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LA PROGRAMACION ECONOMICA EN EL SECTOR DE LA DEFENSA

( Por Giuseppe Vergottini).

1.~ El_ sector de la defensa.

La nocidn de intervencién pablica en la economifa, aparece mu
chas veces asociada a:

- la de intervencién en los sectores econbémicos, a primera
"visia seguramente calificables como tales (ejemplo: indus-
tria, agricultura, comercio, etc. );

-la de intervencién que interese de modo evidente a econo-
misc o empresas privadas en cuanto tales (mediatas amplia
ciones o limitaciones de sus esferas de 1ntereses y de ac--
cién), o aquellos agentes pablicos segin modalidades analo
gas a las utilizadas por las primeras.

De aquf, el apar‘ente obstéaculo a la intercalacién en nuestro -
analisis, de sectores, como el de la defensa, que no son considerados, -
por lo general, directamente productivos y que no parecen, a primera -
vista, implicar cuestiones relativas a la disciplina de intereses de eco-
nomfas o empresas privadas.

Parece por el contrario, que la individualizacién de los ins—
trumentos de intervencién, programada o no, vaya efectuada haciendo re
ferencia a la globalidad de la accién pGblica que pueda interesar no solo
directa sino también indirectamente a la economia nacional, y que por -
ello las restricciones aludidas no pueden ser acogidas como postulados -
de este analisis. Lo que comporta una seleccién determinante a los fines
de esta investigacién y, la fijacién de algunos criterios directivos, tales
como:

"a) tener en cuenta, incluso los sectores que aparentemente
no se consideran en la acepcién comGn "econémicos', "financieros" y si



milares, como por ejemplo, los dependientes de los llamados ministerios
politicos (Gobernacién, Exteriores y Defensa);

b) la conviceién de que no sblo los actos que interesen de un
modo directo a las economfas o empresas privadas, o pablicas, segln las
modalidades del derecho privado, sean determinantes a los fines de nues—
tro andlisis, y la opinién, segtn la cual se reconozca una funcién extrema
damente importante a aquellos actos normalmente definidos como organi-
zativos o que dictan normas de conducta para los organ1smos estatales, y
que se refieran a la economfa del Estado;

c) el decidido abandono del criterio de individualizaciéndel ma
terial de nuestro anélisis, recurriendo a la autocalificaci6n de los procedi
mientos dirigidos a la disciplina o maniobra de los sectores econdémicos;

~d) la conViccién segln la cual, la inspeccién del Diario Ofi-
cial se releva inadecuada, especialmente cuando se efecta intentando indi
vidualizar actos dirigidos a la intervencién en la economia, mediante me-
didas del tipo que podriamos definir '""no econémico" (e]emplo leyes o de-
cretos, que no se encuadran exactamente en el sector '"defensa" y que pue
den aparecer func1ona1mente dirigidos al sector de la- economi’a)

La 1mportanc1a del sector de la defensa en el marco de la eco
nomfa nacional es indiscutible, a pesar que desde la postguerra hasta la -
fecha, la Reptblica haya abandonado la polftica de poten01a y de ""presti—
gio'' que la car‘actemzaba » :

Del exdmen de los presupuestos se desprende que los gasto pa
ra la defensa representan una pequefia parte del gasto total (oscilando en-
tre el 15,95% en el ejercicio 1.960/61 y el 14,19% en el de 1.967, descen
diendo posteriormente al 13,14 % y al 12,34% en los ejercicios de 1,968 y
1.969, r‘espectlvamente)

Teniendo presente que la mayor parte de tales gastos se re--
fieren al mantenimiento del personal , queda no obstante una buena parte -
para adquisiciones de bienes y ser1v101os e inversiones ( 63% en el presu
puesto de 1.967).

Tales gastos no pueden dejar de considerarse inf luyentes para
el equilibrio . econémlco nacional, en cuanto est4 demostrado que la deman



da de bienes y servicios de la defensa, interesea a casi todos los secto-
res de la produccién nacional -ademés de a los proveedores extranjeros
y se inserta en el proceso econdémico provocando efectos directos e indi
rectos, primarios y secundarios con relacién a la producci6n, consumo,
etc., realizando de esta forma una accién propulsora en los distintos sec

Loy

tores. R IST

De acuerdo con un planteamiento convencional, las necesida
des de las Fuerzas Armadas obligan a las empresas de importantes sec
tores de produccién (construcciones de transportes aéreos y maritimos,
metalGrgicos, electrénicas, etc.)a promover las necesarias innovacio-
nes tecnolégicas para satisfaccer las demandas de bienes y servicios, es
timulan el interés en la investigacién cientifica, intensifican el ritmo -
del proceso de distribucién del ahorro a actividades productivas de bie-
nes y servicios, procediendo también al potenciamiento del elemento hu-
mano con objeto de hacerle méis idéneo para la utilizacién de nuevas téc
nicas. En fin, la regularidad de las adquisiciones militares ayuda a la
estabilidad a la estabilidad de la estructura econémica del pafs.

La actividad de la organizacién de la defensa est& concebida
como un amplio proceso productivo, en el cual, combinando varios ele-
mentos . -en particular, hombres, sistemas de armas y estructuras-,se
proporciona a la colectividad un servicio de interés general. El proceso
productivo asf descrito, implica la soluci6n de tres clases de probl emas
afrontados por los especialistas de economia militar' 1)el de la det ermi
nacién de la cuota de la renta nacional para financiar la produccién ;2)
el de la mejor utilizacién de los fondos concedidos; y 3) el del an4lisis
de las consecuencias de la utilizacién de las cantidades asignadas.

En esta prospectiva resultarfa discutible la tesis segin la
cual, los gastos de la defensa deberfan ser considerados como impro—
ductivos, en cuanto se tradujese solamente en distribucién de bienes vy
servicios. Dichos gastos han de considerarse directamente productivos
por cuanto se refieren a:

- la formacién profesional de los ciudadanos-soldados, que
realizan cursos de especializacién con la aportacién al mundo laboralde
cerca de 100.000 individuos cada afio con tfitulo profesional que compren
den 189 categorfas; titulos reconocidos por el M1n1ster'10r‘ de Trabajo y
vinculados con las oficinas de colocacién.



- la investigacién técnica y cientifica.

Los mencionados gastos habrfa que considrarlos méas tarde,
al menos indirectamente, como productivos para todos aquellos sectores
a los que afecta la demanda de la defensa, destacando, entre otros, los de:

a) alimentacién y similares.,

b) textiles y cueros.

c) metaldrgica y mecénica:

materiales de equipo e intrusmentos;

- materiales para las telecomuni caciones;
- mé&quinas y herramientas; |

- materiales de pontoneros y de campafia;
- medios de transporte y de combate;

- armas, sistemas de armas y explosivos;

- construcciones aeronduticas;

construcciones navales.,

d) urbanizacién.
e) derivados del petréleo y del carbén.

A titulo informativo se sefiala que, segtn datos facilitados por
el Ministerior correspondiente, en 1.967, la administracién militar gasté
en bienes y servicios la cantidad de 450 mil millones de liras, en beneficio
de los siguientes sectores: alimentacién ( 67,7 mil millones); construcciones
aeronduticas (66,4 mil millones); medios de transporte y de combate (59,6
mil millones); construcciones navales (42,4 mil millones); construcciones
urbanas ( 40,8 mil millones); armas, sistemas de armas y = explosivos --
(38,6 mil millones); textiles y cueros (26, 6 mil millones); material elec
trénico (17,4 mil millones); derivados del petréleo y del carbén (16,9 mil
millones) y maquinas y herramientas (11,7 mil millones).



La casi totalidad de estos gastos lo fueron en beneficio de la
industria nacional, ya que sbélo el 15% aproximadamente, lo fue en bene-
ficio de proveedores extranjeros.

2.- El "complejo militar-industrial'.

