de tecnologias y permite subvenciones a fondo perdido de hasta
el 50% de los costes totales del proyecto e incluso puede llegar al 100%.
Actualmente esta vigente el V Programa Marco con una dotacion para el
ejercicio 2002 de 14.960 millones de euros. En Esparia el gasto en I+D por
origen de los fondos procede en alrededor del 50% de empresas privadas
e instituciones sin fines de lucro. Positivo para la industria de defensa
europea ha sido la aprobacién del proyecto Galileo de navegacion por
satélite que sera compatible con el GPS de EE.UU. (7 empresas espafio-
las han comprado el 14% de Galileo Industries) que tendra 30 satélites en
Orbita 'y 8 en reserva, y permitird acceder a una tecnologia de primer nivel.

Otra faceta de la industria europea de defensa es que a pesar de los
procesos de privatizacion emprendidos todavia la propiedad estatal tiene
presencia en alguno de los sectores. Aparte de Francia que ha mantenido
en el tiempo una politica de autosuficiencia en la industria de defensa con
una importante presencia estatal, cabe sefialar el caso de Italia
(Finmeccanica) y el de Espafia que ha realizado privatizaciones que, en el
periodo de 1996 a 2001 afecto a Construcciones Aeronauticas (CASA), a
Indra y a la Empresa Nacional Santa Barbara, esta dltima vendida a
General Dynamics. El Gobierno espafol mantiene una participacion redu-
cida en el capital de EADS (Compafia Europea de Aeronautica, Defensa y
Espacio cuyos objetivos son la creaciéon de un mercado de defensa con-
tinental, el desarrollo del sistema de satélites Galileo y un Programa Marco
de Investigacion) y aunque inicialmente se preveia que soélo fuera de forma
temporal por estar prevista su venta en el afio 2003, parece que se recon-
sidera la decision tratando de convertir esa situacion en indefinida, por
estimar que la Sociedad Estatal de Participaciones Industriales (SEPI)
puede defender mejor los intereses nacionales en esa industria estratégi-
ca, en la que gran parte de los contratos son estatales. Otros desarrollos
son los de Newco (nombre provisional) que integra a ITP y Gamesa en las
actividades aeronauticas, siendo el capital de Gamesa Aeronautica (con-
trolada por el BBVA e Iberdrola) el 59% y el de Turbo 2000 el 41%, socie-
dad a través de la que SEPI y Sener controlan el 53,2% del capital de ITP,
siendo el 46,8% restante de Rolls Royce. Por otra parte, IZAR, surgida de
la fusion de la Empresa Nacional Bazan y Astilleros Espafioles es propie-
dad de SEPI. En todo caso cabe sefialar que los porcentajes de partici-
pacién son cambiantes, por lo que el dato en una fecha dada, puede dife-
rir del de otra posterior.

No tienen los paises europeos personal cualificado en cantidad sufi-
ciente para la tecnologia actual, lo que se produce por la estrechez y

— 200 —



peculiaridades del mercado de armamento que limita mucho los atracti-
vos, aungue la tecnologias de doble uso estan ampliando el horizonte.
Segun datos de SIPRI que recoge datos de Bonn International Center for
Conversion (BICC Yearbook 1999) la industria de defensa de la UE (sin
contar datos de Irlanda y Luxemburgo) tenia en 1999 un total de 491.000
trabajadores, sin contar el empleo indirecto generado. Esta cifra puede ser
incluso superior a la real, pues, por ejemplo, el dato correspondiente a
Espafa en esas estadistica es de 25.000, mientras que Afarmade en “El
Sector Industrial en Espafa. Informe 2001”, da una cifra para el afio 2000
de 13.638 personas, detectando un crecimiento respecto al afio 1999 del
17,7%, lo que supone que en 1999 estimaba el trabajo en la industria mili-
tar en 11.587 personas, cifras en cualquier caso muy alejadas de las que
habia al inicio de la década de los noventa que era de unos 25.000. Una
idea del valor relativo del trabajo en el sector industrial considerado,
puede obtenerse explicitando el empleo en el caso de EE.UU., cuantifica-
do en el afio de 1999 en 2.240.000 trabajadores. Parece l6gico que cual-
quier persona que quiera adquirir una especializacion en algun sector,
tiene limitadas sus posibilidades de promocion si la empresa es de tama-
Ao reducido, lo que repercute negativamente en el posible atractivo de
empleo. Cabe resefar que la competencia por personal experto de alto
nivel es muy desigual, ya que mientras el mercado de armamento mueve
alrededor de 250.000 millones de dolares, el comercial de alta tecnologia
implica unas 6,5 veces mas. Esto lleva a que sea importante la integracion
de los desarrollos comerciales y de defensa, con el riesgo de que preva-
lezcan intereses econdmicos sobre los de caracter militar.

Si el pardmetro que se examina es el beneficio industrial global (activi-
dad militar y civil) de las empresas de armamento de la UE entre las cien
primeras por volumen de ventas, el dato correspondiente a 1999 es de
16.524 millones de doélares USA, lo que da idea de las dificultades del sec-
tor, sobre todo por la competencia americana, ahora ampliada por la apa-
ricion de suministradores de armas en paises emergentes. Ademas cada
vez es mayor el peso del criterio de rentabilidad, a pesar del caracter
estratégico de esta industria, ya que la globalizacion fuerza a las industrias
a regirse por la economia de mercado.

Otro aspecto que condiciona a las industrias de defensa es el reduci-
do esfuerzo militar que realizan los paises europeos, lo que se une a los
acuerdos de limitacion de armamentos y restriccion de las exportaciones
de algunos paises, que sitian a los fabricantes en un casi permanente
exceso de capacidad. Con esto no se trata de afirmar la necesidad de
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aumentar los presupuestos militares, pues todo depende del papel que
pretenda ocupar en el mundo la UE, ya que si los ejércitos se ocupan poco
mas que de mantener el orden constitucional y desarrollar misiones
Petersberg (para las cuales ya han sido patentes las deficiencias), quiza
con el gasto actual seria suficiente. Supondria continuar confiando la
defensa de Europa a los Estados Unidos de América, o que no es noticia
en nuestro continente, y renunciar a tener el peso politico que nos corres-
ponde por el potencial econébmico y volumen de comercio, aparte de
socavar la Politica de Seguridad y Defensa (PESD) cuyo progreso se pro-
duce muy lentamente y después de salvar numerosos obstaculos por los
diferentes planteamientos de algunos paises.

En cuanto al comercio de armamento, puede afirmarse que la UE tiene
una balanza neta positiva, esto es, sus exportaciones superan a las impor-
taciones de las principales armas convencionales. En millones de dodlares
USA a precios constantes de 1990, en el periodo de 1996 a 2000 ambos
inclusive, segun datos de SIPRI para las principales armas convenciona-
les, las importaciones de los paises comunitarios ascendieron a la cifra
de 14.498 y las exportaciones a 29.255. Estos datos ponen de manifiesto
el esfuerzo que se hace por captar mercados, en tanto sus exportaciones
fueron el 59,3% de las de EE.UU. En el ambito de la Unién Europea los
principales exportadores en el periodo indicado fueron por orden de mag-
nitud, Francia, el Reino Unido y Alemania, que en conjunto vendieron
armas por 23.469 millones de dodlares. En cuanto a las importaciones,
también en el periodo de referencia, los paises de la UE que gastaron por
encima de 1.000 millones de dolares, fueron Grecia (3.665), Finlandia
(2.787), el Reino Unido (1.694), Espafia (1.319), Holanda (1.103) e Italia
(1.089). EE.UU., sin embargo, solo realizo importaciones por 1.203 millo-
nes de dolares.

La cuota de mercado, calculada en términos del valor de las entregas
de armamento en el afio 2000 en dodlares de ese afio, segun datos de
Military Balance 2000-2002, fue para EE.UU. del 48,3%, lo que supone
mantener cierta constancia de valores durante los ultimos ocho afios,
mientras la del Reino Unido era del 17,4% (recuperandose de la cota de
1998 que era so6lo del 10,5%), la de Francia del 5,1% (con un descenso
apreciable respecto a 1998 en que era del 18,7%) y la de Alemania del
2,7% (la cifra mas baja de los ultimos ocho afios). Esto significa que tres
paises de la UE tenian en el afio 2000 una cuota de mercado del 25,2%,
aproximadamente la mitad de la de EE.UU., por lo que queda mucha tarea
por hacer en el futuro para mejorar esta situacion. Algunos paises euro-
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peos han evolucionado hacia una mayor diversificacion y dependencia de
las exportaciones de armas (mayor del 25%), caso de Bélgica, Holanda y
Espafia, que importan lo que necesitan y venden segun el principio de la
ventaja comparativa.

En todo caso la industria de defensa europea presenta un panorama
cambiante y diferente al del pasado, pues ya no se basa casi exclusiva-
mente en las fronteras nacionales, tanto por las fusiones y constituciones
de empresas de ambito extranacional, como porque los grandes proyec-
tos s6lo pueden abordarse de forma multinacional. Por otra parte, las
empresas privadas han adquirido una importancia primordial y utilizan
tecnologias duales y comerciales. Ademas, hay una comunicacion entre
gobiernos y empresas diferente a la del pasado, y junto a mas de un cen-
tenar de fusiones y absorciones, existen “joint ventures” para el desarro-
llo de algunos programas.

EL GASTO MILITAR

La finalizacién de la Guerra Fria dio lugar a una reduccién del gasto
militar de la mayoria de los paises durante gran parte de los afios de la
déecada de los noventa, pero en 1999 se ha reinvertido la tendencia, y aun-
que todavia no se superan los valores de los afios iniciales de la década,
en términos reales, se han producido incrementos del gasto en relacion al
afo precedente, que en el caso del afio 2000 se evaltuan en el 3,1%, lo
que ha elevado el gasto mundial de defensa en alguna estimacion hasta
el 2,3% 0 2,5% (segun la fuente) del PIB, mientras el gasto de defensa per
capita se cifraba en 130 dolares.

La situaciéon actual del mundo, después de los criminales actos terro-
ristas del 11-S, ha hecho que EE.UU. decida aumentar su gasto militar
de forma considerable en los préximos afios a efectos de reforzar su
seguridad nacional y combatir el terrorismo (s6lo el aumento previsto en
su presupuesto de defensa para el 2003 equivale aproximadamente al
presupuesto de defensa conjunto del Reino Unido e lItalia), por lo que
junto a la tendencia de los paises europeos a solventar las debilidades y
carencias que tienen en diversas areas y sus compromisos de mejorar su
capacidad militar en términos de poder de proyeccion, asi como los
numerosos conflictos en diversas partes del mundo, es previsible que se
confirme y acuse la tendencia de aumento del gasto de defensa iniciada
en 1999.
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Los cuadros | y Il presentan, respectivamente, datos sobre el gasto de
defensa en porcentaje del PIB para los aflos de 1985, 1999 y 2000 y esti-
maciones del gasto mundial y regional a tipos de cambio y precios cons-
tantes de 1998 en miles de millones de dodlares USA para los afios 1992,
1996 y 2000.

La informacion del cuadro | puede inducir a una falsa impresion, la de
disminucion del gasto de defensa, cuando lo que sucede es que los PIB
han crecido en mayor proporcion que lo ha hecho el indicado gasto. Por
ello, resulta imprescindible considerar otras perspectivas, como la del
cuadro Il para conocer lo que sucede en la realidad.

En el cuadro | se aprecia una disminucion relativa casi generalizada a
nivel mundial del gasto de defensa en relacion al PIB, de forma que en el
afio 2000 esta ya en el 2,3%, pero tiende hacia una estabilidad. Por otra
parte, en el cuadro Il se combinan disminuciones (en América del Norte,
Asia Central, Oceania y Europa) con incrementos (en Africa,
Centroamérica y América del Sur, Asia y Oceania, y Oriente Medio).

