Un gigante en crisis

Por segunda vez en doce meses, el consorcio EADS vy su filial
Airbus se han visto obligadas a remodelar sus cupulas directivas.
El motivo, esta vez, ha sido el retraso en el proyecto estrella del
grupo, el A380, que ha avivado el pulso entre franceses y alemanes.
Aprovechando la crisis y el desplome en bholsa, Espaia pretende
cumplir su vieja aspiracion de incrementar su peso en la empresa

as siglas EADS (European Ae-

ronautic Defence and Space

Company) sintetizan la apues-

ta aerospacial con la que Eu-
ropa decidio, en los albores del siglo
XXI, plantar cara al gigante america-
no Boeing. Se trata de un consorcio
industrial creado en julio de 2000 co-
mo consecuencia de la fusién de tres
compaifiias: la alemana Daimler
Chrysler Aerospace, la francesa Aé-
rospatiale Matra y la espafiola Cons-
trucciones Aeronduticas SA (CASA).
Bajo su paraguas acoge varias divi-
siones, como la espacial, la de trans-
porte militar o Eurocopter. La princi-
pal deellas, lomismo en popularidad
que en facturacién, es Airbus, en la que
controla un 80% -el 20% restante es-
td, aunque por poco tiempo, en ma-
nos de la britdnica BAE Systems-. Air-
bus supone dos tercios del total de
ventas de EADS: de los cerca de 33.000
millones de la cifra de negocio del
grupo, 22.000 proceden de su divi-
sién estrella.

El objetivo declarado del grupo es
estabilizarse en los préximos afios en
torno a los 40.000 millones anuales.
Para ello, su gran apuesta es el A380,
cuyo programa fue presentado a fina-
les de 2000; es decir, cuando apenas
habfan transcurrido seis meses de la
formacion del consorcio.

Como se ha repetido en innume-
rables ocasiones y a casi nadie esca-
paaestas alturas, el A380 es el mayor
avién de transporte de pasajeros del
mundo: con sus 70 metros de largo y
65 de envergadura, es capaz de trans-
portar a 880 pasajeros, repartidos en

dos pisos, a 16.000 ki-
lémetros de distancia.
Pero reducir el A380 a
estas cifras, por hiper-
bélicas que parezcan, se-
ria quedarse en la su-
perficie. En palabras de
sus promotores, el su-
perjumbo de Airbus es-
td llamado a ser “el ico-
no aeroespacial de las
préximas décadas”.

Airbus ha destinado 11.000 mi-
llones al programa del A380, 2.500
procedentes de ayudas publicas. El
nuevo coloso de los cielos también es
una apuesta de la clase politica. Tras
su pldcido vuelo inaugural, celebra-
do en Toulouse en enero de 2005, el
presidente francés, Jacques Chirac,
proclamé que el proyecto es un “éxi-
to de Europa” y un ejemplo de lo que
significa la UE”. Gerhard Schroeder,
canciller aleman por aquel entonces,
se pronunci6 en parecidos términos,
como también hicieron el premier bri-
tdnico Tony Blair y José Luis Rodri-
guez Zapatero: el A380 era una exito-
sa alternativa al dominio estadouni-
dense cuyo ejemplo de integracién
debe cundir en otros sectores indus-
triales, como el energético o el far-
macéutico. El presidente espailol se re-
firié a la aeronave como la prueba fe-
haciente de que Europa “es impara-
ble cuando une esfuerzos” y, ademas,
anuncid la predisposicién de su go-
bierno a incrementar la participacién
espafiola en Airbus.

La presentacién en sociedad del
A380, ante unos 5.000 invitados, fue

Espaiia actualmente controla, a través de la Sepi,
el 5,5% del consorcio aeronautico EADS
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Desde la
creacion del
consorcio se
mantiene la
pugna entre
Franciay
Alemania
por lograr el
control.
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un éxito sonado. Airbus atravesaba, po-
siblemente, su mejor momento. Si en
2003 habia superado por primera vez
a Boeing en entregas de aviones co-
merciales, entonces acababa de cerrar
el ejercicio 2004 con un beneficio su-
perior a los 1.000 millones, dato que
comunicé apenas unas semanas mas
tarde. Aquel dia, todo en el cielo de
Toulouse parecia despejado.

Pero, si Airbus es un reflejo fiel de
la vertebracién europea, esto no se
manifiesta inicamente en su esfuer-
zo integrador. También es un escena-
rio propicio a las tensiones y las lu-
chas de poder. Y una reedicién del
viejo pulso continental entre alema-
nes y franceses.