La estrecha conexibén entre gastos militares y economia nacio
nal, encuentra su confirmacién en el reciente interés con el que se ha in-
tentado caracterizar en ltalia un fenémeno de organizacién similar al que
en otras partes ha sico calificado como "complejo militar-industrial’, --
queriéndose sefialar, con tal formula, entre otras cosas la presencia de
una fuerza politica constituida por las relaciones existentes entre la insti
tucién militar y los sectores econémicos, entre los que se incluyen enpri
mer lugar las empresas y tecnologias avanzadas, que facilitan a las Fuer
zas Armadas un indispensable soporte técnico. '

_ Tales relaciones, por lo demés, son reconocidas incluso enac
tos oficiales, y, en particular, en los informes dirigidos al Parlamento -
en los que se analizan los presupuestos. Se admite pues, la natural inter
correlacién entre industria y defensa y se declara la necesidad de asegu—
rar una "accién conjunta' dirigida al examen de los distintos aspectos de
los problemas relacionados con la investigacién, el desarrollo y la pro—
duccién con fines militares. La constitucién de organismos interministe-
riales asegura una colaboracién basada en directivas concernientes a la po
litica de los abastecimientos militares y que con sisten particularmente en

- limitar la compra en el extranjero por parte de la defensa a
aquellos materiales que no es posible realizar en ltalia por razones técni
cas y econdmicas;

- decidir la adquisicién por parte de la defensa, de productos
nacionales idéneos para satisfacer las exigencias, incluso si su precio su-
pera el de las ofertas del mercado internacional;

- estimular a las industrias nacionales para los estudios e

investigaciones de interés militar;

- incrementar la participacién nacional en las actividades y de
sarrollo de los armamentos, dentro del marco de la NATO y promover --



acuerdos de cooproduccién con otros pafses aliados, para las realizacio-
nes que no puedan sostenerse con el presupuesto nacional.

Hay que reconocer que, "tales directrices constituyen de por
sf un incentivo para que las industrias nacionales se encuentren en situa-
cién no sblo de satisfacer las exigencias nacionales, sino también de com
petir en las mejores condiciones posibles con la pr'odu0016n extranjera''.
Se trata, en definitiva, de empujar al complejo industrial italiano hacia -
los sectores donde los intereses de la defensa y los de la industria con-—
vergen para la consecucién de dos importantes objetivos, militar y econd-
micCo;

19, - asegur‘ar‘ ala defensa fuentes de produccién nacionales -
que la perrr11tan satisfacer sus particulares necesidades, ante cualquler -
eventualidad que pueda presentarse;

20 -~ hacer‘ fr‘ente a las exigencias de la politica econémico- -
social del pafs, a través de un incremento de los puestos de trabajo del
personal técnico y obrero y una, cada vez més constante, reduccién de -
las compras en el extranjero, con efectos positivos en la balanza de pa--
gos.

, El ané11s1s dirigido a verificar la amplitud de la convergen-
cia de 1nter‘eses ¥, .por consiguiente, de accién, entre burocracia militar
y sectores industriales, no es sencillo, toda vez que resulta dificil encon
trar fuentes de informacién y documentacién dignas de crédito. Sin em-
bargo, si repasamos detenidamente los datos fragmentarios disponibles ,
nos damos cuenta de la amplitud de las relaciones entre la institucién mi-
litar y las industrias.

Los sectores con los que se mantienen una mas estrecha co-
laborgcién entre defensa e industria son principalmente los de la aerona-
utica, electrénica y misilistica, armamentos convencionales y construc-
ciones navales,

Teniendo en cuenta las informaciones disponibles, podemos
hacer un cuadro resumen, en el que estin comprendidas, entre otras:

a) sector de la aerondutica: la FIAT - -Departamento Aviacién,
la Aermachi, la Aerfer, la Piaggio, la SIAI -Marchetti, las oficinas Aero
navales Venecia, la Meteor, la Augusta, Helicépterios Meridionales, la



Nardi, la Alfa Romeo Seccién Avio, sin contar las industrias accesorias
{mecénica de precisién, oleodindmica, instrumentos de a bordo, etc.);

b) sector de la electrbnica y misilistica: la Selenia, la Gali-
leo, la Electrénica San Jorge, la Contraver italiana (la VPD-SNIA Visco-
sa);

c) sector de armamentos convencionales: la Beretta, la Breda
Meccanica, la Oto Melara; ‘

d)sector de la industria naval: la Navalmeccanica, el CRDA,la
Ansaldo, los Astilleros del Tirreno, etc,

, Siguiendo a tftulo informativo, diremos que se ha calculado que
la produccibn italiana relativa a los sectores indicados, puede haber alcan
zado los siguientes valores: ‘

En 1.965, 221 mil millones de liras.
En 1.966, 245 mil millones de liras.
" En 1.967, 225 mil millones de liras.
A estos datos cabrfa afiadir otros sobre las iniciativas de la

industria italiana, respaldada por la administracién estatal, en el sector -
del comercio exterior, en cuanto a las exportaciones de armas.

. Estas exportaciones tienen lugar bajo licencia, solicitada a tra
vés del Ministerio de Comercio con el exterior y que se conceden después
de ser examinadas por los Ministerios de Hacienda, Asuntos Exteriores y
Defensa. Todo el préceso decisorio es reservado y también en este aspec-
to, los datos disponibles son del todo insuficientes. ’

3.- Defensa y participaciébn en sectores econdmicos.

‘ Teniendo en cuenta lo expuesto anteriormente, se trata de ana
lizar en qué sentido el compromisoc para la defensa puede considerarse ba
jo el aspecto de la intervencidn o participacién pablica en la economfia; alGn
contradiciéndose, tal tipo de intervencidn se destaca como esencialmente in
directe, dado que no estd destinada de un modo explicito , sino esporéadico,
a la disciplina o maniobra de sectores econdémicos.



A tal propésito, se recuerda, como el primer programa eco-
némico nacional, al considerar los usos sociales de la renta, tiene en cuen
ta expresamente el complejo de intervenciones en el scctor de la defensa,
reforzando la tesis de la importancia del sector, a los fines de un correc
to planteamiento de la intervencién pablica en la economia nacional .

Con este objeto, se ha realizado una investigacién en el sec--
tor de la defensa, con referencia especifica a las intervenciones que se
consideran més estrechamente ligadas a las funciones de defensa, confia_
das a los organismos del sector. Han sido exclufdas del examen las in--
tervenciones relativas a las funciones de seguridad pablica v a las de de-
fensa civil, especialmente en los casos de calamidades pablicas.

Se han conseguido y utilizados 268 procedimient os de distin-
ta naturaleza: leyes, decretos presidenciales, ministeriales e inierminis-
teriales; circulares, 6rdenes, eic. Un ntimero considerable de procedi--
‘mientos han sido examinados aungue no han sido intercalados en el tex-
to por no considerarlos pertinentes a las categorias utilizadas.Otro nime
ro bastante 1mportante del orden de un centenar , han sido verificados -
Ginicamente a los fines de un examen superficial y han sido excluidos deci~
didamente de un més profundo examen, por considerarlos ajenos a los in
tereses de la investigacidn,

Por lo que se refiere a la utilizacion de los procedimientos va
lidos, aparte de los relativos al secior por su conienido y aquellos adop-
tados por el Ministro de Defensa por propio decreto, se ha seguido,;” en
general, el criterio de lo propuesto y acordado por el mismo Ministro.

Las fuentes de informacién y documentacién se refieren al
pemodo de 1.945-1.967, ambos inciusive, y han sico completadas con los
resultados de numerosos coloquios informativos manienidos con los respon
sables de organismos del Ministerior de Defensa, sobre el problema delas
relaciones entre economia en los varios aspectos tratados (Secretariado —
General, Direcciones Generales, Estado Mayor, etc.). Las informaciones
obtemdas han sido confrontadas con la bibliografia especializada existente,
relativa a los puntos tratados.

El andlisis que va a continuacién se refiere a :



Nardi, la Alfa Romeo Seccidén Avio, sin contar las industrias accesorias
(mecéanica de precisién, oleodindmica, instrumentos de a bordo, etc.);

b) sector de. la electrénica y misilistica: la Selenia, la Gali-
leo, la Electr6nica San Jorge, la Contraver italiana (la VPD-SNIA Visco- -
sa);

c) sector de armamentos convencionales: la Beretta, la Breda
Meccanica, la Oto Melara;

d)sector de la industria naval: la Navalmeccanica, el CRDA,la
Ansaldo, los Astilleros del Tirreno, etc.
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zado los siguientes valores:

En 1.965, 221 mil millones de liras.
En 1.966, 245 mil millones de liras.
En 1.967, 225 mil millones de.liras.