CUADRO I. GASTO DE DEFENSA EN PORCENTAJE DEL PIB

1985 1999 2000

OTAN 4,0 2,2 2,2
EUROPA NO OTAN 4,3 3,2 2,8
RUSIA - 51 5,0
URSS 16,1 - -

CENTRO Y SUDAMERICA 1,9 1,9 1,9
ASIA CENTRAL Y DEL SUR 4,3 5,4 5,2
ASIA ORIENTAL Y AUSTRAL 6,4 3,8 3,3
ORIENTE MEDIO AFRICA DEL NORTE 11,9 7,1 6,7
AFRICA SUBSAHARIANA 3,1 4,4 4,0
GLOBAL 6,7 4,1 3,8

Fuente: Military Balance 2000-2001
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Interesa antes de seguir profundizando en la materia dejar claro que
no puede identificarse el gasto de defensa con los presupuestos de los
ministerios de defensa o con el resultado de agregar los correspondien-
tes a cada uno de los ejércitos. Por lo general, los paises tienen diferen-
tes estructuras presupuestarias y contabilizan los gastos segun practi-
cas nacionales que no necesariamente son uniformes, por lo que las

CUADRO II. ESTIMACIONES DEL GASTO MUNDIAL Y REGIONAL EN 1992-2000

(Cifras en miles de millones de ddlares EE. UU. a precios y tipos de cambio
constantes de 1998)

. % CAMBIO
REGION 1992 1995 2000 10929000
AFRICA 10,5 10,1 13,8 +31,4
NORTE 2,7 3,1 4 +48,1
SUBSAHARA 7.8 7 9,8 +25,6
AMERICA 383 333 318 -16,9
NORTE 364 307 288 -20,9
CENTRAL 2,4 2,7 - +12,5 (a)
SUR 16,9 22,9 26,3 +55,6
ASIA Y OCEANIA 105 112 123 +17,1
CENTRAL 2 1,7 - -15 (a)
ORIENTAL 84,5 90,2 96,1 +13,7
SUR 11,3 12,9 17 +50,4
OCEANIA 7,5 7,5 7.3 2,7
EUROPA 296 239 240 -18,9
CENTRAL Y 95,3 60,4 60,4 -36,6
ORIENTAL
OCCIDENTAL 201 179 180 -10,4
ORIENTE MEDIO 52,2 (b) 47,9 60,9 +16,7
GLOBAL 847 742 756 - 10,7

NOTA: Por falta de consistencia de los datos de series temporales que excluyen las
cifras correspondientes al Congo, Libia, Somalia, Afganistan, Yugoslavia e Irak.

(a) 1992-1995 (b) Estimado

Fuente: SIPRI YEARBOOK 2001 y elaboracion propia.
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comparaciones internacionales requieren una homogeneizacion previa
Si se quiere tener una vision mas proxima a la realidad del esfuerzo mili-
tar que cada uno realiza. Una idea de lo que se afirma puede quedar
suficientemente clara si se considera el caso espariol; asi el presupues-
to no financiero del Ministerio de Defensa para el afio 2002 es poco
mas del 0,9% del PIB (el consolidado con Organismos Autdnomos
alcanza el 1,07%), mientras el gasto de defensa suele cuantificarse alre-
dedor del 1,3% del PIB. La razén de la divergencia se encuentra en que
para determinar el gasto de defensa se sigue el criterio OTAN, que con-
sidera como tal aquel gasto cuyo destino principal es el de caracter mili-
tar, lo que implicitamente supone la posibilidad de su empleo en opera-
ciones militares. También debe hacerse hincapié en que no puede aso-
ciarse gasto militar con capacidad militar, pues esta depende de la
moral y eficacia de las tropas, entre otros factores, ni tampoco que el
gasto de un afio concreto proporcione idea de la fuerza, en tanto lo
importante es el stock de armamento acumulado a lo largo de los afios
y su grado de mantenimiento y modernidad.

En esta visidon global inicial que pretende delimitar el marco en el que
se desenvuelve la industria de defensa hay que dejar constancia de la
evolucion del gasto de defensa en relacion al gasto publico, cuya propor-
cion en 1990 era del 12,5% y en el afio 2000 se habia reducido al 9,6%,
lo que da idea de la variacion de prioridades de los gobiernos, sobre todo
a favor del gasto social, ya que salvo en el caso de Oriente Medio, la
reduccion de ese porcentaje ha sido generalizada en todas las regiones
del mundo. Otro aspecto de interés es la evolucion de los efectivos de las
fuerzas armadas, que si en 1985 eran de alrededor de 27,9 millones de
soldados, en el afio 2000 se estimo so6lo en 22,2 millones, habiéndose
registrado reducciones generalizadas con la excepcion de Asia (Central
y Sur) y del Africa Subsahariana. Destacable es la reduccion de efectivos
de los paises de OTAN, que en ese periodo se redujeron en casi 2 millo-
nes, al igual que la de Rusia que en el afio 2000 tenia 1,5 millones de sol-
dados cuando en 1985 en el contexto de la desaparecida URSS tenia 5,3
millones.

Después de estas consideraciones resulta procedente centrarse en el
gasto militar de la Unién Europea. El cuadro Ill proporciona una idea de
su evolucion en términos constantes en los ultimos afnos, pudiendo apre-
ciarse que la tendencia general es de reduccién, aunque Grecia e Irlanda,
entre otros, parece gque han iniciado una recuperacion.
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CUADRO lll. GASTOS EN DEFENSA EN LA UNION EUROPEA
(Millones de dolares USA constantes de 1999)

1998 1999 2000 2001
ALEMANIA 27.052 25.423 22.871 20.154
AUSTRIA 1.835 1.664 1.497 1.513
BELGICA 2.879 2.547 2.402 2.142
DINAMARCA 2.760 2.552 2.283 2.260
ESPANA 6.123 7.358 6.857 6.621
FRANCIA 31.942 29.497 26.538 24.257
FINLANDIA 1.929 1.695 1.583 1.351
GRECIA 4.037 3.426 3.195 3.217
HOLANDA 7.248 6.535 6.077 5.372
ITALIA 18.201 16.239 15.704 14.861
IRLANDA 811 745 711 763
LUXEMBURGO 110 102 79 90
PORTUGAL 1.617 1.332 1.267 1.268
REINO UNIDO 38.090 35.945 33.890 32.608
SUECIA 4.885 4.525 4.405 3.997

Fuente: “The Military Balance 2001-2002".

La cifras expuestas permiten deducir que los principales clientes de la
industria de defensa han efectuado recortes presupuestarios significativos
y por tanto han ocasionado una disminucion de su volumen de negocios,
aunque también incida sobre este aspecto la reducciéon de efectivos, en
parte compensada por los aumentos de gastos debidos a los procesos de
profesionalizacion registrados en algunos paises. En conjunto los gastos
de defensa se han visto minorados en el periodo 1998-2001 en 29.045
millones de dolares USA constantes del 1999. Una idea del esfuerzo mili-
tar de los paises de la UE puede obtenerse considerando que su gasto en
el afio 2001 ascendio a 120.474 millones de ddlares USA (constantes de
1999), lo que supone que se gasta sensiblemente menos que EE.UU., lo
gue no es acorde con el potencial econdmico de los paises europeos.
Estas diferencias se acusaran todavia mas a corto plazo después de los
espectaculares aumentos previstos en el presupuesto de defensa nortea-
mericano Las razones del bajo esfuerzo de defensa europeo son multi-
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ples, pudiendo destacarse, entre ellas, la ola de pacifismo que se exten-
dio por el continente después de la Il GM, la adopcién de una doctrina
militar exclusivamente defensiva, la minusvaloracién de las amenazas per-
cibidas, la prioridad concedida a los objetivos econémicos, el desacuerdo
entre los diferentes paises, y la creacion de la OTAN, que ha garantizado
un largo periodo de paz al confiar la defensa sobre todo al aliado ameri-
cano.

El examen del gasto de defensa en relacion al PIB en el afio 2000 en
la UE (cuadro IV) puede ilustrarse con referencia al orden relativo que cada
pais tiene en cuanto a su potencial econdmico global y per cépita.

CUADRO IV. GASTOS DE DEFENSA EN RELACIOI\l AL PIB DE LOS PAISES
DE LA UNION EUROPEA EN EL ANO 2000

PAISES % Orden relativo Ordggrrg:gtlvo Orden relgti_vo
por % ($ USA 2000) PIB per capita
ALEMANIA 1,6 8 2 7
AUSTRIA 0,8 13 9 8
BELGICA 1.4 10 8 2
DINAMARCA 15 9 10 3
ESPANA 1.3 11 5 13
FINLANDIA 1,3 11 11 10
FRANCIA 2,6 2 2 4
GRECIA 49 1 12 15
HOLANDA 1,9 7 6 6
IRLANDA 0,7 15 14 5
ITALIA 1,9 6 4 11
LUXEMBURGO 0,8 13 15 1
PORTUGAL 2,2 4 13 14
REINO UNIDO 2,4 3 1 12
SUECIA 2,2 4 7 9

Fuente: Military Balance 2001-2002 y elaboracién propia.

Cabe apreciar que aparte de Grecia que gasta casi el doble de la media
mundial, sélo Francia y el Reino Unido hacen un esfuerzo militar en ese
entorno, estando también préximos a la media Portugal y Suecia 'y ya mas
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alejados el resto de los paises. Por otra parte, pocos paises muestran
cifras acordes con los parametros de referencia; asi, Espafia es el quinto
pais en cuanto a potencial econémico, pero su gasto de defensa relativo
es el undécimo y su PIB per capita el décimo tercero. En la década de los
noventa todos los paises de la UE, con la excepcion de Grecia que lo ha
aumentado, han reducido de forma significativa su gasto de defensa en
relacion al PIB, sobre todo el Reino Unido (41%) y Alemania (35%), sien-
do mas moderada la reduccion en otros casos como el de Espafia (24%b).
Un andlisis superficial de los porcentajes de gasto de defensa en relaciéon
al PIB podria llevar a la conclusidon de que no se estd muy alejado de la
situacion de EE.UU., pero el Secretario de Defensa britanico de finales de
la década de los noventa afirmé que aunque los europeos gastasen el
60% de lo del pais americano, sus capacidades militares no estarian a
ese nivel.

El cuadro V estudia la evolucion de los gastos de defensa per capita en
los paises de la UE en los afios de 1985, 1999 y 2000 en dolares cons-
tantes de 1999, presentando también el orden relativo de cada uno en
dichos afios. Mientras algunos paises muestran cierta consistencia en los
datos, otros como Espafia presentan un deterioro en la clasificacion, de
forma que ocupa el dltimo lugar de los 15 en los dos ultimos afos.
Ninguno de los datos aportados hasta ahora pueden aportar otra conclu-
sion que la de orientar posibles actuaciones futuras, teniendo en cuenta
que el esfuerzo militar que cada pais realiza en cierto modo se corres-
ponde con su peso internacional, con independencia de que mayores
gastos pueden derivar en beneficios industriales.

CUADRO V. EVOLUCION DE LOS GASTOS DE DEFENSA PER CAPITA DE PAISES
DE LA UE EN $ USA CONSTANTES DE 1999

ORDEN
PAISES 1985 1999 2000 RELATIVO EN

1985 1999 2000
ALEMANIA 688 380 343 3 8 8
AUSTRIA 253 208 196 13 13 13
BELGICA 619 339 328 4 9 9
DINAMARCA 606 504 454 6 4 5
ESPARA 289 183 178 11 15 15
FINLANDIA 453 318 204 8 10 10
FRANCIA 877 642 580 1 1 2
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CUADRO V. (Continuacion)

ORDEN
PAISES 1985 | 1999 2000 RELATIVO EN
1985 1999 2000

ALEMANIA 688 380 343 3 8 8
GRECIA 347 491 513 10 5 4
HOLANDA 608 394 405 5 7 6
IRLANDA 133 201 183 15 14 14
ITALIA 446 395 359 9 6 7
LUXEMBURGO | 258 316 291 12 11 11
PORTUGAL 178 233 222 14 12 12
REINO UNIDO | 835 619 576 2 2 3
SUECIA 566 590 583 7 3 1

Fuente: Military Balance 2000-2001 y elaboracion propia

La estructura del gasto de defensa resulta importante para la materia
que se estudia, presentandose en las estadisticas de OTAN en cuatro
categorias: personal, material, infraestructura y otros gastos. Dado que las
dos primeras rubricas son las que explican la mayor parte del gasto de
defensa, sera a las que se prestara atencion estudiando su evolucion en
el tiempo en términos de medias quinquenales para aquellos paises de la
UE de los que se tienen datos. El cuadro VI presenta los correspondien-
tes datos como media para unos periodos y una estimacion para 1999,
cuyo andlisis permite deducir que, en general, el gasto en personal expli-
ca la mayor parte del gasto de defensa, pues salvo el Reino Unido que
estd muy por debajo del 50%, el resto superan ese porcentaje, sin que en
el tiempo se observen mejoras significativas en términos de reduccion,
salvo en el caso de Holanda, aunque con altibajos. Otros paises como
Espafia presentan cifras superiores al 60% y algunos superan porcentajes
del 70% e incluso se acercan al 80%. La importancia de los datos expues-
tos es que cuanto mayor nivel tienen, menor posibilidad de realizar los
demas gastos necesarios, en particular en material que es basico para la
efectividad y modernizacion de las FAS. So6lo el Reino Unido supera el
porcentaje del 20% de gasto en material, acercandose al mismo Grecia, y
estando los demas paises por debajo del 15% y algunos incluso no alcan-
zan el 10%. No hay ninguna teoria calificable como rigurosa que determi-
ne cual es la idonea distribucion interna del gasto de defensa, pero pare-
ce que un reparto deseable, al menos para la mayoria de los paises, seria
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que los gastos de personal estuvieran en el entorno del 50% por ser muy
rigidos a la baja, los de material entre el 20% y 25%, y los de infraestruc-
tura y otros gastos que explicaran el resto, teniendo en cuenta dentro de
este ultimo bloque que la reduccion de efectivos militares permite pres-
cindir de muchos medios y atender sélo al mantenimiento y mejora de las
condiciones de trabajo y vida en los edificios e instalaciones (un maximo
alrededor del 5%), con lo quedaria margen suficiente para los otros gas-
tos asociados con la operatividad de la fuerza.