A la puesta de largo del A380 le
siguieron dos meses de discrepancias
abiertas entre accionistas de ambas
nacionalidades por ver quién conse-
guia arafar mayor cuota de poder.
Unas intrigas que propiciaron la re-
novacién de la cipula directiva en ve-
rano de 2005. El alemédn Manfred Bis-
choff y el francés Arnaud Lagardere
sustituyeron en las copresidencias no
ejecutivas de EADS a sus compatrio-
tas Rainer Hertrich y Philippe Camus.
El equilibrio de nacionalidades tam-
bién se mantuvo escrupulosamente
en el siguiente escal6n del organigra-
ma: los nuevos consejeros fueron Tom
Enders, maximo responsable hasta en-
tonces de la divisién de defensa, y
Noél Forgeard, que durante siete aflos
habfa ocupado la presidencia de Air-
bus. A Forgeard le sustituyé en la pre-
sidencia un aleméan, Gusyav Humbert.
El gobierno francés presiond para evi-
tarlo hasta el tltimo instante, tal y co-
mo hizo Alemania con la designacién
de Forgeard. Y éste, por su parte, tam-
bién realizé enormes esfuerzos para eli-
minar la bicefalia y figurar en solita-
rio como mdaximo ejecutivo. Una ma-
niobra que no tuvo éxito y, ademas, le
granje6 muchos enemigos.

Un espafiol, Juan Manuel Eguia-
garay, obtuvo uno de los once asien-
tos del consejo de administracién,
donde hace valer el 5,5% que la Sepi
posee en EADS. El ex ministro socia-
lista ejerce en la actualidad como pro-
fesor adjunto en la Universidad Car-
los III de Madrid.

Una escenificaciéon adecuada y la
bonanza econémica del momento apa-
ciguaron la situacién, al menos de



Resultados de Airbus

Evolucion de los resultados de la compafifia desde el 2000

2000
520
41,3

4125
311
17,27

2.499
173

*Miles de millones de délares

2001 2002 2003 2004 2005
375 300 284 370 | 1111
44,7 24,3 24,3 34,4 9ble
4.399 | 4.632 4886 5252 | 6.307
325 303 305 320 378
20,5 19,5 19,3 >20 | ~223
2.824 | 3.127 3432 | 3.752 | 4.130
180 191 186 204 225

1 Fuente: elaboracion propia. GDCM

puertas afuera. Ahora, una nueva cri-
sis ha puesto en evidencia la fragili-
dad de EADS y Airbus. Y no es una
crisis cualquiera. En su epicentro se
halla, nada menos, el A380.

Cumulo de crisis

El 14 de junio, Airbus comunicaba
oficialmente un retraso de entre seis
y siete meses en la entrega de su pro-
ducto estrella debido a “razones in-
dustriales”. El fabricante reconoce un
error al calcular los plazos de entre-
ga. Los tiempos de produccién se han

incrementando respecto a los planes
originales. Segiin la compaiifa, eso ha
generado cuellos de botella en la de-
finicidn, fabricacién e instalacién de
sistemas eléctricos.

Esta contrariedad no es la tinica su-
frida en los dltimos meses. Las que-
jas de algunos clientes han obligado
a Airbus a redisefiar el A350, otro
avién de largo radio del que habia re-
cibido ya un centenar de pedidos. Los
costes podrian duplicar los previstos
y alcanzar los 8.000 millones, tal y co-
mo reconoce la propia compaiifa.

RETRASOS

En 2007
Airbus sélo
podra
entregar
nueve de los
aviones
A380 que
tenia
pedidos.

Pese alos retrasos, la fecha de cer-
tificacién y entrega del primer A380
no sufre modificaciones, y tendra lu-
gar a finales de afio, como estaba fija-
do. Sin embargo, Airbus sélo podrd en-
tregar nueve aparatos a lo largo de
2007, en lugar de las entre 20 y 25
unidades previstas.

Qantas, Singapore Airlines y Emi-
rates, tres de las compafias que han
apostado con més fuerza por el A380,
ya han anunciado que haran valer las
cldusulas de penalizacién de sus con-
tratos para reclamar indemnizaciones.
En cualquier caso, ninguna de ellas ha
manifestado su intencién de cancelar
pedidos. Un alivio para el vendedor,
en cuyo catdlogo figura el A380 con
un precio que oscila entre los 235 y
250 millones de euros.

International Lease Finance, de-
dicada al arrendamiento de aviones,
si se plantea cancelar total o parcial-
mente su pedido de diez unidades, ya
que se arriesga arecibirlas con més de
un afno de demora.

Como el tamario del A380, las con-
secuencias de esta crisis también pue-
den cuantificarse en cifras desorbita-
das. Segin diversas estimaciones pu-
blicadas, los retrasos le pueden cos-
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[] tar a Airbus 2.500 millones de euros

en cuatro afios. Segiin la compaiifa, su-
pondran este aflo un impacto negati-
vo de 500 millones en las ganancias
antes de intereses e impuestos (Ebit)
respecto a lo inicialmente previsto.
Para empezar, sus acciones se des-
plomaron en bolsa: un 26%. Una pé-
sima noticia para sus accionistas, pe-
ro no tanto para aquellos que se des-
prendieron de su participacién antes
de que los retrasos vieran la luz pu-
blica. Entre estos dltimos, el contro-
vertido Noél Forgeard.

El consejero delegado de EADS, al
igual que sus tres hijos y otros direc-
tivos afines, habia vendido sus accio-
nes tres meses antes. Segun él, fue to-
do “una desafortunada coincidencia”.
En su defensa, Forgeard alega que no
tenia capacidad operativa en el A380,
v que no tuvo noticia de los retrasos
hasta abril, cuando ya habia colocado
su paquete accionarial a cambio de 2,5
millones. El traspaso, segin él, fue
“irreprochable moral y legalmente”.