A estos datos cabria afiadir otros sobre las iniciativas de la
industria italiana, respaldada por la administracion estatal, en el sector -
del comercio exterior, en cuanto a las exportaciones de armas.

Estas exportaciones tienen lugar bajo licencia, solicitada a tra
vés del Ministerio de Comercio con el exterior ¥ que se conceden después -
de ser examinadas por los Ministerios de Hacienda, Asuntos Exteriores y
Defensa. Todo el proceso decisorio es reservado y también en este aspec-
to, los datos disponibles son del todo insuficientes.

3.- Defensa y participacibn en sectores econdmicos. -

‘ Teniendo en cuenta lo expuesto anteriormente, se trata de ana
lizar en qué sentido el compromiso para la defensa puede considerarse ba
jo el aspecto de la intervencidn o participacion pablica en la economfa; atn
contradiciéndose, tal tipo de intervencién se destaca como esencialmente in
directe, dado que no estd destinada de un modo explicito , sino esporéadico,
a la disciplina o maniobra de sectores econdmicos.



A tal propésito, se recuerda, como el primer programa eco-
némico nacional, al considerar los usos sociales de la renta, tiene en cuen
ta expresamente el complejo de intervenciones en el sector de la defensa,
reforzando. la tesis de la importancia del sector, a los fines de un correg
to planteamiento de la intervencidn ptablica en la economfa nacional.

Con este objeto, se ha realizado una investigacién en el sec--
tor de la defensa, con referencia especifica a las intervenciones que se
consideran més estrechamente ligadas a las funciones de defensa, confia_
das a los organismos del sector. Han sido exclufdas del examen las in--
tervenciones relativas a las tunciones de seguridad publica v a las de de-
fensa civil, especialmente en los casos de calamidades pablicas.

"' Se han conseguido y utilizados 268 procedimient os de distin-
ta naturaleza: leyes, decretos presidenciales, ministeriales e interminis-
teriales; circulares, 6rdenes, eic. Un ndmero considerable de procedi--
mientos han sido examinados aunque no han sido intercalados en ei tex-
to por no considerarlos pertinentes a las categorias utilizadas.Otro ntme
ro bastante importante, del orden de un centenar , han sido verificados -
tinicamente a los fines de un-examen superficial y han sido excluidos deci-
didamente de un més profundo examen, por considerarlos ajenos a los in
tereses de la investigacidn,

Por lo que se refiere a la utilizacién de los procedimientos va
lidos, aparte de los relativos al secior por su contenido y aquellos adop-
tados por el Ministro de Defensa por propio decreto, se ha seouido;  en
general, el criterio de lo propuesto y acordado por el mismo Ministro.

Las fuentes de informacion y documentacién se refieren al
per‘1odo de 1.945-1.967, ambos inclusive, y han sico completadas con los
resultados de numerosos coloquios informativos mantenidos con los respan
sables de organismos del Ministerior de Defensa, sobre el problema delas
relaciones entre economia en los varios aspectos tratados (Secretariado -
General, Direcciones Generales, Estado Mayor, etc.). Las informaciones
obtenidas han sido confrontadas con la bibliografia especializada existente,
relativa a los puntos tratados.

El andlisis que va a continuacibn se refiere a :



a) procedimientos que han sido considerados como influyen-
tes, desde el punto de vista directo o indirecto de la economia nacional;

b) la agrupacién de los mismos, de acuerdo con el criterio de”
menor o mayor incluencia sobre las economias privadas;

c) la proposicién a titulo indicativo de la clasificacidon de los
procedimientos en organizadores y relativos a la aciividad interna de la
administracion pablica, a la contractual ; a la actividad de mando sin fina
lidad de maniocbra y a aquellas otras con finalidad de maniobra.

Todos los procedimientos citados, se consideran de gran in-
terés para el estudio de la intervencidén piiblica en la economia durante el
periodo 1.945-1.967. Esta intervencidn sin enbargo, ha de ser cor*r‘abor'a’
da vy confirmada por expertos en economia y politica econdmica.

- s e s T —

ismos _interministeriales_con funciones de direccién v coordinacion.

Desde el punto de vista de la normativa destinada a regular
los aspectos de organizacidn y funcionalidad del sector, sin afectar en
principio a las economfias privadas, se pone de mamnifiesto la participacidn
del Ministro de la Defensa en algunos de los méas importantes organismos
interministeriales de coordinacién de la actividad pablica en la economia.
Esto pone de amnifiesto la importancia del-secior de la defensa en el con-
texto econdmico general .

La ley de creaci6n del Consejo Supremo de Defensa, como an
teriormente la disposicién que regulaba el suprimido Comité de Defensa ,
pr‘evé la participacidon de los ministros responsabples de los ministerios -
econdmico-financieros, en un 6érgano de direccidn politica y técnico perte-
neciente a la defensa.

La normativa que regula los organismos intersectoriales de co
ordinacién de carécter técnico-administrativo prevé a menudo la participg
ci6n de representantes del Ministerio de Defensa, tal como la que regula
el Comité de las Telecomunicaciones, el Consejo Superior de Trabajos -
Pablicos, la Comisién Central para la Industria, el Comité del Carbbn, el
Comité Jumsd1001onal Central para las infracciones en materia de requisi
torias, el Comité para. los trabajos portuarios, el Comité para la determi
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naci6én de las instalaciones destinadas al tréfico aéreo civil y el de la ~-
Aerondutica Militar y de la Aerondutica civil, el Consejo Interministerial
para los problemas relativos a la seguridad nuciear y a la proteccién con
tra las radiaciones, la Comisién Asesora en materia de programacién e-
condmica, etc,

La participacién de represeniantes del Ministerior de Defen-
sa, estd prevista, por otra parte, por disposiciones sobre reforma de la
organizacidén rhinisfer'ial supresién del Ministerio de Ayuda post-bélica,
cambio de la denommauén del Ministerio de Transportes por el de Minis_
terio de Transportes y de Aviaci6n Civil y creacién de la Inspeccién Gene
ral de Aviacién Civil,

Organismos con funciones operativas.- Existen también -—-
ejemplos de organismos intersectoriales (defensa-industria) con funcio-
nes operativas, como el Consejo y Comité encargados de formular y eje
cutar directivas a las que han de ajustarse los programas de las Fuerzas
Armadas en relacidn con la casacidad de la industria nacional.

QOrganizacidn interna del Ministerio de Defensa.- La organi-
zacibn interna del Ministerio de Defensa, contiene numerosas disposicio-
nes para mejor comprender‘ las relaclones entre uefensa y sectores eco-
n6m1cos.

En particular, la Oficina Central para las necesidades mili-
tares, que ademé&s de recopilar datos e informaciones, procede a la rea
lizacibén de proyectos y propuestas para la movilizacién 1ndustr1a1, para
el incremento de la produccién en los sectores de interés de las Fuerzas
Armadas y para la actividad de las instalaciones y arsenales militares -
para fines 01v1les, as{ como a 1a proteccidn de patentes de interés mili-
tar,

Por otra parte, el mismo decreto establece numerosas direc
ciones Generales, con atribuciones de relevante interés y que se refieren
al estudio, desar'r‘ollo produccién, abastecimiento de armas, armamen-
tos, municiones terrestres, navales, aeronduticas y especiales; de ayu-
da a la navegacidn y teleccmumcamones de motorizacién y combustibies,
etc¢

Investigacidn cientifica.- Las normas sobre la organizacibén
de los Estados Mayores, contienen importantes referencias a la discipli
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na de la investigaci6n cientffica y técnica y a la coordinacién de la accién
de la defensa con ofros ministerios y organismos competentes en el sec-
tor.

: Dependiente del Estado Mayor de la Defensa, se ha creadoel
Centro de Altos Estudios Militares, con una seccién encargada del estudio
de las cuestiones polftico-econémicas-militares relativas a la defensa.