CUADRO VI. DISTRIBUCION DEL GASTO DE DEFENSA POR CATEG'ORI’AS
DE PAISES SELECCIONADOS DE LA UNION EUROPEA EN EL PERIODO
DE 1975-1999

% DE GASTOS DE PERSONAL / % DE GASTO EN MATERIAL /
PAISES GASTO DE DEFENSA GASTO DE DEFENSA
ESTIMA- ESTIMA-

MEDIA CION MEDIA CION
1975| 1980 | 1985| 1990 1999 1975| 1980 | 1985 | 1990 1999

-79 | -84 | -89 | -94 -79 | -84 | -89 | -94
ALEMANIA 49,8 | 46,6 | 489 | 57,4 60,1 16,8 | 20,0 | 19,6 | 13,5 13,6
BELGICA 62,9 | 61,8 | 63,4| 68,3 67,3 11,7| 138 | 12,1 | 7,8 5,6
DINAMARCA 58,0 | 54,6 | 56,6 | 57,5 59,9 18,4 16,9 | 14,0 | 15,8 13,9
ESPANA - - - 64,9 66,6 - - - 12,4 12,0
GRECIA 576 | 54,6 | 60,5| 63,0 61,4 193 | 17,4 | 18,2 | 22,8 19,4
HOLANDA 61,2 | 55,3 | 52,8 | 56,9 51,1 18,0 | 20,5 | 19,8 | 15,6 16,0
ITALIA 619 | 59,1 | 57,8 | 63,6 72,9 14,7 | 17,4 | 19,7 | 16,3 12,2
LUXEMBURGO| 855 | 77,5 | 76,9 | 76,2 76,5 19 18 | 35| 34 3,4
PORTUGAL 68,8 | 66,6 | 67,6 | 77,3 78,8 22 | 55| 76 | 57 9,4
REINO UNIDO | 44,6 | 37,4 | 38,6 | 42,2 39,2 216| 26,2 | 248 | 21,0 27,5

Fuente: Revista de la OTAN primavera—-verano 2000.

El cuadro VII detalla los gastos en material acumulados desde 1997 a
2001 (en millones de dodlares constantes de 1999) para los paises de la
UE, pudiendo apreciarse que los mas industrializados dedican mayores
recursos a esta partida. Asi el Reino Unido efectla casi un tercio del gasto
total, siguiéndole en orden de importancia Francia y Alemania. El esfuer-
zo que hacen el resto de los paises es sensiblemente méas reducido,
ascendiendo en conjunto a una cantidad un poco mayor que la del Reino
Unido. En el quinquenio de 1997-2001 existe una cierta estabilidad del
gasto anual, en términos reales, aun con descensos de la cantidad de los
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dos ultimos afos, en relacion a los precedentes. A pesar del potencial
econdmico de la UE, el gasto global en material en el afio 2001 ha sido un
47,2% del de EE. UU., mostrando el porcentaje un deterioro respecto a
algunos afnos anteriores en los que superaba el 50%. Resulta llamativo
gue paises tradicionalmente neutrales como Suiza (7.223 millones de
délares) efectle un gasto, en el periodo considerado, superior al de ocho
paises de la UE, incluido Espafia.

CUADRO VII. GASTO DE DEFENSA EN ADQUISICIONES DE MATERIAL
(MILLONES $ USA CONSTANTES DE 1999) DESDE 1997 A 2001 INCLUSIVE

PAISES TOTAL % DEL TOTAL
1997 a 2001

ALEMANIA 17.336 12,3
AUSTRIA 1.673 1,2
BELGICA 1.069 0,8
DINAMARCA 1.610 1,1
ESPANA 4.767 3,4
FINLANDIA 3.455 2,5
FRANCIA 29.242 20,8
GRECIA 6.585 4,7
HOLANDA 7.168 5,1
IRLANDA 202 0,1
ITALIA 11.225 8,0
LUXEMBURGO 29 0,0
PORTUGAL 1.898 1,3
REINO UNIDO 44.270 31,4
SUECIA 10.298 7,3

TOTAL 140.827 100,0

Fuente: Military Balance 2001- 2002 y elaboracion propia

En el futuro la escalada de gastos militares de EE.UU. después del 11-
S hara que se acusen todavia mas la diferencias existentes en el gasto en
material, salvo que los europeos, a la vista de las deficiencias en capaci-
dades mostradas en épocas recientes, sobre todo en proyeccion de fuer-
zas, decidan superarlas e incrementen su gasto en material.

Si se estudia la evolucion en el tiempo de la proporcion del gasto de
defensa destinado al material para una serie de paises de la UE pertene-
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cientes a OTAN, destaca que en la estimacion correspondiente al afio
1999 soblo dos paises superaban el porcentaje del 20% y que el Reino
Unido dedicaba un 27,5% cifra superior incluso a la de EE.UU. que en ese
afo tenia un porcentaje del 24,4%.

Tan importante como el gasto en material es el que se efectia en 1+D,
que en el periodo de 1997-2001, en millones de ddlares USA constantes
de 1999 (cuadro VIII), ascendié para el conjunto de paises de la UE a
47.585, mientras que la cifra correspondiente al pais americano era de
191.259, esto es, unas cuatro veces mas, lo que da idea de que el “gap”
actualmente existente corre el peligro de agrandarse todavia méas en el
futuro en un contexto en el que la revolucion de asuntos militares propicia
destinar mas recursos con esta finalidad. Nuevamente es el Reino Unido
quién realiza el mayor esfuerzo en esta area y si el resto de los paises
europeos hicieran un esfuerzo proporcional, acorde con sus posibilidades
econdmicas, la cifra global se elevaria sensiblemente y proporcionaria una
mayor capacidad de competencia internacional. Es probable que los
datos de Military Balance no tengan en cuenta anticipos a la industria
como sucede en Espafia con algunos de los grandes programas en desa-
rrollo, por lo que las cifras consideradas deben tomarse con cierta caute-
la, pues en algun caso pueden estar minusvaloradas. Muy positivo para la
industria de defensa europea puede ser la cooperacion trasatlantica en
términos de acuerdos y licencias con EE.UU. siempre que se planteen en
términos justos y equilibrados. En los primeros afos de la década se man-
tuvieron en valor total por debajo de los 2.500 millones de délares, para
en 1996 superar los 9.000 millones de dolares y llegar en 1999 a casi
17.500 millones de dolares, de los que se benefician fundamentalmente el
Reino Unido, Francia y Alemania.

CUADRO VIII. GASTO DE DEFENSA EN [|+D

(MILLONES DE DOLARES USA CONSTANTES DE 1999)
(EN EL PERIODO 1997-2001) EN LOS PAISES DE LA UNION EUROPEA

PAISES TOTAL
ALEMANIA 6.912
AUSTRIA 50
BELGICA 7
DINAMARCA 17
ESPANA 984
FINLANDIA 49
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CUADRO VIII. (Continuacion)

PAISES TOTAL
FRANCIA 16.583
GRECIA 115
HOLANDA 407
IRLANDA 0
ITALIA 2.155
LUXEMBURGO 114
PORTUGAL 20
REINO UNIDO 19.649
SUECIA 637
TOTAL 47.585

Fuente: Military Balance 2001-2002

Otros datos significativos se refieren a los efectivos de los ejércitos
europeos que después de aumentar sensiblemente en la década de los
ochenta han iniciado una fase de disminucion (cuadro IX) que sitla las
fuerzas armadas en tiempos recientes en una cifra alrededor de 2 millo-
nes. La reduccion se ha acompafiado en algunos paises por procesos de
profesionalizacion, de forma que han optado por esta opcién Espafia,
Bélgica, Holanda, Irlanda y Luxemburgo, previendo Francia establecerla
en el 2002, mientras Alemania quiere aumentar el nUmero actual de estas
fuerzas e Italia lo estudia. Esto implica que la conscripcién se encuentra
en camino de desaparecer después de un largo periodo de vigencia.
Comparativamente con EE.UU., cabe afirmar que la UE tenia en el afio
1999 fuerzas armadas en numero muy superior, cerca de un 50% mas,
pero su capacidad militar era relativamente reducida teniendo en cuenta
el diferencial existente en material y gastos de 1+D. Se ha estimado que
para que los paises europeos de OTAN tuvieran la mitad de poder de pro-
yeccion militar que EE.UU. deberian incrementar su presupuesto durante
10 afios entre un 3% 0 4% anualmente, lo que no parece factible. Un dato
significativo es el gasto europeo por soldado que es de unos 11.000 déla-
res, mientras el de EE.UU. es de 36.000.
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CUADRO IX. FUERZAS ARMADAS: PERSONAL MILITAR (MEDIA ANUAL EN
MILES) EN EL PERIODO 1975 A 1999 DE LOS PAISES DE LA UNION EUROPEA

PAISES 1975 1980 1985 1990 1995 ESTI%@;:ION
ALEMANIA 491,0 490,0 495,0 545,0 352,0 334,0
AUSTRIA - - 54,7 - 51,3 40,5
BELGICA 103,0 108,0 107,0 106,0 47,0 43,0
DINAMARCA 34,0 33,0 29,0 31,0 27,0 25,0
ESPANA - 356,0 314,0 263,0 210,0 155,0
FINLANDIA - - 36,5 - 31,2 31,7
FRANCIA 585,0 575,0 563,0 550,0 504,0 421,0
GRECIA 185,0 186,0 201,0 201,0 213,0 205,0
HOLANDA 107,0 107,0 103,0 104,0 67,0 55,0
IRLANDA - - 13,7 - 13,0 11,5
ITALIA 459,0 474,0 504,0 493,0 435,0 391,0
LUXEMBURGO 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
PORTUGAL 104,0 88,0 102,0 87,0 78,0 72,0
REINO UNIDO 348,0 330,0 334,0 308,0 233,0 218,0
SUECIA - - 65,7 - 64,0 53,1
TOTAL 2.417,0 | 2.748,0 | 2.923,6 | 2.689,0 | 2.326,5 2.056,8

Fuente: Revista de la OTAN primavera-verano 2000 para paises OTAN y Military Balance 1995/96

y 2000/2001 para el resto.

DEFICIENCIAS MILITARES DE LA UE Y LA NATURALEZA

DE LOS NUEVOS CONFLICTOS Y AMENAZAS

El conflicto de los Balcanes puso de manifiesto las carencias militares
de los paises de la UE, y ha incentivado a los gobiernos para su supera-
cion. Ya en el Consejo Atlantico de Washington en abril de 1999 se plan-
teo la necesidad de mejora en una serie de areas especificas, completan-
do los medios de los que se carecia (lo que se ha llamado la “lista de com-
pra”), como consecuencia del nuevo concepto estratégico de la Alianza y
en el marco de la Iniciativa de Capacidades de Defensa. El problema de
fondo es el bajo esfuerzo de defensa de los paises europeos que se aso-
cia con una inadecuada estructura del gasto y acusa desequilibrios entre
las naciones, y aunque ha habido propuestas para el establecimiento de
criterios de convergencia en cuanto al nivel de gasto deseable, sélo se ha
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conseguido que se traten las capacidades concretas que debian poseer-
se para la realizacion de las misiones. El General Hagglund, Presidente del
Comité Militar de la UE en el afio 2001 declaré que “mis 44 afos de ser-
vicio me han ensefiado que no son las decisiones mas faciles de tomar
para un gobierno” (Bulletin Quotidien Europe, nim 7944, 12/4/1) en rela-
cion al aumento del gasto militar. Politicamente parece que no existen
dudas en cuanto a la necesidad de elevar los gastos de defensa, pero las
dificultades econdmicas y la existencia de otras prioridades para los ciu-
dadanos, constituyen un obstaculo al parecer hasta ahora insalvable. Solo
una labor continuada de informaciéon de los peligros y amenazas asocia-
dos a un bajo nivel de gasto de defensa y de la estrategia que se preten-
de desarrollar, puede llevar a que el gasto militar alcance un nivel acorde
con el potencial econdmico de la UE, lo que necesariamente debe sus-
tentarse sobre una base industrial de defensa sélida y competitiva.