El Gobierno francés le dio la es-
palda. La AMF, organismo regulador
del mercado de valores, abrié de in-
mediato una investigacién para ave-
riguar si Forgeard habia empleado en
su beneficio informacién privilegiada.
EADS, por supuesto, forzé su salida
a primeros de julio. Le sustituy6 Louis
Gallois. El presidente de Airbus, Gus-
tav Humbert, le acompafié en la cai-
da. Y eso que ambos estaban enfren-
tados. Le sustituy6 un francés, Chris-
tian Streiff, que, sin embargo, parece

alineado con las tesis alemanas y que
deberd reportar directamente al con-
sejero delegado germano, Tom Enders.

El nuevo reparto de poder, suma-
do al fracaso de los tltimos gestores fran-
ceses, se ha interpretado como un nue-
vo triunfo alemdn en el seno del con-
sorcio. Como se pacté en lamisma fun-
dacién de EADS, Francia (que contro-
la un 15% del capital) tiene una in-
fluencia limitada en la operativa del gru-
po. Su voz se circunscribe a las deci-
siones estratégicas, y no a las ejecuti-
vas del dia a dia. No es extrafio, por tan-
to, que el primer ministro francés, Do-
minique de Villepin, haya expresado
su deseo de revisar el pacto de accio-
nistas. Teme, ademds, perder puestos
de trabajo tras los retrasos del A380, en-
samblado en la factoria de Toulouse, a
la que Forgeard sefalé como respon-
sable directa del retraso. Ya en su dia
la decisién de trasladar alli la produc-
cion del superjumbo fue recibida con
criticas. Hubiera sido mds operativo
elegir una fabrica cercana al mar, pero
en la decisién, una vez mads, pesaron
mas los argumentos politicos.

Espaiia quiere mas

Espaiia asiste a la pugna entre france-
ses y alemanes casi como un convidado
de piedra. Sin embargo, su carga de tra-
bajo en el proyecto A380 duplica la par-
ticipacion de la Sepi en Airbus (10%
frente a 5,5%). La produccion tiene
lugar en las plantas localizadas en Ge-
tafe, C4diz e Illescas, donde da traba-
jo a 5.000 personas. Allf se fabrican el

Los retrasos en la entrega del A380 costaran
2.500 millones de euros a EADS en cuatro aios
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de los
ultimos
gestores
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ha dado un
mayor poder
alos
alemanes.

estabilizador horizontal, la carena cen-
tral, el fuselaje posterior, el timén de
direccién y las costillas del ala.

El Gobierno continta con la idea
de ganar peso en Airbus, tal como ex-
presé en Toulouse Rodriguez Zapate-
ro. La situacién parece propicia. Va-
rios accionistas estdn reduciendo su
participacién sin perder su condicién
de socios de referencia. Lagardere ha
pasado del 30% al 22,5% y tiene pre-
visto desprenderse de otro 7,5%. Y
Daimler Chrysler también reducird su
porcentaje del 30% al 15% para ob-
tener unos 2.000 millones con los que
pretende afrontar miles de despidos
de divisiones automovilisticas. Ya ha
alcanzado un acuerdo con bancos de
inversién, que se hardn cargo de las
acciones a comienzos de 2007 para
colocarlas en el mercado. En la dlti-
ma Feria Aerondutica Internacional,
en Berlin, representantes de Alema-
nia, Francia, Espafia y Gran Bretafia
se reunieron para abordar el tema.

La dltima crisis puede jugar a fa-
vor de Espafia. Antes de que estalla-
ra, el Ministerio de Industria ya habia
elaborado un informe para elevar sig-
nificativamente su participacién, tan-
to en la fabricacion de aviones (7% en
todos los modelos) como en el accio-
nariado. Para esto tdltimo, el Gobier-
no no prevé necesariamente el con-
curso de la Sepi, sino que abre la puer-
taainversores privados al estilo de La-
gardere o DaimlerChrysler. Tras la ca-
ida en bolsa, la inversién estimada es
de 1.000 millones de euros.

Esto permitiria crear en Espafla
entre 800 y 1.000 puestos de trabajo.
La clave estd en la fibra de carbono,
con la que se fabrica, por ejemplo, la
cola del A380. Espaiia es lider mun-
dial en este material. El problema es
que Alemania y Francia intentardn
hacer valer sus puntos fuertes. Y si Air-
bus opta por otro material, Espafia de-
berd conformarse con mantener su ac-
tual peso. El Gobierno ya intenté ad-
quirir mayor carga del A350, pero no
lo consiguié. Se tendrd que confor-
mar con una carga préxima al 7,5%,
y no 10% al que aspiraba. En el caso
del A380, también encontrard obsté-
culos como los mencionados. A su fa-
vor juegan las dificultades presu-
puestarias de los dos paises de refe-
rencia, enzarzados ademds en una lu-
cha que parece no tener fin. (]