Igualmente y. dependiente de dicho Estado Mayor, se ha crea
do el Consejo Técnico-Cientifico de la Defensa, que centraliza en sf la di_
reccidn de las investigaciones de interés para las Fuerzas Armadas. Del
Consejo depende el Centro de Aplicaciones Militares de la Energfa Nu-
clear (CAMEN) del que no es f4cil hallar fuentes de informacién ni docu~
mentacidn directa, aunque es notorio que tiene relacién con entidades pG-
blicas (CNEN, ENEL y ENI) y empresas privadas, y constituye un relevan
te ejemplo de la cooperacién entre Fuerzas Armadas e industria.

Con objeto de establecer estrechos contactos con el CNR (Cen
tro Nacional de Investigacién), se ha creado una Seccién militar de enla-
ce con el mismo, dependiente del Estado Mayor de la Defensa. La Sec--
cién coordina las actividades de la Defensa y del CNR en interés de la De -
fensa Nacional.

El Consejo Técnico-Cientifico del Estado Mayor, ha presenta-
do al CNR un -informe sobre la actividad cientifica y tecnolégica, el cual -
ha sido unido posteriorment e al general sobre el estado de las investiga-
ciones en Italia, anejo al provisional y pragmético.

Si consideramos el presupuesto de 1.966, refiriéndonos al sec
tor de la-defensa, observamos que los gastos para la investigacidén cienti-
fica, estdn previstos en el Titulo II {(con cargo al capftulo de inversiones).
En el Titulo I (Gastos corrientes o de mantenimiento) encontramos ,entre -
otros:

1) premiso para invenciones, trabajos y estudios que aportan
Gtiles contribuciones de caréacter 01enti’f1co técnico y econbmico a las Fu
erzas Armadas;

, 2) gastos para estudios, experiencias, prototipos e investiga-
ciones, etc. (Ejército);



3) Idem. (Marina);
4) Idem. (Aire);

5) gastos para estudios e investigaciones relativas a la sanidad
(Marina)

6) Idem . (Aire);

7) gastos inherentes a estudios, experiencias, comprendidas
aquellas relativas a instalaciones técnicas y logisticas (potenciamiento de
la defensa) y para el poligono experimental interfuerzas y el centro de ener
gia nuclear. :

El Ministerio de Defensa ha creado una serie de organismos -
destinados directamente a la investigacién. Ademé&s del citado ejemplo del
CAMEN, recordamos: El Comité Superior de Coordinacién para proyectos
Técnicos, el Comité para los proyectos de los Buques y el Comité para los
Proyectos de Armas Navales, el Centro de Hidrodindmica, los Servicios -
Técnicos del Ejército, el Centro para Experiencias Hidrodindmicas de la
Marina, los ya citados Consejos y Comités destinados a promover -entre -
otras cosas- las actividades de investigacién de interés para las Fuerzas
Armadas en colaboracién con el Ministerio de Industria y las industrias na
cionales, la Comisién permanente para los experimentos del material de -
guerra, etc. :

La produccién directa.- Presenta un notable interés la produc
cién directa de bienes y servicios por parte de los talleres y arsenales mi-
litares bajo el punto de vista de la ahorratividad, siguiendo criterios ané-
logos a los de las empresas que operan en el mercado, con la caracteristi-
ca especial de que tales entidades esién habilitadas para producir también
para terceros.

Los programas.- Es imposible tener una clara prospectivade
los programas internos, predispuestos por la defensa, y si existen normas
que prevean una competencia para la preparaciéon de planes internos de sec

tores que interesan también a la industria civil,

Se sabe, sin embargo, que han sido preparados programas glo
bales que interesan a la administracién nacional e, indirectamente a toda la
economia nacional, A pesar nuestro, no hemos podido encontrar ninguna --
fuente informativa al respecto.
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Se tiene conocimiento de un "programa cuatrienal" de valora
ci6bn de la defensa (1950-1953) basado en los siguientes supuestos:

a) aumento de la produccidn, especialmente industrial, para
hacer frente a la demanda de bienes militares y al incremento de la im~
portacidn (absorcidn de mano de obra desocupada, adquisicion de equipos
indistriales en el extranjero, contencitén de precios y salarios, etc.);

b} ninguna reduccidén en los programas de reconstruccién eco
némica y del nivel de las inversiones;

c) control de la balanza de pagos, para evitar ulteriores dé-
ficits (incremento de las exportaciones y de las ayudas econdémicas USA);

d) aumento de los ingresos (nueva ordenacidn de impuestos fis
cales) recurriendo a empréstiios para cubrir el déficit presupuestario.

Tal programa ha tenido caracter intimo y no ha sido dado ala
publicidad. Casi al mismo tiempo, se iniciaba la formacién de los pro--
gramas NATO.

En el marco nacional y en el de la NATO se ha adoptado una
"programacién quinquenal" fluida'' (declaraciones del Ministro de la Defen
sa ante la Comisitn de Defensa del Estado, con ocasidon de la presenta--
cidén del presupuesto para 1.968). Los programas nacionales son prepara-~
dos por los érganos técnico-militares (Estados Mayores) y aprobados por
el Ministerio de acuerdo con el estado provisional de gasto del sector. Da
da la estrecha relacidén con los programas NATO, rnos parece oportuno ha-
cer una exposicidon sintética de estos Gltimos. ‘

. Los programas militares NATO se articulan en perfodos de
cirico afios, con procedimientos de andlisis y de prdrrogas anuales. En
1.961 fue adoptado el procedimiento llamado "examen trienal” que se des
cribe sumariamente poniendo de relieve la concurrencia de los centros de
cisorios nacionales. [En el primer afio de relacién del programa:

a) las autoridades militares NATO, en el &mbito de las direc-
tivas polfticas del Consejo de Ministros de la organizacién, examinan las
necesidades de cada Estado miembro, para los cinco afios siguientes y, pa_
ra los primeros tres afios del programa quinquenal, establecen programas
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iniciales". Se fijan, por otra parte también, directrices generales sobre
los objetivos del cuarto y quinto afio;

b) los programas 'iniciales'" se transmiten a los gobiernosin-

teresados ;

c) se envia a los gobiernos un cuestionario en el que se soli-
cita informaci6bn sobre programas militares, presupuestos, planes de pro
duccién y situacién econémica en general;

d) los gobiernos responden al cuestionaric respecto a los pro-
gramas 'iniciales', avanzando cbservaciones y contrapropuestas;

e) entre las autoridades militares NATO y los gobiernos, se
desarrollan negociaciones con el fin de solucionar las eventuales divergen

cias;

f) dichas autoridades preparan un informe final relativo a un
"programa trienal" para cada pafs. A dicho informe se une otro del Secre
tario General, sobre aspectos econémicos y de presupuesto;

~ g) bajo la direccién del propio "Comité para el examen anual'l,
tiene lugar un pequefio debate multilateral sobre las obligaciones de cada -
Estado;

h) se prepara y presenta a cada gobierno un informe en elque
se sefialan y detallan las respectivas obligaciones;

i) los informes se discuten ante el Consejo de Ministros de la
NATO, en el que estan representados los Ministros de Defensa de cada Es
tado. Los acuerdos tomados en la sesién ministerial "constituyen obliga-
cion" para cada Estado por lo que se refiere al primer afio y "declaracio-
nes de intencién! para las obligaciones de los dos afios sucesivos; los ©ob-
“jetivos del segundo afio, se consideran "provisionales'' y los del tercero,
"indicativos',

En el segundo afio de relacibén:

- se examina la conducta seguida por los Estados respecto a
- las obligaciones tomadas para el primer afio;
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-~ si ha habido alguna variacién en el programa, la "declara-
cidon" relativa al segundo afio (''objetivos provisionales!") se transforma
en obligacién firme, y los!bbjetivos indicativos'' del tercero, se transfor
man en ''provisionales", Se fijan también, nuevos objetivos "indicativos',

En el tercer afic de referencia, se procede de modo analcgo,
(definicién de obligaciones firmes para el afio en cuestidn, transformacin
de los objetivos indicativos en provisionales y definicién de ulteriores ob-
jetivos indicativos).

La contabilidad y los contratos.~ Los operadores ecocétmj
cos pueden estar directamente interesados por una parte de la normativa
en asuntos de contabilidad. y de procedimientos en asuntos de contratos, -

aunque estd claro que se trata de una normativa interior esencialmente.