En el Consejo Europeo de Helsinki de diciembre de 1999 se acordo la
preparacion antes de 2003 de una Fuerza de Reaccion Rapida (FRR), que
no puede considerarse como un ejército europeo, a la que varios paises
aportarian efectivos y material. Mas tarde, en la Conferencia sobre
Capacidades de Bruselas en noviembre de 2000, se discutia la necesidad
de la Fuerza fuera de 100.000 soldados, 400 aviones y 100 barcos, pero
después se llego a limitar la asignacion a 60.000 militares, que aun asi
puede plantear problemas, no solo de interoperabilidad, puesto que algu-
nos paises tienen ya desplegados un importante efectivo de sus fuerzas,
y se requeriria adicionalmente que otra cuantia igual estuviera entrenan-
dose y otro tanto recuperandose, en un contexto en que las misiones
posibles exige el empleo de soldados profesionales, y otro tanto puede
postularse para el material.

El 20 de noviembre de 2001, los Ministros de Defensa revisaron los
compromisos de capacidad para la FRR, constatando la necesidad de
mejoras, entre otras, en las areas de mando y control, informacién y trans-
porte estratégico. Las misiones de Petersberg pueden llegar a implicar
incluso hasta el combate, por lo que resulta imprescindible la integracién
de los sistemas de mando y control y la capacidad para actuar conjunta-
mente, asi como atender al entrenamiento, y aunque entre sus finalidades
no se contempla la amenaza terrorista, después de los sucesos del 11-S
es algo a lo se debe prestar atencion, pues el Tratado de la Union incluye
entre los objetivos de la Politica Exterior y de Seguridad Comun (PESC) la
proteccion de los intereses y seguridad de los paises miembros.
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En el Consejo de Laeken de diciembre de 2001, los paises de la Union
acordaron el desarrollo de un Plan Europeo sobre Capacidades, que debe
permitir hacer frente a las operaciones de gestion de crisis dentro de las
misiones Petersberg, para lo cual necesitan aumentar sus gastos de defen-
sa y mejorar su estructura y eficiencia, incrementar las capacidades de pro-
yeccion de fuerzas y de apoyo logistico y sostenimiento, potenciar la efi-
cacia operativa y la de supervivencia y rescate. Ademas hay que prestar la
debida atencién a los intercambios de informacion y al area de mando y
control, teniendo en cuenta el gran valor de la integracion de sistemas, ya
sea entre subsistemas de una plataforma de combate, entre dos de estas,
entre sistemas de ejércitos y entre armamento e industria civil.

En las futuras operaciones militares ningun pais, salvo EE.UU., puede
presuponer que tendra superioridad tecnologica por el actual grado de
difusion de los armamentos, por lo que resultan decisivas la estrategia y
la tactica, el mando y control, las comunicaciones y la informatica y la inte-
ligencia. EI empleo de fuerzas multinacionales conjuntamente, eleva el
papel del transporte estratégico y de la logistica si se ha de actuar en
espacios alejados, y la doctrina de “0” bajas obliga al empleo de medios
tecnolégicamente mas avanzados que comprendan vehiculos aéreos no
tripulados y satélites y sensores para misiones de reconocimiento y com-
bate, o que junto a los objetivos de evitar dafios a la poblacion civil, impli-
ca el empleo de armas de gran precision, alcance y poder destructivo.
Ademas debe reducirse la vulnerabilidad de los sistemas, y contemplarse
la defensa antimisiles y NBQ.

Durante el proceso de la Presidencia espafiola de la Unién, diversos
grupos de trabajo han tratado de definir los detalles del mecanismo de
capacidades establecido en Niza, de forma que en el afio 2003 pueda
alcanzar plena efectividad el Objetivo General aunque parece dificil que
esto se consiga, siendo previsible un retraso.

La industria de defensa estad intimamente ligada con la Politica
Europea de Seguridad y Defensa, por lo que conociendo los objetivos y
necesidades militares y tecnologias emergentes, puede planificar su
desarrollo y dimensionamiento adecuado, considerando ademas que las
duplicidades actuales que registran las fuerzas armadas de los paises,
pueden desembocar en algun “pool” de armamento y en la especializa-
cion de algunos de ellos en determinadas areas.

Las integraciones de empresas para hacerlas mas grandes y sélidas,
no parece que puedan postularse a nivel global, pues si llegan a posicio-
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nes monopolisticas pueden ser mayores los perjuicios que los beneficios,
por lo que planteamientos en forma de subcontratos de los grandes pro-
yectos, la cooperacion a través de la competencia, la complementariedad
en las actividades y la colaboracion con industrias extranjeras pueden ser
de gran interés y deben considerarse segun los casos.

CONCLUSIONES

A la vista de lo expuesto pueden concretarse en una serie de aspectos:

— La UE realiza un reducido esfuerzo militar que no es acorde con su
potencial econémico y comercial. Resulta imprescindible que poli-
ticamente se defina el papel que quiere ocupar en el concierto
mundial y tener en cuenta no solo las amenazas, orientandose las
capacidades en funcion de la estrategia para configurar las FAS y
la industria de defensa.

— Hay asimetrias entre el gasto de defensa de los paises de la Union,
no acordes con los potenciales econémicos.

— La estructura del gasto militar de los paises de la UE es, en gene-
ral, inadecuada, pues los recursos para personal (la mano de obra
es intensiva) priman sobre el resto, lo que incide negativamente
sobre los gastos en material e I+D, y l6gicamente sobre la eficacia
y la eficiencia.

— Existe una clara conciencia de que los paises de la Unidn tienen
carencias militares que deben subsanarse y servir de referencia
para los planes de la industria militar, si bien deben tenerse en
cuenta las tecnologias emergentes para su desarrollo futuro.

— La industria de defensa es un soporte fundamental de la Politica
Europea de Seguridad y Defensa, y esta en fase de reestructura-
cién y consolidacién, habiéndose producido desarrollos muy posi-
tivos en los ultimos tiempos, aunque todavia quedan tareas pen-
dientes y no cabe considerar a la misma como un conjunto, ya que
priman los planteamientos nacionales.

— La industria militar no puede plantarse ya en términos de autarquia,
ya que las barreras nacionales se estan difuminando con los pro-
cesos de integracion economica y globalizacion, pero debe permi-
tir un cierto nivel de independencia, aungque no insolidario.
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— Se requiere que la UE desarrolle una politica industrial y de arma-
mento comunitaria en colaboracion con la industria, de forma que
sea posible en el futuro la creacion de un mercado comun de arma-
mento.

— La colaboracion trasatlantica debe reportar importantes beneficios
mutuos en un marco equilibrado y justo, y sera mayor cuanto mas
competitiva sea la industria europea, por lo que hace falta aumen-
ta los gastos de |+D.

— La industria de defensa debe ser un motor de creacion de riqueza
y empleo y el esfuerzo investigador debe permitir la consecucion
de la necesaria ventaja comparativa.
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CAPITULO SEPTIMO

LA POLITICA EUROPEA DE ARMAMENTO



LA POLITICA EUROPEA DE ARMAMENTO

Por CARLOS VILLAR TURRAU

INTRODUCCION

La entrada en vigor el 1 de noviembre de 1993 del Tratado de la Unién
Europea firmado en Maastricht el 7 de febrero de 1992 otorgo a la cons-
truccion europea una nueva dimension basada en tres pilares: Econdmico,
Politica Exterior y de Seguridad Comun (PESC) y Justicia e Interior.

Las decisiones adoptadas por los Consejos de Europa en los ultimos
tres afos, principalmente en los de Colonia, Helsinki y Niza, han impulsa-
do notablemente la construccion del segundo pilar de la Unién Europeay,
dentro de este, la parte correspondiente a la Politica Europea de
Seguridad y Defensa (PESD).

En este capitulo se va a tratar la necesidad de definir y establecer una
Politica Europea de Armamento, como un elemento necesario para la con-
secucion de los objetivos marcados por la PESD, asi como los primeros
pasos dados por la Union Europea en este ambito. Para ello, se van a
exponer las primeras iniciativas en esta materia llevadas a cabo por las
presidencias de la UE de Bélgica en el 2° semestre del 2001 y de Espafia
en el 1€f semestre del 2002.

También se expondran las iniciativas europeas actualmente puestas en
marcha en el campo de la cooperacion de armamento, por considerarse
que son una etapa intermedia en lo que podemos decir que es un obijeti-
vo mas general como es la aprobacion por parte de la UE de una Politica
Europea de Armamento (PEA).
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Se debe ser consciente de que se esta hablando de un objetivo com-
plejo y dificil, por lo que, sin duda, su consecucion habra de ser llevada a
cabo paso a paso por las sucesivas presidencias de la UE y solo podra
darse por concluida a largo plazo.

COOPERACION DE ARMAMENTOS

La Cooperacion de Armamentos es un tema que ha preocupado a los
paises europeos desde hace largo tiempo, prueba de ello es la creaciéon
en el aio 1976 por los miembros europeos de la OTAN del IEPG
(Independent European Armaments Group) como foro para llevar a cabo
programas de cooperacion.

En este punto se van a exponer brevemente los grupos o iniciativas en
el entorno europeo establecidos durante la ultima década y cuyos objeti-
VOS sean la cooperacion en el area de armamentos.

Durante el proceso del establecimiento de la PEA se debe tener muy
en cuenta la experiencia, estructura y logros de estas iniciativas ya que no
solo serviran de gran ayuda sino que ademas permitiran evitar duplicida-
des porgque no se puede olvidar que los miembros de estos foros son, en
gran parte, miembros de la Union Europea.

El Grupo de Armamentos de la Europa Occidental (GAEO)

El Consejo de Ministros de la UEO (Roma 19-05-93) decidié que el
Grupo de Armamentos de la Europa Occidental (GAEO) fuese el foro de la
Unién Europea Occidental en materia de cooperacién de armamentos. Se
mantuvo el mismo principio que en la OTAN, segun el cual las decisiones
sobre politica de armamentos son un asunto de soberania nacional.

Al ser el GAEO un foro de discusion sin personalidad juridica propia,
las decisiones tomadas por los Ministros de Defensa del GAEO respecto
a cooperacion de armamentos son asumidas por el Consejo de la UEO
como propias. En noviembre de 1996, a propuesta de los Ministros de
Defensa del GAEO, el Consejo de la UEO cre6 la Organizacion de
Armamentos de Europa Occidental (OAEO) como 6rgano subsidiario de la
UEO, para ejecutar las decisiones del GAEO. Hasta ahora el papel de la
OAEO se restringe a gestionar los programas de cooperacion en materia
de investigacion y tecnologia (EUCLID, THALES).
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El GAEO es actualmente el Unico foro europeo de cooperacion en
materia de armamentos que reune a todos los paises europeos interesa-
dos en ello, incluso algunos neutrales. Este grupo ha definido las bases
tedricas para desarrollar un mercado europeo de armamentos y potenciar
la Base Industrial y Tecnolégica de Defensa (DTIB) europea, y ha estudia-
do igualmente la creacion de la agencia europea de armamentos que ya
mencionaba el Tratado de Maastricht, para gestionar eficazmente las fun-
ciones relacionadas con el armamento.

Es decir, el GAEO ha desarrollado, durante sus afios de existencia,
unos principios de cooperacion, una base documental, y unas estructuras
de consulta, negociacion y gestion unicas, a nivel europeo.

Organizacion Conjunta de Cooperacion en materia de Armamento
(OCCAR)

En noviembre de 1996 (una semana antes de crearse la OAEQO), los
cuatro paises europeos con mayor industria de defensa (Alemania,
Francia, Italia y Reino Unido) crearon la Organizaciéon Conjunta de
Cooperacion en materia de Armamento (OCCAR). La OCCAR nacia para
gestionar proyectos cooperativos en condiciones proximas a las de un
mercado competitivo transnacional, ya que sustituia el criterio de “justo
retorno” proyecto a proyecto, por la busqueda de un “retorno global”
multiproyecto y permitia lanzar programas de cooperacion restringidos
(proyectos cerrados), superando asi la politica seguida por el GAEO. El 28
de enero de 2001 la OCCAR se convertia en una organizacion internacio-
nal con personalidad juridica y preparada para gestionar los grandes pro-
yectos de equipos de defensa.

Acuerdo Marco / LOI

La otra iniciativa europea importante fue la Carta de Intenciones (Letter
of Intent = LOI) firmada en Julio de 1998 por los Ministros de Defensa de
Alemania, Espafia, Francia, Italia, Suecia y Reino Unido, con el fin de faci-
litar la reestructuracion de la industria de armamento europea.
Inicialmente fue concebida como un acuerdo intergubernamental que per-
mitiese la creacion de una Unica macro-empresa europea, en los campos
aeroespacial y de electronica de defensa. Posteriormente, su contenido se
amplio para abarcar todos los campos de la industria de defensa y, ade-
mas, para potenciar la cooperacion intergubernamental en materia de
investigacion y tecnologia, la armonizacion de requisitos militares y, even-
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tualmente, la armonizacién de los procesos de adquisicion nacionales,
objetivos mencionados también en la Declaraciéon del Consejo de Europa
de Colonia.

Después de dos afios de negociaciones, el 27 de julio de 2000, en
Farnborough, los Ministros de Defensa de los seis paises firmaron el
Acuerdo Marco.

La iniciativa LOI (como comunmente se la conoce) constituye, pues, un
foro con capacidad para discutir aspectos clave de la politica de arma-
mentos europea, cuyos acuerdos son legalmente vinculantes, de manera
que si fuera necesario pueden incluso modificar las legislaciones nacio-
nales. Sin embargo, el Acuerdo Marco descarta la posibilidad de disponer
de una agencia propia que ejecute la politica acordada, dejando asi la
implementacion de sus decisiones a la soberania nacional de los estados
miembros.

Un rasgo positivo de la LOI es que nace abierta a todos los paises
europeos y especialmente a los de la UE, que podran solicitar su incorpo-
racion, aunque no exigirla, con la particularidad de que la adhesion de
nuevos miembros requiere la aceptacion unanime de los socios actuales.

NECESIDAD DE DESARROLLAR UNA POLITICA DE ARMAMENTOS

El Consejo Europeo de Colonia de 4 de junio de 1999 en el Anexo llI
de sus Conclusiones declaré que:

Reconocemaos asimismo que es necesario acometer un esfuerzo sos-
tenido para fortalecer la base industrial y técnica de la defensa, que
ha de ser, como deseamos, competitiva y dinamica. Estamos resuel-
tos a impulsar la reestructuracion de las industrias europeas de
defensa en los Estados afectados. Con aplicacion avanzaremos asi
hacia una colaboracién mas estrecha y eficaz en la industria de la
defensa. Procuraremos seguir avanzando, segun estimen adecuado
los Estados miembros, en la armonizacion de los requisitos de carac-
ter militar y en la planificacion y adquisicion de armas.

Por otra parte el Consejo Europeo de Helsinki de 11 de diciembre de
1999 en el Anexo IV de las Conclusiones declar6 que:

Los Estados miembros han acogido con satisfaccion los recientes
avances en materia de reestructuracion de las industrias europeas de
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defensa, que constituyen un importante paso adelante y contribuyen
a fortalecer la base industrial y tecnoldgica de la defensa europea.
Esta evolucion exige una intensificacion del esfuerzo por lograr nue-
VOs avances en la armonizacion de las necesidades militares y en la
planificacion y adquisicion de armamento, en la medida en que con-
sideren oportuno los Estados miembros.

El Mandato aprobado en el Consejo Europeo de Laeken, celebrado en
diciembre de 2001, dispuso que durante la presidencia espafiola se debia
“reforzar la cooperacion en el campo del armamento en la forma en que
los Estados miembros consideren adecuado”. Este mismo texto ha sido
repetido en el Consejo de Sevilla para la proxima presidencia y dado el
protocolo que el Tratado de Amsterdam tiene anexado sobre la posicion
de Dinamarca en asuntos de Defensa esa responsabilidad sera asumida
por Grecia como pais sucesor de Dinamarca en la presidencia de la UE.

Estas declaraciones de los Consejos Europeos forman parte del con-
tenido de una tedrica o hipotética Politica Europea de Armamento, pero
han pasado ya tres afios desde la Declaracion de Colonia y parece llega-
do el momento de iniciar la implementacion de esos Mandatos, y por lo
tanto acelerar la puesta en marcha de una Politica Europea de
Armamento.

En la Conferencia de Mejora de Capacidades, celebrada en Bruselas
el 19 de noviembre de 2001, los Ministros de Defensa aprobaron la pues-
ta en marcha del denominado Plan de Accién Europeo de Capacidades
(PAEC) cuyo objetivo es remediar a corto plazo las carencias de capaci-
dades identificadas en el objetivo de Helsinki.

Estas carencias en el objetivo de Fuerza Comun de la UE para llevar a
cabo Misiones de Petersberg, ponen de manifiesto la necesidad de esta-
blecer una Politica Europea de Armamento que establezca unos criterios
basicos, unas pautas de comportamiento de los Estados y la elaboracion
de un marco que oriente a los gobiernos en su Politica Industrial y que sir-
vieran de principios orientadores a la industria de armamento; todas estas
medidas facilitarian la puesta en marcha y consecuciéon de programas de
cooperacion de armamento.

INICIATIVA DE LA PRESIDENCIA BELGA

En el Consejo Europeo de Goteborg con el que finalizo la presidencia
de Suecia se aprobo la celebracion de una Conferencia de Mejora de

— 227 —



Capacidades durante la presidencia de Bélgica en el segundo semestre
del afilo 2001.

Para preparar la conferencia prevista para el 19 de noviembre, la pre-
sidencia convoco una reunion informal de Ministros de Defensa el dia 12
de octubre. En esta reunion los Ministros decidieron que, con anterioridad
a la conferencia, los responsables de Planeamiento de la Defensa y los
responsables de las Adquisiciones de Armamentos se reunieran para dis-
cutir la metodologia que se debia de implantar para resolver las carencias
de capacidades identificadas en el objetivo de Helsinki.

Como resultado de lo anterior el dia 7 de noviembre tuvo lugar en
Bruselas la que se puede considerar primera reunion informal de
Directores Nacionales de Armamento de la UE.

Aungue de acuerdo con el mandato ministerial el tema central de la
reunion fue la metodologia a implantar para resolver las carencias, otro
tema a destacar fueron los métodos de financiacion de programas.

De las recomendaciones que se presentaron a los Ministros cabe
resaltar la de utilizar el Plan de Accion propuesto por los Paises Bajos para
remediar las carencias de capacidades identificadas del Catalogo de
Helsinki. Este plan se basa principalmente en las contribuciones volunta-
rias por parte de las naciones (enfoque “bottom-up”) y la transparencia
como medio de lograr el apoyo de la opinidon publica.

El citado plan (PAEC) fue aprobado en la Conferencia de Mejora de
Capacidades y anexado a las conclusiones de la presidencia de Laeken.

Como conclusion general de los logros de dicha presidencia belga, en
lo que se refiere a la Politica Europea de Armamento, se puede resaltar
dos: en primer lugar el que haya tenido lugar por primera vez una reunion
Directores Nacionales de Armamento en el marco de la UE, aunque haya
sido con caracter informal, y, en segundo lugar, el que en las conclusiones
del Consejo de Laeken dentro del mandato a la presidencia espafiola, se
citase de nuevo el tema del reforzamiento de la cooperacion en el campo
del armamento, tema que se habia obviado desde en los Consejos de
Feira, Niza y Goteborg.

PRESIDENCIA ESPANOLA

El dia 10 de enero de 2002 el Ministro de Defensa efectud, en Madrid,
la presentacion oficial de los objetivos de la presidencia en el marco de la
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PESD a los representantes de los otros 14 paises miembros de la Union
Europea y dividio estos objetivos en tres bloques: el operativo, el institu-
cional y el de la opinion publica.

El blogue institucional estaba formado por dos objetivos: la formaliza-
cidon del Consejo de Ministros de Defensa de la UE y la Politica Europea
de Armamento.

Dentro del programa de la presidencia espafola en el marco de la
PESD se celebro6 el 22 de marzo de 2002 en Zaragoza una reunion infor-
mal de Ministros de Defensa, en cuyos debates, el Ministro britanico,
apunto la conveniencia de celebrar un seminario con la industria para
informar a esta del proceso del Plan de Accion Europeo de Capacidades
y tratar también los Sistemas de Financiacion.

La presidencia espafiola acogié positivamente esta idea, por lo que
pese a los problemas de calendario, se convocé en Madrid el dia 12 de
junio, diez dias antes de la celebracion del Consejo de Sevilla.

Bases de una politica europea de armamento

Como se ha dicho anteriormente, Espafia se marco el objetivo de dar un
primer paso en la consecucion de la PEA. Para instrumentar este primer
paso la Secretaria de Estado de Defensa elaboré un documento titulado
“Bases de una Politica Europea de Armamento” que contenia un “decélo-
go” de principios directores de la futura Politica Europea de Armamento.

Este documento fue distribuido a los Directores Nacionales de
Armamento (DNA's) de los paises miembros de la Union Europea, a
mediados de febrero, para que remitieran a la presidencia espafiola sus
comentarios y puntos de vista, con la finalidad de que se pudieran tener
en cuenta con antelacion suficiente a la reunion de Directores Nacionales
de Armamento prevista para el dia 29 de abril en Madrid.

El documento fue recibido favorablemente por las naciones y, sus
comentarios fueron recogidos en una segunda version. Es también de
destacar el apoyo al documento recibido del EDIG (European Defense
Industrial Group) —grupo en el que Espafia esta representada por la aso-
ciacion AFARMADE— y de la asociacion europea de industrias aerospa-
ciales AECMA.

Para abordar la PEA es preciso hacer una distincion previa entre lo que
es Politica Europea de Armamento, como conjunto de directrices segui-
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das por los Gobiernos en el desarrollo de sus actividades dentro de este
ambito y lo que es la Industria Europea de Armamento como conjunto de
empresas, de titularidad en unos casos publica y en otros privada, some-
tidas a procesos de globalizacién y de privatizacion, y crecientemente
sometidas a las reglas de un mercado reducido y competitivo en el que,
pese a todo, han de ser rentables para sobrevivir. Esta dualidad se da en
otros campos o sectores industriales. Asi existe una politica europea de
industria, y una industria europea,; existe una politica europea de energia,
y unas industrias de la energia.

A continuacion se enumeran los principios contenidos en el citado
“decélogo”, que reflejan con precision la posicion espafiola, modificados
de acuerdo con los comentarios expresados por los Estados Miembros:

La PEA como un instrumento de la PESD

La PEA debera formar parte de la PESD y ser uno de sus instrumentos
para la consecucion de objetivos sefialados como propios de la PESD,
especialmente el “head line goal”, o las misiones “Petersberg”, o los que
en el futuro se asignasen a la PESD. Por ello, la industria europea de
armamento debe estar al servicio de la PESD, y no al contrario, y debe
conocer cudles son los “déficits” o “incapacidades” sefialados para el
cumplimiento de sus objetivos y prepararse para cubrir tales carencias.

Los Principios Directores

La PEA no puede ser impuesta a ningun pais miembro de la UE, sino
gue, como viene ocurriendo ya, la cooperaciéon y la coordinacién entre
éstos es fruto de acuerdos entre dos o varios paises, que incluyen en
muchos casos a los Estados Unidos, Io que genera la participacion volun-
taria y la cooperacion de las industrias europeas y americanas en muy
diversos programas de armas. En todo caso, la transparencia del merca-
do debe ser una norma permanente de comportamiento en la industria,
como consecuencia de la aplicacion de las reglas del mercado.

Desarrollo de Capacidades

La necesidad de cubrir de manera urgente los “déficits” puestos de
manifiesto en las dos Conferencias de capacidades celebradas en los
afos 2000 y 2001, y el trabajo que estan desarrollando los Grupos cons-
tituidos al efecto, ponen de manifiesto la necesidad de llegar a acuerdos
sobre procedimientos y metodologias para cubrir y revisar las capacida-
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des, en las que la industria de defensa debe ser oida para que se conoz-
ca la “capacidad industrial” europea de subvenir a corto, medio o largo
plazo, las carencias detectadas. ElI Plan de Accion Europea de
Capacidades constituye un objetivo y un método de trabajo de excepcio-
nal valor como parte de lo que es una PEA. Deberian analizarse las ven-
tajas de la creacion o la revitalizacion de Grupos de expertos que trabajen
en el seno de los DNA's para hacer mas rapido el proceso de armoniza-
cion.