En tal sentido, es interesante la reglamentacidn para la rea-
lizacién de estudios, proyeccidn y construccidn, por parte de la industria
privada; de modelos y prototipos de armas, mdquinas, instrumentos y ma
teriales especiales de interés, hasta un importe méxim o de 50.000,000.

Un notable interés presentan los medios de seleccién de los
operadores que puedan tener relaciones contractuales con las administra-
ciones militares, asf como la aprobacién de coniratos y, sobre todo el
empleo de libros-registro, tales como los utilizados para las operaciones
de rastreo y, en egeneral, el de 'proveedores" y contratistas de la ad-_
ministracién militar,

Se recuerdan, por otra parte, los criterios generales sobre
determinaciones de derechos para el uso de aerddromos abiertos al tra-
fico civil, las condiciones generales para la esiipulaci6tn de contiatos en
tre el Ministerio de Defensa y ¢l Aeroclub de Italia para la cesién de ve-
hiculos e instalaciones, la fijacidn en materia legislativa del principio de
que la construccién y la explotacidén de aeropuertos se regula por conve--
nios con la administracién militar, la consiitucién de ''comisiones encar
gadas de las comprobaciones técnicas y econdmicas de instalaciones, la-
boratorios, f4bricas, etc., construidos por la industria privada por cuen
ta y cargo de la administracién militar!.

Entre los procedimientos de interés politico-econbmicos, en
la préactica, nos encontramos con decretos de aprobacidn de contratos pa-
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ra la direccién o explotacidon de establecimientos, mientras otros se refie-
ren a convenios que regulan la explotacién de lineas aéreas civiles y comer
ciales; decretos de autorizaciones para la dmisién temporal en arsenales -
militares, de trabajos por cuenta de terceros y leyes de autorizacién para
la venta y canje de materiales automdviles, navales; aeronduticos y de ar-
tilleria, que son muchas veces prorrogadas.

Por los motivug ya expuestos, tienen un sefialado interés los -
convenios en materia de investigacion cientifica, entre la administracién m
litar y empresas (como aquellas relativas al Centro Espacial de 1a Urbe,la
SISPRE, la Galileo, etc.). Se trata de un asunto, sobre el cual, comoya
_se ha sefialado, no se tiene una fuenite segura de informacién.

‘Actividades de_mando sin fines de intervencidn.- Existe una

amplia reglamentacién que se refiere a las actividades de mando, que tie-
ne gran importancia para la economia nacional, més aparentemente no co-
rresponde a finalidades de maniobra.

Asi las normas relativas a la concesién de autorizaciones para
la fabricacién de armas,. armamentos, municiones, explosivos y similares,
las penales en materia de control sobre la fabricacién de armas, las rela_
tivas a las '"concesiones" ( autorizaciones ), al establecimiento y explota-
ci6n de estaciones de radio, etc., y que tienen por objeto la tutela de las
exigencias de seguridad, mds indirectamente pueden tener repercusiones -
de caracter econdmico,

Escaso relieve parecen tener en concreto sobre la economia na
cional, a pesar de los numerosos ejemplos que se encuentran, los procedi
mientos relativos a las requisitorias, expropiaciones, los gravidmenes de
servidumbres militares, etc. Por el contrario, son muy importantes los -
pr‘oéedimientos de concesibén para la gerencia de establecimientos e insta-
laciones y lineas aéreas civiles y comerciales, ya ¢itadis.

Actividades de mando con fines de intervencién.- Tiene inte-
rés notable, aunque hasta el momento no ha sido sefialado, la normativa re
lativa a actividades de mando, que denuncia finalidades de intervencién.

Un primer grupo de procedimientos se refieren a la reconstruc
cibn a la terminacidn de la guerra: intervencidén en la~ reparacidén de obras
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ptblicas, en las instalaciones portuarias, en la admisién obligatoria de
personal por parte de la administracidn militar, etc. Siguen las nume-
rosas disposiciones a favor del Mediodia y de las islas por las que se fi-
ja para la administ raciéon militar, la obligacién de reservar una parte -
proporcional de los abastecimientos y productos elaborados a favor de
las industrias meridionales. Otros asignan al Ministerio de Defensa 1a
misién del abastecimiento hidraulico de las islas menores y en particulk:',
de la Isla del Giglio.

Numerosos procedimientos se refieren a la Marina Mercan-
te, permitiendo desgravaciones fiscales a favor de la industria de cons-
trucciones navales. Tales procedimientos han sido propuestos por el Mi
nisterior ¢e Marina ( Defensa antes del 13-7-1946, fecha de constitucién
del Ministerio de Marina Mercante, y més tarde por éste daltimo, de
acuerdo con el Ministerio de Defensa

Otros, conceden facilidades a la industria aeron&utica y de
aviacidn civil, como por ejemplo, los dirigidos a la construccién o a la
ampliacién de aerodromos civiles (propuesta o convenio del Ministro de
Defensa; como la Ley de 15-6-1.955 n? 513, relativa al Aeropuerte de
Fiumicino); aquelos que conceden exenciones fiscales a las sociedades na
cionales que explotan los servicios aéreos; los que conceden exenciones
fiscales en carburantes y lubrificantes para aviones e¢n las escuelas de pi
lotaje y para la aviacion de turismo; los que conceden premios a los com
pradores de aviones de turismo, etc.

El cuadro de las fuentes de informacién citado, est4 forzosa-
mente incompleto. Para tener una visidbn mé&s satisfacisrid de los incenti
vos que gravitan sobre el presupuesto del Ministerio de Defensa, esne
cesario examinar las leyes de presupuesto relativas a los ejercicios eco
némicos del perfodo de referencia. :

Por Gltimo, se recuerda la ley que contiene las "Normas pa
ra la distribucién de ayudas, compensaciones, subvenciones, premiosbe

cas de estudio, etc., por parte del Ministerio de Defensa., Se trata de -
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una ley de gran importancia, baséndose en la cual, pueden concederse in
centivos a discrecién del Ministerio a entidades y empresas diversas. Sg
gtn la relacién del Tribunal de Cuentas sobre la rendicidén de cuerntas pa
ra el ejercicio de 1.965, entre los beneficiarios de la ley n? 612, de 20.
6.1.956, figuran, entre otras: el Centro de Desarrollo de Transportes -
Aéreos, la Comisién Técnica de Unificacion de la Aerondutica ( Unavia)l ,
la Oficina Técnica de Unificacién en el Campo Naval ( Unan ), la Asocia
cién Italiana de Aerotécnica, el Instituto Nacional de Estudios y Expe-
riencias de Arquitectura Naval, etc.



FUERZAS NAVALES Y MARINA MERCANTE

Orientaciones para una estrategia naval.-

( Por Falco Accame).

Con. estas notas queremos dar continuacibén a cuanto "Po
litica y Estrategia" ha publicado en los nUmeros 4 y 5 a propdsi
to de la Ley Naval, para examinar, aunque sea brevemente, el pro
blema maritimo italiano en su conjunto; esto es, considerando -
también los principios constitutivos de la Marina Mercante.Se tra
ta de un problema, el cual, descubierto hace mas de un decenio ,
ha quedado hasta la fecha sin una adecuada resolucidn, agudizén-
dose atn mis en la actualidad, por el concurso de varios facto -
res ilnternos vy externos.

Ya en los afios 60-61 se vislumbraba claramente —ponién
dose de relieve en el Parlamento en el Informe de la Comisién Per
manente para la Defensa—-, la interconexidén entre la materia y 1os
problemas de las Fuerzas Navales y de la Marina Mercante.En aque
1la ocasidén, el informante Sr. De La Penne, se expresaba asiMAd
mitiendo que el enemigo sea detenido en los limites del Pais y -
por consiguiente que la Nacidn deba seguir combatiendo para sobre
vivir, ésta tendrid que recibir por el mar la mayor parte de 10s
abastecimientos necesarios, que se calculan en més de cuarentami
llones de toneladas, es decir, una masa de 3.500 buques que han
de alcanzar anualmente Italia. Para la defensa del trafico mari-
timo contra 1los ataques aéreos, submarinos y de minas, se preve
el empleo de buques adaptados a este objeto".

La defensa del trafico mercante y, en dJgeneral, la de -
fensa de las lineas de comunicaciones maritima, aparecia, por 1o
tanto, como misién fundamental de las Fuerzas Navales, que ademas
tenian que realizar otras misiones en tiempo de guerra, asi defi
nidas en el Informe de La Penne:
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— constituir una segura base mévil para las fuerzas de
disuasidn;

- apoyar la acciébn de 1las fuerzas terrestres en la de-
fensa de la frontera oriental;

- contribuir a la proteccidén de las fuerzas aliadas;
~ dirigir operaciones ofensivas antisubmarinas;

- colaborar con las otras fuerzas navales en las opera
ciones en el mar;

- defender las aguas costeras y el territorio nacional
de ataques procedentes del mar ( espécialmente  del
Adridtico); )

- apoyar logisticamente a las fuerzas operativas;

- asegurar un eficaz sistema de reconocimiento;

- asegurar el control y el patrullamiento de 1los puer-
tos.

Igualmente se indicaban algunas de las tareas que laMa
rina Mercante habrian de asumir en tiempo de paz, tales como:

- apoyar y sostener, con la presencia de 1los buques,la
politica del Pais, especialmente, en 1los problemas re_
lativos al Mediterréneo;

- mantener la indispensable conexidn con nuestros emi-
grantes repartidos por el mundo;

- defender y garantizar 10s derechos derivados de 1los
acuerdos para las zohas de mares internacionales.

Asimismo, el Almirante Spigai, a finales de los aflos 60,
hacia referencia a estos problemas, en un interesante libro titu
lado "E1 problema naval italiano" en el que se indicaban ulterio
res misiones de las Fuerzas Navales, ya que '"no contando Italia -
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con un Cuerpo de Guardia Costera como los Estados Unidos,la Mari
na y la Flota deben atender igualmente a todas las actividades -
nacionales de rutina que guarden relacidén con las maritimas,aun-—
que de navales no tienen precisamente nada. Spigai cita también
algunas de estas actividades que emplean una parte del personal
y de los recursos de las Fuerzas Navales para satisfacer exigen-
cias de interés general nacional aunque né especifico de la De-
fensa. Esto "determina una continua actividad de tono menor ami-
norando inevitablemente la evaluacién de las exigencias de fuer-
za armada en el seno del Ministerio de Defensa".

Esta amplitud de misiones de las Fuerzas Navales, des-
critas por el Almirante Spigai, ponen de relieve el alcance de las
relaciones entre éstas y las actividades maritimas de la Nacidm,
en particular, las de la Marina Mercante. De suerte,que la activi
dad de un sector no pueda valorarse sin un atento examen del otro.

De otra manera, entre las dos grandes componentes nava
les de un pals existe una estrecha interdependencia. Esta es la
leccidén que la Unibn Soviética ha comprendido quizd mejor gque -
cualquier otra nacidén moderna. E1 prodigioso desarrocllo de la ma-
rina mercante soviética (flota de transporte y pesquera) se ha -
inspirado en las exigencias de un apropiado apoyo a las necesida
des de las flotas militares, ademis de cédmo. instrumento fundamen
tal para la adquisicibébn de recursos.

Frente a esta estrategia soviética brilla la falta de
continuidad, de firmeza y de 1légica en el planteamiento y solu—
cién de los problemas maritimos de nuestro Pais, que ha visto el
progresivo debilitamiento de nuestras flotas.

E1 problema de la Marina Mercante es complementario y
no menos grave que el de las Fuerzas Navales para el Pais.lLa ca-
pacidad de producir, de abastecerse, de exportar, etc., la indi-
recta funcién de prestigio internacional que ella desempefia, y -
las actividades colaterales que desarrolla, han adquirido una im
~portancia capital.

Desgraciadamente, la opinién més extendida es que el
problema de la Marina Mercante no constituye una cuestidn funda-



mental y, en muchos sectores, prevalece -la indeferencia sobre las
cuestiones del mar. Esta tendencia, explica el carécter timorato
que desde hace tiempo ha contramarcado la politica maritima ita -
liana. Tanto es asi, que muchas veces se ha sentido la necesidad
de justificar la causa de la Marina Mercante en un Pais que, por
otra parte, deberia tener, por su misma configuracibén geogréfica,
una gran vocacidn marinera.

Varios son 1los motivos que conjuntamente pueden inspi-
rar, aunque de distinta manera, una politica activa en favor de
una buena fiota. Ante todo, una potente flota es la medida y nd-
solamente el simbolo de la independencia politica y econdmica del
pais: por lo demés, todas las crisis graves, como la actual, por
ejemplo, y no s6lo la guerra, 10 demuestran. Es necesario tener -
en cuenta, que un pais que dependa de flotas extranjeras para sus
abastecimientos, puede verse conducida a la asfixia, en el caso -
de que las mismas no se encuentren disponibles en un momento dado,
como consecuencia de un acontecimiento imprevisto, en el cual,in
cluso, el mismo pais no pudiera estar implicado. Bajo este aspec-—
to, una flota mercante eficaz representa para el palis una seguri-
dad casi tan grande como la de una Fuerza Armada; su existencia es,
por 1o tanto, absolutamente necesaria.

Hay que recordar también, la importancia de la Marina -
Mercante como instrumento del comercio exterior nacional; no sbélo
desde el punto de vista del scporte fisico, sino también del comer
cial yv de la funcidén promocional que ejerce. En fin, no hay que -
olvidar tampoco, la importancia del transporte realizado para ter
ceros, actividad de la que muchos paises han hecho el punto fuer-
te de su economia y prosperidad. E1 caso de Noruega es el mas ti-
pico en cuanto que su flota esté casi en su totalidad al sercicio
de fletadores extranjeros; 1los beneficios que reportan estos fle-—
tes confieren a la flota mercante de aquél pais un puesto de pri-
mer orden en la industria nacional.

A este propbsito es necesario seflalar un concepto fun-—
damental: el de la vocacidédn de-la Marina Mercante, esto es, de su
voluntad de afirmacidén independientemente de ayudas gubernativas.

Una flota que no tuviese ninguna vocacidén y que debie-
se ser artificialmente subvencionada por el Estado, sin tener co-
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mo objetivo principal el transformarse econdmicamente en adulta,
no representaria una véalida inversidén nacional.

Por otra parte, por muy importante que sea la funcidn
de la actividad mercantil indirecta para terceros, es sobre 1la
directa en la que indudablemente conviene centrar la méxima aten
cidn. '

La industria maritima italiana ocupa uno de los prime-
ros lugares en las exportaciones, aunque su importancia intrinsi
ca no es 1o que mas cuenta:lo que realmente importa, son 1lo0s in-
tercambios de todo tipo que dan valor a 1los transportes.

Este es el punto crucial del problema y es necesario,
en primer lugar,respcnder a la cuestidén de si la utilizacidén de
los servicios maritimos nacionales no pueden francamente consti-
tuir un obstaculo para nuestro comercio exterior. Est& claro, en
‘efecto, que el transporte maritimo debe estar al servicio del co
mercio y nd al contrario. Lo que debemos preguntarnos es, si la
utilizacidén de los servicios maritimos nacionales constituye  un
valido apoyo para el comercio exterior y, reciprocamente, si 1la
utilizacidén de servicios extranjeros en dgran escala no se tradu-
cen en serias dificultades para la produccién, los puesrtos y to
da la economia italiana. Los efectos de la competencia extranje-
ra en nuestros transportes maritimos se traducen hoy en serias -
consecuencias comerciales. En realidad, la competencia, reservég
dose la posibilidad de decidir sobre el precio del transporte y
sobre la utilizacién de los servicios, se coloca en posicidn de
imponer su criterio sobre los rmismos; puede, por lo tanto, impo-
ner a los utilizadores nacionales un sobreprecio, del que las -
"yvictimas" no siempre se dan perfecta cuenta.

El interés, mis que del armamento nacional, es de la
industria nacional. En el sector de las lineas regulares de trans
porte el estado de dependencia del exterior despierta motivos de
preocupacién. No sblo por 1o que se refiere a la fijacibén de pre
cios, sino también por 1o que se refiere a los puesrtos naciona_
les utilizados.

, La dificultad de utilizacidén de nuestros épuertos, de
10 que hablaremos méas tarde, puede, en realidad, hacer necesario
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el recurso a puertos eXtranjeros y por lo tanto a gastos suplemen
tarios por inherentes transportes terrestres.