Armonizacion de Requisitos de Capacidades Comunes

La armonizacion de los requerimientos operativos, de manera que los
paises miembros vayan avanzando en la aproximacion de sus sistemas de
armas, constituye una necesidad detectada hace tiempo y que debe reci-
bir un impulso politico decisivo, a la vista de la experiencia de los paises
miembros en la participacion en Misiones Petersberg o en otros objetivos
o instituciones. Para ello deben continuar los trabajos, y aprovechar la
experiencia lograda hasta el momento, utilizando cuantos instrumentos
sean utiles, como las reuniones de los DNA's, aprobacion de “Guidelines”,
etc., de manera que se generen beneficios resultantes de las economias
de escala, o se eviten duplicidades y solapamientos. Los trabajos lleva-
dos a cabo en el seno de la OTAN muestran al tiempo las dificultades de
la tarea y su necesidad.

Agencia de Armamento Unica

Ante la pluralidad de organizaciones europeas, de muy diversa natura-
leza y objetivos (LOI, OCCAR, etc.), seria deseable analizar a medio y largo
plazo las ventajas que podrian resultar, o no, de la existencia de una
Agencia Unica de Armamento, que refundiera las existentes, sobre la base
de la experiencia adquirida hasta ahora, y cuya organizacion y funciones,
en su caso, se determinarian en el futuro. Entre estas funciones podria
también analizarse las ventajas que resultarian de la compra en comun por
varios paises de sistemas de armas, las modalidades de la adquisicion,
aplicando las experiencias que lleva a cabo la iniciativa privada, el uso
comun, la propiedad compartida, etc.

Interes europeo en las operaciones industriales

El permanente proceso de reestructuracion que lleva a cabo la indus-
tria europea de armamento, con la formacién de grupos industriales con
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participaciones cruzadas, que incluyen la creciente presencia de las inver-
siones de Estados Unidos, debe ser contemplado por la PEA desde el
punto de vista del respeto a los ordenamientos nacionales y a las normas
europeas de la competencia, sin olvidar los preceptos especificos del
Tratado de la Union Europea, aplicables por razones de seguridad. La for-
macion de tales grupos industriales debe buscar la eficiencia y evitar
duplicidades, pero en ningun caso suprimir la competencia.

Coordinacion de las inversiones de I+T en Defensa

El ambito de la cooperacion en los Programas de Investigacion y
Tecnologia (I1+T) constituye una tarea paradigmatica de la PEA. Ademas, la
coordinacion de los presupuestos en los paises miembros crearia eficien-
cias en aquellos Programas y evitaria dispersion de recursos. La base tec-
nologica de una Defensa europea, que ya reclamara el Consejo Europeo
de Colonia en 1999, no podréa lograrse si los paises miembros no alcan-
zan un nivel minimo de inversiones en |+D, que acortaran distancias con
otros paises si no fueran debidamente coordinadas.

Financiacion de las inversiones en Armamento

La necesidad reiterada de aumentar los Presupuestos de Defensa de
los paises miembros, debe ir acompafiada de la necesidad de “gastar
mejor”. Para ello, debieran ponerse en comun las experiencias nacionales
de financiacion de Programas de armas, creando al efecto un Grupo de
Trabajo en el que participen personal de los Ministerios de Defensa y de
Finanzas. Este Grupo deberia analizar también el tratamiento contable
que, a efectos del computo del Déficit Publico, tiene en las normas de
EURSTAAT las inversiones en Programas de Armas.

Responsabilidad de los Directores de Armamento en la PEA

El importante papel técnico que vienen desarrollando los DNA's, grupo
de expertos de maximo nivel, en sus reuniones periddicas, debe ser reco-
nocido y obedecer a las instrucciones que reciban de los Consejos de
Ministros de Defensa, constituyéndose informalmente como instrumento
de soporte y asesoramiento de tales Consejos y de participacion en el
desarrollo de la PESD.

A pesar de la buena acogida que habia tenido el documento “Bases de
la PEA”, durante la reunion del 29 de abril, se puso de manifiesto que,
algunas naciones todavia no consideraban alcanzadas las condiciones
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politicas requeridas para desarrollar una Politica Europea de Armamento,
y se tomo la decision de concentrarse en la forma de contribuir a la imple-
mentacion del PAEC.

Como resultado de la reunion, los Directores de Armamento acordaron
cinco puntos que la presidencia espafiola presentd en la reunion de
Ministros de Defensa de Consejo de Asuntos Generales del 13 de mayo,
como orientaciones de la presidencia sobre el refuerzo de la cooperacion
en materia de armamento.

Los cinco puntos son los siguientes:

— La cooperacion en temas de armamento deberia considerarse
como parte de los esfuerzos de la UE para resolver las carencias en
términos de capacidades con arreglo al Plan de Accion Europeo
sobre Capacidades (PAEC). Como tal, cualquier cooperacion debe-
ria respetar los principios del PAEC, en especial el cumplimiento
voluntario, la transparencia y la elusién de duplicaciones.

— La experiencia colectiva de los Directores Nacionales de
Armamento es muy valiosa y deberia recurrirse a ella de manera
practica a fin de realizar progresos con arreglo al PAEC. Como pri-
mera medida, deberia informarse integramente a los DNA's sobre
los progresos de los grupos de trabajo PAEC en los que la solucion
probable es la adquisicion.

— Los DNA's deberian prestar asesoramiento, incluida —en su
caso— la participacion en los grupos de trabajo PAEC, sobre la
mejor forma de lograr una solucién de tipo adquisicion. Para hacer
esto de manera eficaz, los DNA's deberian seguir compartiendo
sus puntos de vista sobre una serie de planteamientos innovadores
en materia de adquisicion, por ejemplo el arrendamiento financiero
o la participacion de financiacion privada en asociacion con fondos
publicos.

— En Europa, la industria de la defensa desempeiia un papel impor-
tante a la hora de lograr soluciones de tipo adquisicion para las
carencias del PAEC. Deberia seguir informandose a la industria
sobre los objetivos y los avances del PAEC.

— Para facilitar la mejora de la base tecnoldgica de la defensa en
Europa es necesario fomentar un nivel adecuado de investigacion
y de inversiones y cooperacion en tecnologia que reduzca la dis-
tancia con respecto a otros paises.
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Implicacién de la industria de defensa en el objetivo de Helsinki

Como se ha expuesto anteriormente, la presidencia espafiola organiz6
en Madrid el dia 12 de junio un seminario, cuyo titulo reflejaba los temas
a debatir: “Las Capacidades de Defensa en el marco de la Unién Europea.
Respuesta de la Industria Europea de Defensa y Sistemas de
Financiacion”.

El seminario se celebré en el CESEDEN y contd con una amplia parti-
cipacion nacional e internacional, con la asistencia de representantes
tanto de los gobiernos como de la industria. Fue inaugurado por el
Vicepresidente 2° del Gobierno y clausurado por el Secretario de Estado
de Defensay se estructuré en tres paneles: el primero, dedicado a las “Las
Capacidades de Defensa en el marco de la Union Europea”; el segundo,
a la “Respuesta de la Industria Europea de Defensa”; y el tercero, a los
“Sistemas de Financiacion”.

La celebracion del seminario fue valorada muy positivamente por los
diferentes sectores que tomaron parte. Sus conclusiones, que se exponen
a continuacion, reflejan la situacion actual, pero, sobre todo, las diferentes
medidas e iniciativas que es necesario acometer, tanto para solucionar las
carencias a corto plazo identificadas en el objetivo de Helsinki como para
dar continuidad y solidez a la PESD, en el marco del segundo pilar de la
Union Europea.

Conclusiones del Seminario del 12 de junio

1. El objetivo del Seminario era el de proporcionar un primer dialogo
entre los Ministerios de Defensa de los Quince y el Comité Militar de
la UE y la industria europea, con el fin de debatir el Plan de Accion
Europeo de Capacidades (PAEC) y sus posibles sistemas de finan-
ciacion para alcanzar el “Headline Goal” para el 2003. Este primer
paso debe ser continuado, abriendo un foro de debate y, en este
sentido, se propone que se incluya la organizacion de un segundo
encuentro en el mandato de la presidencia espafiola a la presiden-
cia griega de la UE.

2. EI'PAEC, como instrumento para debatir el “Headline goal”, se basa
en la aportacion voluntaria de los paises. Esto exige la decision poli-
tica de los Gobiernos para adquirir las incapacidades puestas de
manifiesto en el Catalogo.
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Hasta este momento se han activado 18 paneles de expertos,
cubriendo total o parcialmente 25 carencias; el resto, hasta las
identificadas en el Catalogo de Progreso, son de caracter estructu-
ral y no precisan de los procedimientos del PAEC para su solucion.

Del trabajo realizado se deduce la conveniencia de integrar en los
paneles a expertos de otras areas: financieras, industriales, etc. Y,
en todo caso, estudiar los pasos ulteriores que se deben dar en
materias de procedimiento y aplicacion o ejecucion del PAEC.

Es necesario desarrollar el PAEC teniendo en cuenta la Iniciativa de
Capacidades de Defensa (DCI) de la OTAN para alcanzar la desea-
da complementariedad entre la Union Europea y la Alianza Atlantica
evitando solapamientos o duplicidades innecesarias en la cobertu-
ra de carencias, que en gran medida son comunes ala OTAN y a la
UE.

La Conexion entre el PAEC y las industrias de armamento se hace
necesaria para facilitar el trabajo de los Paneles o Grupos de
Trabajo y la ulterior implementacion de los déficits detectados. En
todo caso, aparece también como imprescindible la armonizacion
de requerimientos operativos que conduzcan a la interoperabilidad
de los sistemas armas y a la viabilidad de la cooperacion industrial
a la hora de suplir incapacidades, asi como la aplicacion de los cri-
terios de reparto de cargas o especializacion de cometidos.

El Grupo de Trabajo sobre Reabastecimiento en Vuelo, expuesto
como ejemplo practico, ha detectado una carencia, una incapaci-
dad, y considera que serd muy dificil hacerle frente si no hay una
cooperacion multinacional. Ha estudiado soluciones a corto y largo
plazo. Dentro del corto, analiza la posibilidad de adquisicion de
medios, bien de segunda mano, leasing o la transformacion de los
medios existentes que permitan mejorar las soluciones inmediatas.
En cuanto al largo plazo, ha resaltado la necesidad de iniciar pro-
gramas mediante la cooperacion multinacional.

Por su parte, los representantes de la Industria han manifestado
que no basta con definir las carencias, sino que, ademas, hay que
saber cuales pueden ser razonablemente atendidas por la Industria
Europea y cuales es aconsejable vincular con la industria
Americana, dejando perfectamente constatada la necesidad de
mantener el vinculo transatlantico.
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8.

10.

11.

La Industria ha mostrado también una actitud proactiva para res-
ponder a los retos que le plantee el Plan de Accién de
Capacidades, consciente ademas de la importancia de estos
retos, pero pide que la Union Europea definay priorice cuales son
las capacidades a las que la Industria tiene que responder. Es
decir, pide que se le dé seguridad, desea saber a qué atenerse y
conocer con anticipacion qué inversiones tiene que realizar para
dar respuesta a esa peticion.

La Industria ha sefialado igualmente que es necesario iniciar,
cuando no lo esté, un proceso de integracion. Se reconoce que en
algunos sectores este proceso esta en marcha o se ha producido,
por ejemplo en el aeronautico, pero que es distinto su grado de
desarrollo, en los diferentes sectores a los que hace referencia.
Con este proceso de integracion se conseguirian importantes eco-
nomias de escala, la interoperabilidad de los sistemas, se haria
frente a las dificultades presupuestarias y a la fragmentacion exce-
siva de algunos sectores. Pero mientras este proceso avanza, la
Industria considera que es valido el método de “asociacién de
productos”, cooperacion internacional en forma de alianzas alre-
dedor de proyectos concretos.

Existe conformidad general en la existencia de un “gap” enorme
entre los Presupuestos de Defensa de los EEUU y los de la UE,
brecha que se ha acentuado en los ultimos afios. Las exigencias
del Plan de Estabilidad, que afecta a los paises de la Unién, con-
dicionan severamente los Presupuestos de Defensa. Es por ello
necesario no solamente intentar gastar mas, sino “gastar mejor”,
lo que implica la utilizacion eficiente de los recursos. Hay que ser
Imaginativos en la busqueda de férmulas que, sin prescindir de
posibles crecimientos presupuestarios, permitan al menos el obje-
tivo basico de alcanzar las capacidades que demanda precisa-
mente el Objetivo general que se ha impuesto.

La calificacion que en la contabilidad nacional tienen las inversio-
nes en Defensa, esta determinada por el Sistema Europeo de
Cuentas Nacionales y Regionales (SEC 95), cuya aplicaciéon para
los Estados Miembros es de caracter obligatorio. El criterio adop-
tado supone una dificultad afiadida para las inversiones en defen-
sa, al establecer que el coste de la adquisicion de los programas
de armamento computara directamente y de manera global sobre
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el déficit publico en el momento de su entrega a las Fuerzas
Armadas, con independencia de la vida atil del bien o del tiempo
que se emplee en su pago. Ello unido a los serios condiciona-
mientos y exigencias del Plan de Estabilidad aconsejan iniciar la
busqueda de soluciones contables a la luz de la nueva concepcion
de la Defensa, el largo plazo de utilizacion de los sistemas de
armas asi como el caracter de “bien publico indivisible”, que gene-
ra externalidades no cuantificables, como la estabilidad y la pro-
teccion de las libertades, de cuyo consumo y disfrute nadie puede
ser excluido.

12. El actual nivel de inversion que la UE viene desarrollando a lo largo
de los ultimos afilos hace muy dificil el cumplimiento de los fines
politicos y estratégicos que su posicion en el contexto internacio-
nal le exigen, por lo que afio a aflo aumentara su desfase y depen-
dencia respecto a los EEUU en su capacidad de actuacion. En ese
sentido, todos los paises deberian incrementar de forma paulatina
y sostenida el porcentaje de su PIB que destinan a Seguridad y
Defensa.

Ademas, la UE tiene que abordar con caracter urgente la necesi-
dad de incrementar y coordinar sus inversiones en el campo de la
industria de armamento y, muy especialmente, en sus aspectos
de I+D, en un marco solidario.

13. Los Quince tienen que superar la fase individualista y buscar los
sistemas de gestion y coordinacién mas eficaces si no quiere limi-
tar su capacidad de rentabilizar sus inversiones a través de la cre-
acion de empleo y mejora de la competitividad de su tejido indus-
trial.

14. La Union debe avanzar mas decididamente en la idea de una poli-
tica y una fuerza comun de Seguridad y Defensa. A estos efectos,
seria conveniente la creacion de organos comunes de gestion,
como un Consejo de Ministros de Defensa, una Agencia Europea
del Armamento y un presupuesto comun de Seguridad y Defensa,
convirtiéndose asi en un actor creible en la escena internacional.

Como es sabido la presidencia espafiola termind con la celebracion del
Consejo Europeo de Sevilla el 22 de junio de 2002. Los dos eventos que
tuvieron lugar bajo la presidencia espafiola (reunion de DNA’s y seminario
del 12 de junio) fueron recogidos en el informe de la presidencia sobre la
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PESD bajo el apartado IV “Construccion de las Capacidades de la Union”,
con el titulo de “Cooperacion en el Area de Armamentos” y cuyo texto
figura a continuacion:

Con posterioridad a la reunion informal de los Directores Nacionales
de Armamento de la UE celebrada en Madrid el 29 de abril del 2002,
el Consejo discutio la forma de reforzar la cooperacion en el campo
del armamento en la forma en que los Estados Miembros consideren
adecuado. Hubo acuerdo sobre la necesidad de continuar los traba-
jos en estas areas, en la forma que los Estados Miembros consideren
adecuado, teniendo en cuenta las orientaciones de la presidencia
como resultado de la citada reunion. Un seminario sobre estos asun-
tos tuvo lugar en Madrid el 12 de junio del 2002, con la asistencia de
todas las partes implicadas incluyendo representantes de la industria
de armamento. En el marco del PAEC, se reflexionara sobre la adqui-
sicion y financiacion de las capacidades, como continuacion a las
discusiones que han tenido lugar, entre otras, en la reunion informal
de Ministros de Defensa en Zaragoza y en la reunion del Consejo del
13 de mayo del 2002.

ESTRUCTURA PARA LA IMPLEMENTACION DE LA POLITICA
EUROPEA DE ARMAMENTOS

Es evidente que la Unidn Europea necesitara en el futuro dotarse de un
organo responsable de desarrollar e implementar la PEA, aunque no se
considera el momento adecuado para entrar en mucho detalle de cual
deberia ser la estructura de apoyo, si parece claro que deberia contar con
un nivel politico y un nivel de ejecucion y, dado que la PEA constituye una
parte de la PESD, la citada estructura deberia encuadrarse en el segundo
pilar de la UE.

Dentro del nivel politico, el érgano de decision seria el Consejo de
Ministros de Defensa de la UE vy, el nivel de Directores Nacionales de
Armamento, el érgano responsable de ejecutar las decisiones aprobadas
por los Ministros.

Como se ha mencionado anteriormente, el otro objetivo institucional de
la presidencia espafiola era la formalizacion del Consejo de Ministros de
Defensa de la UE. Se ha dado un paso importante hacia este objetivo ya
que, el Consejo de Asuntos Generales del 18 de febrero acord6 que, cuan-
do se traten los puntos del orden del dia relativos a las capacidades mili-
tares la presidencia se traslade al Ministro de Defensa correspondiente.
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En cuanto al nivel ejecutivo, podria llegar a constituirse, en su momen-
to, una “Agencia de Armamentos de la UE” que tuviera como objetivo
desarrollar, bajo la direccién de los DNA's, la politica y los planes acorda-
dos por los Ministros de Defensa. Entre sus cometidos podrian figurar los
de contribuir a la armonizacion de las especificaciones militares, dirigir y
administrar la I+T en las areas comunes a dos 0 mas paises, gestionar los
programas de desarrollo de nuevos equipos, y contratar equipos ya desa-
rrollados disponibles en el mercado.

Dicha Agencia seria una evolucion de la OCCAR con las necesarias
adaptaciones, aprovechando los estudios realizados en el GAEO para la
creacion de una Agencia Europea de Armamentos. Se estima que los con-
tenidos de la Carta Constituyente y del MOU de la OAEOQ, podrian también
contribuir a la constitucion de la nueva agencia, una vez adaptados al
marco legal de la UE.

La implantacion de una organizacion capaz de permitir a la UE desa-
rrollar una politica de armamentos no estara exenta de obstaculos. Por un
lado, los paises europeos donde se ubican los principales productores de
armas podrian estimar que su actual influencia para liderar el sector del
armamento en Europa disminuiria, al igual que el apoyo y el control politi-
co de las exportaciones de sus empresas. Igualmente, pareceria legitimo
el temor de los paises del GAEO, que no son miembros de la UE, a que-
dar marginados y ver disminuida su influencia actual, dejando de ser par-
ticipes de la mesa de decisiones.

Una baza esencial para avanzar en la consecucion de la Agencia de
Armamentos de la UE, podria consistir en promocionar el papel que la
misma podria jugar como organismo encargado de proyectos europeos
de defensa financiados mediante fondos de la UE, especialmente los des-
tinados a programas de investigacion y tecnologia, sin excluir proyectos
de equipamientos comunes, claves para reforzar la identidad europea de
defensa y para el sector industrial de la defensa, asi como los necesarios
para desarrollar operaciones internacionales.

CONCLUSIONES

La presidencia espafiola, sin lugar a dudas, ha contribuido al desarro-
llo de una Politica Europea de Armamento en el marco de la Unidn
Europea, no soélo porque lo ha incluido como un objetivo durante su man-
dato, sino porque ha logrado resultados concretos que van mas alla del
texto aprobado en el Consejo de Sevilla.
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El tema ha sido debatido por representantes de los diferentes Estados
Miembros en diversos foros en el marco de la PESD, y esto ha supuesto
una gran concienciacion, de que a medio plazo, es necesario, como una
parte importante de la PESD, el desarrollo de una Politica Europea de
Armamento.

Otro punto importante a considerar como logro de la presidencia espa-
flola ha sido el didlogo establecido, a través del seminario del 12 de junio,
entre los Ministerios de Defensa, el Comité Militar de la Unién Europea y
la Industria de Defensa Europea. Este didlogo redundara en una mejor
solucion a las carencias de Capacidades de la Unién Europea.

Respecto a la velocidad de desarrollo de la PEA en los afios proximos
es dificil de predecir, por el momento parece que la responsabilidad de
proponer nuevos pasos recae en los paises que ocupen las sucesivas pre-
sidencias de la Unidn Europea, dado que, para su aprobacion, se necesi-
ta, el impetu de la presidencia, el apoyo de las naciones partidarias de
establecer la PEA, y finalmente el consenso de los quince Estados
Miembros.

Durante el 2° semestre del ailo 2002 y el 1° del afio 2003 esa respon-
sabilidad de impulsar la PEA recae en Grecia, que ha recibido, en el
Consejo de Sevilla, el mismo Mandato que la presidencia espafiola recibio
en su momento. El hecho de que Grecia ocupe durante un afo la presi-
dencia de la Union Europea en lo que se refiere a los asuntos de la PESD,
se considera un factor positivo, pues es bien conocido el problema de
calendario que todos los paises tienen para, en tan solo seis meses, con-
seguir que en el Consejo Europeo que pone fin a su presidencia se aprue-
ben las distintas iniciativas y propuestas.
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LA TRANSFORMACION. SUS IMPLICACIONES PARA LA INDUSTRIA (1)

Por EbwaArD D. ALBRIDGE

A estas alturas todos uds. saben que la campafia de montafia en
Afganistan ha incluido no solamente tropas americanas, sino tropas del
Reino Unido, Francia, Canada, Noruega, Australia, Alemania y Dinamarca.
La contribucién de Paquistan durante los ultimos meses ha sido, asimis-
mo, notable.

Ademas, tropas americanas han sido desplegadas en las Filipinas. Y
entre las tres naciones mencionadas por el Presidente Bush como inte-
grantes de un Eje del Mal que amenaza al mundo civilizado hay una situa-
da en el Noroeste del Pacifico.

Los historiadores del futuro podrian, con el tiempo, calificar estos pri-
meros afos del Siglo XXl como una Guerra Mundial de mediana intensidad.

Los Estados Unidos tienen ante si una tarea formidable. De hecho,
tiene tres tareas tremendas que lograr. Y todas resultan mas dificiles por
el hecho de que deben lograrse de manera simultdnea. Porque, como ha
mencionado el Secretario Rumsfeld, el hecho de no lograr cualquiera de
las tres pondria en peligro a esta nacion.

Esas tres tareas son:
— Llevar a cabo y ganar esta guerra mundial contra el terrorismo;

— Reforzar las fuerzas invirtiendo en adquisiciones, personal, infraes-
tructuras y modernizacion;

(1) Observaciones extraidas del discurso pronunciado el dia 8-03-2002 en Washington
D.C., por el Subsecretario de Defensa (A. T & L) Edward C. Albridge.
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— Y prepararse para el futuro mediante la transformacion del esta-
mento de defensa.

Se me ha solicitado hablar acerca del ultimo de esos tres objetivos, y
de debatir sus implicaciones para la industria. Quisiera empezar esbozan-
do las lineas generales de esta, a menudo, incomprendida nocion de
transformacion.

El pasado mes de diciembre, en un discurso pronunciado desde la
“Citadel” (Ciudadela), el Presidente Bush describié nuestra transformacion
militar como una necesidad militar y moral de nuestros tiempos. Y descri-
bié nuestra tarea como la “redefinicion de la guerra bajo nuestros térmi-

nos".

Esa transformacion ya estd en marcha. Comenzo el afio pasado, antes
de los ataques, con la formulacién de seis objetivos de transformacion:

— En primer lugar, proteger el territorio nacional de EE.UU. asi como
nuestras bases en ultramar.

— En segundo lugar, proyectar y mantener el poder en los distintos
escenarios.

— En tercer lugar, denegar santuarios a nuestros enemigos.

— En cuarto lugar, proteger nuestras redes de informacion contra ata-
ques.

— En quinto lugar, utilizar tecnologias de informacion para desarrollar
el poder y el potencial de una autentica guerra conjunta.

— Y en sexto lugar, mantener un acceso al espacio sin obstaculos y
proteger nuestras capacidades en el espacio contra ataques ene-
migos.

Esos seis objetivos de transformacion implican una importante tarea
para la industria.

Transportes aéreos, UAVs y UCAVs, dominio aéreo, dominio espacial,
municiones de precision, misiles tacticos y anti-balisticos. Queda mucho
trabajo por hacer.

Sin embargo, hay cuatro cosas que la transformacion no es:

— En primer lugar, la transformacion no es un mero reflejo de la tec-
nologia.
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— En segundo lugar, la transformacion no implica el final de las fuer-
zas convencionales.

Un comentario acerca de este Ultimo punto: A pesar de nuestra supe-
rioridad aérea, nuestro dominio en Tecnologias de Informacion, y nuestras
comunicaciones en tiempo real, uno de los articulos mas importantes
enviados a Afganistan ha resultado ser el LPC. Este hecho es sorpren-
dente ya que durante muchos afos los futuristas y pensadores militares
han predicho que el LPC (Leather Personnel Carrier) seria muy poco sig-
nificativo en la préxima guerra. Cuan equivocados estaban. ElI LPC es hoy
dia tan importante para nuestro éxito como lo ha sido siempre.