_ E1l transporte por medic de "contenedores", por las gran
des inversiones de capital que requiere; ha provocado la constitu
cién de agrupaciones internacionales que definen las caracteristi
cas de los servicios, tanto para las conexiones maritimas como pa
ra la distribucién en tierra de los contenedores. La localizacidn
en el extranjero de centros de decisién, .las limitadas capacida-
des de nuestros puertos para el manejo de los contenedores y ladi
ficultad de control de los circuitos comerciales, pueden acabar -
desviando, en menoscabo nacional, las rutas comerciales que siguen
las mercancias, en el caso de que el puesto ocupado por la marina
nacional en el consorcio internacional no esté a la altura de las
necesidades.

Los puertos nacionales pueden ser excluidos, por 1os con
sorcios, de los principales itinerarios en el caso de que 1os;pué}
'tos mismos resulten inadecuados para tratar con el suficiente ren
dimiento las mercancias de los contenedores. E1 problema de fon-
do, en cuanto a la flota mercante, es el de 1los puertos. La falta
de adecuadas instalaciones portuarias es condicién critica para -
el desarrollc de las regiones (especialmente meridionales) donde
se quiere promover la industrializacién.

La instalacidén de nuevas industrias depende,en gran par
te , de las capacidades portuarias que puedan hacernos llegar*la;
materias .primas necesarias: esto ha sido, por ejemplo, 1o que ha
hecho posible la instalacién de las acererias de Taranto.

1.— Los comjuntos portuarios vy la estrategia comercial.-—

Las infraestructuras y la organizacidén de 1los servicios
portuarios, inciden, de manera muy particular, sobre la eficacia
v el rendimiento de los transportes maritimos. A este objeto,Sal
vatore Corriere escribe:" De la conveniencia y de la estrategia -
comercial depende-el potencial productivo del Pais, dado que el
problema de los transportes por via maritima condiciona el sos —
tén de las industrias béasicas. Ahora bien, puesto que la estrate
gia comercial no es mas que un aspecto de la estrategia total, de
ello se deriva que-la politica portuaria encuentra un significado
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en la politica general del pais. El desarrollo industrial, favo
recido por el teenolébgico, presupone el continuc mejoramiento -
cualitativo de la produccidén y la reduccidn de costos; y puesto
que éstos Ultimos, estén a su vez, condicionados por el precio
de los transportes, se comprende ficilmente la afirmacién segun
la cual, el desarrollo econdmico esté unido al de 1los servicios
portuarios".

En la seleecién de puertos para el armado de buques —
estén de acuerdo los puntos de vista de la Marina Mercante y 10s
de las Fuerzas Navales. Escribe Corriere:

"La solucibébn del problema de la coexistencia entre los
intereses militares y los que se derivan (o se hayan .
derivado) de las exigencias econdmicas de Ios puertos,
‘se orienta inicialmente el hecho de que, por mandato
institucional, corresponde a la organizacidn militar
encontrar las soluciones necesarias para crear un sis
tema defensivo capaz de asegurar, en. todo momento,el
ordenado desarrollo de la vida interna del pais y el
sostenimiento logistico de todo el territorio nacio-
nal y de los sectores operativos".

En resumidas cuentas: en el marco de la estrategia na
val, hay que tener en cuenta la defensa de los complejos portua
rios.

Sigue escribiendo Corriere: " E1 problema de la sedu-
ridad de los transportes maritimos presenta dos aspectos: uno -
aguas abajo de las escalas maritima, relativo a la defensa del-
tridfico mercante durante la realizacién del transporte maritimo;
otro aguas arriba de dichas escalas, relativo a la defensa del
complejo portuario en el momento critico de la conjuncién entre
el transporte maritimo y el resto de los transportes (terrestre
o] aéreoé}. Aparte dé las posibilidades de ataques nucleares,el
sistema portuario- estd amenazado por acciones de sabotaje y -
otras similares. Por cuanto se refiere al ataque nuclear, la dis-
persién sigue considerindose como un procedimiento basico. Sin
embargo, la dispersibén no_asegura’ la ¢ontinuidad del flujo de
alimentacién; ésto por cuanto se refiere al concepto de sistema
portuario,-contenido en la vigente reglamentacidén, entendido co
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mo érea‘geogréfica costera en la cual poder dispersar la.flota mer
cante al comienzo de las hostilidades.

La insuficiencia de la concepcidn de sistema portuario
estd subrayada por Corriere, el cual precisa que "el sistema pow
tuario deberia por el contrario, tratar de garantizar la continul
dad del flujo de alimentacidn por mar; cosa que aparece como del
todo. improbable a causa de las fuertes inversibnes que soOn necesa
rias para la adaptacién de las radas y abrigos de emergencias a
las exigencias de una clase de trafico mercante que requiere comple
jas instalaciones portuarias de las que nt pueden disponer otros
que los puertos pr1nc1ap1e5, que ya cuentan con obras fijas pre-
paradas a estos fines.

En el marco estratégico, la dispersidn aparece como un
procedimiento eficaz tan sélo cuando es posible disponer deun sis
tema portuario capaz de continuar trabajando en cualquier circuns
tancia. La defensa de las areas portuarias, requiere, en definiti
va, un sistema eficiente anti—sabotaje y anti-sorpresa, especial-
mente en los puntos donde con mas probabilidad puede manifestarse
la accién subversiva.

Las consideraciones que preceden, tienen por objeto de
mostrar en su conjunto, cémo la posibilidad de las. operaciohes ma
r{timas estéd condicionada a una adecuada proteccibdn directa o in-
directa de las &reas portuarias, asi como a una profunda extensich
de las disposiciones 1oglst1cas. Lo que quiere decir que 1la estra
tegia marftima se extiende también sobre tierra firme y una visich
de conjunto debe tenerse en cuenta. ‘

2.— Orientaciones. para una estrategia maritima.-

Lo dicho anteriormente, nos permite poder afirmar que,-
especialmente en la actualidad, en una situacibén fuertemente con
dicionada a los efectos de la guerra del XKippur (y en particulaf_
por 1la prevista reapertura del Canal de Suez, asi como por lapo
litica de los paises productores de petrdbleo), la flota mercante
debe considerarse mucho mis que como un "instrumento pasivo" al
servicio de los intercambios internacionales. Ha de considerérse
la como un medio para contribuir al desarrollo de nuevas activi—
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dades. En particular podrd dar vida a regiones costeras en la ac-
tualidad poco industrializadas, como viene ocurriendo en el medio
dia y jugar, en suma, un papel industrial ademéds de comercial.La
técnica nueva de los contenedores, que no ha encontrado en el mar
co nacional la adecuada respuesta, podria. traducirse.en una cabe
za de puente hacia las naciones limitrofes del norte, 1o particu
larmente importante, es conquistar un puesto de relieve en 10s -
consorcios internacionales, para escapar del predominio exterior
es necesario poder influir en las decisiones de principio, espe-
cialmente en la eleccidn de los puntos de escalas.

Aparece asimismo necesario, que la Marina Mercante pre
pare una respuesta nacional a la cada vez mas activa presencia -
de flotas extranjeras, especialmente en el Mediterraneo, presen-
cia que seguira aumentando, repetimos, con la reapertura del Ca-
nal de Suez.

Nuestro pals, debe impedir que su economia siga depen-
diendo del extranjero, sobre todo cuando estén en juego intere—
ses como sus intercambios, el abastecimiento de’ sus industriasy
la canalizacidén de sus productos manufacturadds hacia los paisest
a los que debe dirigirse el esfuerzo principal de nuestros expor.
tadores. ' ' o

Hay que considerar por otra parte, que el transporte -
maritimo no es econémicamente neutro. Toda la economia de ciértas
regiones, especialmente aquellas meridionales, depende de ello;y
la técnica de los contenedores favorecerd inevitablemente .a’ las
regiones mejor servidas.

Se ‘hace necesario, preparar nuevas instalaciones,tenien
do presente sin embargo, que 1los planes de desarrollc encontrarén
tantas més dificultades cuanto mayor sea la amenaza de la compe-
tencia a la actividad maritima nacional.