¢ Estais todos familiarizados con el LPC? También conocido como
“The combat boot”. Las fuerzas convencionales puede que evolucionen,
pero estan aqui para quedarse.

— En tercer lugar, la transformacién es un trayecto, no un estado final.

— Y en cuarto lugar, la transformacion NO significa apropiacion. Es
decir, la transformacion no esta exclusivamente regida por el dine-
ro.

Este dltimo punto puede ser de interés particular.

Con la reciente publicacién del Presupuesto de Defensa de EE.UU.
para el afio 2003, se ha hablado mucho sobre la disparidad existente entre
este presupuesto y los presupuestos de defensa de nuestros aliados.
Dichas comparaciones estan completamente fuera de lugar. Consideren
todo lo realizado para avanzar la transformacion y que tiene muy poco que
ver con los presupuestos de defensa.

— Hemos prescindido de la politica anticuada de “Teatro de Guerra
entre dos Potencias”.

— Hemos reemplazado la “Estrategia Basada en Amenazas” de
medio siglo de existencia por la “Estrategia Basada en
Capacidades”.

— La recientemente publicada “Resefa sobre Postura Nuclear” ha
puesto a todos sobre aviso de que ninguna politica, sin considerar
su antigliedad, pedigri 0 su circunscripcion, es inmune a un replan-
teamiento. Ni siguiera una tan antigua y conocida como la
“Destruccion Mutua Asegurada”.

— La retirada del Tratado ABM eliminara las trabas de nuestro pro-
grama BMD.
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— Estamos empleando sistemas actuales de manera transformacio-
nal, tal como B-52s en el papel de apoyo aéreo cercano.

— Hemos empezado a establecer credibilidad fiscal y de programas.
Por primera vez, se ha impuesto Nunn-McCurdy, no ya para bene-
ficiar al contribuyente, sino para beneficiar la Defensa de Misiles
Balisticos.

— Y estamos exigiendo el desarrollo espiral, asi como una politica de
precios correcta.

La transformacién no puede lograrse “a lo barato”; la Transformacion
es mas que un simple reflejo de los presupuestos.

El Secretario Rumsfeld sefiala que no es ni posible ni deseable para
una nacion el transformar su fuerza militar entera. Utiliza el ejército aleman
de los afios treinta como metéafora para la transformacion. Los alemanes
solo transformaron un diez por ciento de su fuerza militar anteriormente a
1939. Sin embargo, las partes transformadas fueron sus unidades meca-
nizadas —las unidades que hicieron posible el “blitzkrieg”. Transformaron
su fuerza militar justo lo suficiente como para “inclinar la balanza” a su
favor.

Las areas en las que deberiamos dedicar nuestros escasos recursos
son aquellas que inclinaran la balanza a nuestro favor. GPS, banda ancha,
sigilo, espacio, dominio de la informacion, integracion e interoperabilidad
—tanto domeéstico como entre las fuerzas militares de las naciones alia-
das.

Si existe un area donde los aliados puedan afadir valor, este es en
interoperabilidad y cooperacion internacional.

La naturaleza coalicionista de esta guerra nos viene muy bien.
Tenemos experiencia en guerras de coalicion. Comprendemos su valor,
asi como sus desafios.

Y sin embargo, muchos americanos ven esta cooperacion en tiempos
de guerra un poco como una “Eleccién de Hobson”, que ofrece mas
inconvenientes que ventajas. Esta es una idea equivocada.

La cooperacion Internacional es de una importancia critica para la
mision de nuestro Departamento de Defensa. Sobre todo, en estos tiem-
pos, es un elemento ineludible para tantas de nuestras actividades milita-
res en el extranjero.
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Esto no es algo malo porque, sencillamente, cada socio recibe mas de
lo que contribuye. Si las matematicas en esta ultima afirmacion no cua-
dran es porque la cooperacion internacional representa un valor superior
a la suma de las partes.

La prueba de esta afirmacién se encuentra en la capacidad de cada
socio para compartir su experiencia y distribuir los costes de 1+D asocia-
dos.

Por ejemplo, algunos de nuestros socios sobresalen en tecnologias de
despegue y aterrizaje vertical corto. Otros, en el disefio de buques de gue-
rra de pequefio tamafio. Tenemos socios insuperables en el desarrollo de
comunicaciones, otros en tecnologias de sensores, o sistemas de vigilan-
cia y estaciones terrestres.

La comunidad de naciones con la que estamos asociados —ya sea la
OTAN, o nuestros socios del Pacifico, Asia o de Oriente Medio— se bene-
ficia colectivamente. Si cada socio tuviera que desarrollar cada capacidad
por su cuenta sus productos no serian tan buenos y los gastos sumados
serian asombrosos.

Sin embargo, las ventajas de la cooperacion internacional van mas alla
que la calidad y el abaratamiento de costes. Si los socios tuvieran que
desarrollar cada capacidad por su cuenta, los resultados seguramente
ensancharian la distancia de interoperabilidad con la que nos enfrentamos
hoy en dia.

Nos devolveria a los dias de aislamiento internacional, cuando las
naciones estaban menos capacitadas y dispuestas a trabajar conjunta-
mente en problemas de seguridad colectiva.

Seguramente no se establecerian puentes entre los Ministerios de
Defensa, y las relaciones de comunicacion entre los cuerpos de oficiales
de las Fuerzas Militares asociadas probablemente no se desarrollarian
nunca.

Cuanto mas eficiente y vibrante sea la I+D en defensa de una nacion,
mayores seran los beneficios conferidos al sector civil—no s6lo en cuan-
to al mantenimiento de la paz, sino desde el punto de vista de las venta-
jas econdmicas y de calidad de vida.

Piensen en Internet, en el GPS, en los lanzamientos espaciales, y las
telecomunicaciones como so6lo unos pocos ejemplos. Estas capacidades
y ventajas probablemente no estarian disponibles a la poblacion civil hoy
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en dia si su desarrollo se hubiera dejado en manos del sector privado,
motivados caprichosamente, tal como estd, por la tirania de los resulta-
dos. El dinamismo de nuestras investigaciones en defensa se ve realzado
al compartir y tener acceso a la tecnologia internacional.

Como jefe de adquisiciones del Departamento de Defensa, mi oficina
tiene un importante papel que desempefar. La transformacion de las
defensas de nuestra nacion simplemente no puede dar resultados sin
adquisiciones de transformacion, tecnologia de transformacion y logistica
de transformacion. El precepto implicado es la excelencia en las adquisi-
ciones.

De acuerdo con esto, yo mismo he comprometido mi oficina hacia su
propio conjunto de objetivos disefiados para convertir la excelencia en las
adquisiciones en una realidad, y al hacer esto, permitir la transformacion
de nuestras defensas nacionales. Cada uno de estos cinco objetivos tiene
implicaciones para la industria.

Estos son, en resumen:

En primer lugar, alcanzar credibilidad y eficacia en los procesos de
adquisiciones y logisticos. Si en algin momento hemos de alcanzar la
estabilidad en nuestros esfuerzos de adquisiciones, si alguna vez espera-
mos que el Congreso nos conceda mas libertad de accién a la hora de
gestionar nuestra cartera, hemos de reconstruir su confianza en nosotros.

Existen dos elementos importantes para la consecucion de este obje-
tivo:

En primer lugar, debemos introducir el desarrollo espiral para reducir el
tiempo de desarrollo. Y en segundo lugar, debemos aplicar precios
correctos y realistas a nuestros programas.

Reducir riesgos, mantener calendarios, y controlar los costes son los
factores clave a la hora de aumentar la eficacia en las adquisiciones y la
credibilidad.

Nuestro segundo objetivo es el de revitalizar la calidad de la plantilla de
AT&L. Muchos de nuestros empleados es estan haciendo mayores y pron-
to se jubilaran. Debemos asegurarnos de que los que permanecen pose-
en las habilidades que requeriremos en el futuro.

Ademas, nos gustaria encontrar la forma en que el Departamento de
Defensa tenga acceso a personas con experiencia industrial, y viceversa.
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En tercer lugar, trabajaremos para mejorar la salud de la base de la
industria de defensa.

Como ya he declarado en repetidas ocasiones, si hemos de proveer a
nuestros hombres y mujeres militares con los mejores equipos del mundo,
la base industrial que los produzca debe estar saneada, ser innovadora y
competitiva.

Para alcanzar esta meta debemos examinar nuestra politica de bene-
ficios, pagos escalonados (lo que ya hemos hecho), planes de ahorros asi
como procedimientos de control de exportaciones. Nuestro objetivo no es
solamente el de ayudar a nuestros contratistas tradicionales, sino también
de incentivar a los contratistas no tradicionales para que hagan negocios
con el Departamento de Defensa.

Asimismo debemos incentivar a la industria para que persigan una
investigacion y desarrollo mas independiente —del tipo que da profundi-
dad, resistencia, y competitividad a la base industrial.

Dejen que les lea una cita del General Eisenhower:

El “PATO” (“DUCK?”), un vehiculo anfibio, demostré ser uno de los
equipos mas valiosos de los producidos por los EE.UU. durante la
guerra. Otros cuatro equipos que la mayoria de los oficiales de alto
rango llegaron a considerar como vitales para nuestros éxitos en
Africa y Europa fueron el bulldozer, el jeep, el camion de dos tonela-
das y media, y el avibn C-47. Curiosamente, ninguno de estos esta
disefiado para el combate.

Una industria saneada, ya sea grande o pequefa, pesada o ligera,
incluso la industria que no esta directamente relacionada con los sistemas
de armas de combate, esta dentro de nuestros intereses de seguridad
nacionales.

Nuestro cuarto objetivo es el de racionalizar nuestros sistemas de armas
y nuestras infraestructuras con nuestra estrategia de defensa nacional.

Puede que el sector industrial no entienda por qué deberia estar inte-
resado en nuestros esfuerzos para deshacernos de infraestructuras exce-
dentes, pero os puedo asegurar que nuestros motivos para reducir la ine-
ficacia son idénticos a aquellos del sector industrial.

Cuanto mas eficiente sea el gobierno, mas capital tendremos para
invertir en otros programas y productos que serian de mayor utilidad. En
ese sentido, nuestra ineficacia mutua es de interés mutuo.
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Comparto la decepcion del Presidente por el hecho de que el
Congreso decidiera aplazar este asunto hasta el afio 2005.

Nuestro quinto y ultimo objetivo, es el apalancamiento de la tecnolo-
gia. No hace falta que explique las consecuencias de esta importante
meta para los contratistas de defensa. Es obvio. Y mas adn en estos ulti-
mMos meses.

Esperamos acelerar la 1+D de UAV y UCAV. Llevaremos a cabo inves-
tigaciones en los campos de vehiculos hipersénicos, radares con base en
el espacio, y una coleccién completa de otras tecnologias y sistemas.
Aqui existen muchas oportunidades para que los contratistas encuentren
apoyo a las buenas ideas. Las actividades de ciencia y tecnologia forman
la base de la segunda generacion de transformacion.

De manera que el mensaje que querria dejarles tiene dos aspectos: pri-
meramente, espero que a estas alturas comprendan que la transformacion
de nuestras fuerzas militares esta en marcha, y continuara asi durante los
afos venideros. Y en segundo lugar, que la industria, al igual que el
gobierno democréatico y el pueblo al que sirve, debe permanecer flexible y
con amplias miras.

Una vez mas, la transformacién es un trayecto y no un estado final.
Nuestros planes de transformacion solo estan tan finalizados como el
futuro mismo. Sus industrias y empresas harian bien no haciendo planes
basados en nociones preconcebidas.

Animo a los representantes corporativos e industriales para que sus
deseos no dirijan sus ideas. Estamos transformando nuestras fuerzas
militares en medio de una guerra, cuyos temas son la sorpresa y la incer-
tidumbre.

Las consignas para todos nosotros deberian ser la velocidad, agilidad,
flexibilidad y la innovacion. Los obstinados, los faltos de imaginacion, y los
inflexibles no tendran lugar dentro de nuestros esfuerzos de transforma-
cion. Esto es aplicable tanto a las industrias como a los individuos. Como
dijo el Presidente Bush el afio pasado, nuestra tarea no es nada menos
que la redefinicién de la guerra bajo nuestros términos. Es mucho pedir.

En mi papel como jefe de adquisiciones de defensa, he visto tanta
innovacion en la industria y corporaciones que confio plenamente en que
cumpliremos este reto con facilidad.

Muchas gracias
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