Frente a una realidad cada vez mis evidente con servi-
cios maritimos, que se convierten en la llave de paso de la expan
sién (o de la supervivencia) econdmica, hay que preguntarse si el”
régimen que hasta el momento ha regulado el sector, es todavia -
iddéneo y responde a la nueva situacidn creada. Varias importantes
potencias maritimas han comprendido el peligro y han comenzado -
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grandes programas a este objeto. Las actividades maritimas deben
contar en todo caso con una politica, que inspirada en la condug
ta general de la economia nacional, pueda desenvolverse de acuer< >
do con la situacidn: es necesario, en resumen,elaborar una eatrg
tegia de desarrollo apropiada a nuestra 51tuac1én actual.kEsta es
trategia de desarrollo deberd tener en cuenta igualmente, ademéis
de los problemas portuarios anteriormente sefialados, otros dos
importantes aspectos:la explotacién de los fondos marinos 'y’ las
construcciones navales.

i R . T

FLOTA MERCANTE

(En millones de toneladas briitas)

(1948-1972)

PAISES | 1948 % 1950 | 1960 | 1969 L 172
Estados Unidos | 29,2 36% 127,5 33% ‘}'24,8 19%19,6 9% 75,0 56%
Japén 1,0 1% 1,9 2% f 6,9 5%24,0 11%‘34¢9/H;Q%;

|cEE (1os 9) 27,5 34% '29,4 35% 343,4 33%53,8 25% 53;1235%
s k

Francia 2,8 3%} 3,2 4% . 4,8 ‘4% 6,0 3% §7,4- 2, 8%

Alemania 0,4 =%t 0,5 1% 4,5 3% 7,0 3% 58,5 32%

Italia 2,1 3%} 2,6 3% 5.1 4% 7,0 3% g8,2 31%

Reino Unido 18,0 22% 118,2 22% | 21,1 16%23,8 11% i28 6 10,5%

Fuentes: ONU.- Estadfstica Yearbook '
CEE.~ Instituto kstadistico de la Comunidad Europea .-

Estadfsticas Generales.
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Para la explotac16n de los fondos marinos, habra que
tener en cuenta la preparacibén de una adecuada fiota pesquera ,-
unidades oceanogréficas y de dragado, asi:como estaciones flotan
tes o plataformas. Por 10 que se refiere a la industria naval eI_
problema italiano es particularmente grave, por el hecho de que
no se ha adaptado al progreso, al menos en comparacidén con otros
Estados industrializadds, como por ejemplo Suecia y Japdn.Los as
pectos principales a tener en cuenta son dos: el de los buques y
el de la propuilsién. En el sector de 1los buques (construccidn y
botadura) hemos a51st1do, a partir de los afios sesenta, a una ver
dadera revolucién. Por ejemplo, ,los astilleros japoneses han -
puesto a punto técnicas de conqtruccién que les ha permitido un
aumentc vertiginoso del ritmo de producciébn. Gracias a un m1nxc1o'
so estudio de programacidédn de mercados, basado:en las p031b1l1da‘
des ofrecidas en este sector por la moderna elaboracién de datos,
ha sido alcanzada una éptimacién de los criterios constructivos,

Otro elemento fundamental ha sido el de 1la prefabrica~
cién de los cada vez mayores componentes de los buques y final —
mente el proyecto de un original sistema para la realizacién de
las miltiples fases de construccién, asi como *la  organizacdidn
cientifica de las distintas cadenas .de montage dentro de los a§'
tilleros. ' '

De esta forma se ha conseguido un prodigioso aumento de
la produccidn y una disminucidén de los costos de fabricacién. En
definitiva, se ha puesto de manifiesto la amenaza de una hegemo-
nia de la construccién naval japonesa en detrimento de 1os asti-
lleros americanos y europeos.

En el campo de la propulsidn, los diez Gltimos afios se
han caracterizado por el progreso en turbinas y motores diesel.

La turbina a dJas, ha permitido alcanzar rdpidamente ve
locidades elevadas y su instalacién exige un volumen y un peso in
ferior en casi un quince por ciento, respecto al-de los otros apa
ratos de propulsién de igual potencia. Sin embargo esta forma de
propulsién presenta un grave inconveniente. el del elevado consu
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mo. Por este motivo, en la actualidad se ha limitado el desarro-
1lo de buques a turbinas de gas a los de transporte~( buques por
ta~contenedores, de transporte de gas liquido, etc..).

Muchas son las esperanzas puestas en la actualidad en
la propulsién nuclear, dado el incremento vertiginoso del precio
del petrdleo. Sin embargo, el numero de barcos de transporte dota
dos de reactores nucleares es pequefio: las primeras etapas han si
do realizadas en 1957 con la construccidn del rompehielos - rUSO.—
" Lenin ", en 1959 el buque de carga mixta USA "Savannah" y en
1968 el alemén "Otto Hann". Hoy la investigacidn esta empefiada ac
tivamente en resolver 1o0s principales problemas que presenta la
propulsibn nuclear. E1 reactor, y sobre todo las instalaciones es
peciales que aseguren la proteccidn contra las radiaciones, ocu—
pan un espacio mucho mayor que el de un aparatd de propulsidn tra
dicional; por otra parte, se requiere un equipo muy especializa -
do y numeroso que para un buque tradicional. Esto explica el por
qué, no obstante la importante subvencibén gubernativa, el "Savan
nah" ha sido desarmado.

El Japén parece ir a la vanguardia en la carrera de la
propulsién nuclear; en efecto, estéd en curso de estudio avanzado
la construccidn de grandes unidades porta-contenedores dotadas de
propulsidén nuclear (en barcos muy grandes, 1os instrumentos tie-
nen un menor uso). Nuestro pais, muy castigado por la crisis del
petréleo, no debe quedarse atréds frente a este desafio v1ta1p1an
teado por la investigacibén y el desarrollo.

3.— Una proposicién: el "Comité del Mar"

En esta visién de conjunto, extremadamente resumida,de
los principales factores que componen el problema naval italiano,
sigue estando en primer lugar, el de las Fuerzas Navales y, €n
general, el de las Fuerzas Armadas, formando parte como jamas de
un sistema integrado de Defefensa. Siguen 1los problemas de pues-
ta al dia y desarrollo de la Marina Mercante, los del transporte

por medio de contenedores y de propulsidédn nuclear, los de puertos,

de su desarrollo y defensa, y en fin, los problemas de la explota
cién de las aguas y de la investigacidn oceanografica y del fon-
do marino.
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Esta imponente gama de factores va mas alla ~de’ la ac-
cidén individual de un Ministerio, por 10 que es necesario lacrea
cién de un organismo superministerial compuesto por representan:-
tes de la Marina Mercante y de 1los Ministerios de Defensa,de Agri
éultura, de Exterior, de Gobernacidn, de Industria y de Hacienda.

: Esta solucidén la habia vislumbrado ya hace afios el Al-
mirante Spigai, quien escribia propugnando por la creacidén de un
Comité del Mar. En el ya citado volumen "E1l problema naval italia
no", decia el Almirante: La Ley Naval tan deseada, podria contar
con dos tGnicos articulos: a) uno fijando el valor del coeficien-

te de proteccién elegido y establecido para servir a la Nacidbn;y
b) otro fijando las atribuciones del Comité del Mar".

Segin dicho autor: "La composicién del Comité del Mar,
no requiere para su organizacién notables esfuerzos de fantasia.
Estd claro que deben formar parte del mismo:

-~ un representante de los armadores libres;

- un representante de los armadores subvencionados;

- un representante de los armadores de pesca;

- un representante de la flota peaquera;.

Estos, segun Spigai son los cuatros armadores, O sea
aquellos que presenten programas y exigencias de interés mariti-
mo comun.

Deben por 1o tanto estar representadas en éste Comité:

- la industria privada;

- la industria estatal.

Estos son 10s intermediarios del proceso organico, en
cuanto ejecutores del plan comin y actualizadores del mismo.

Sigue escribiendo Spigai: "Sital comité hubiese existi
do a partir de la terminacidén de la guerra, habria asignado prio



ridad a las construcciones navales mercantes, para luego conti-
nuar con los programas militares. La Marina Mercante ha ido en au
mento a trancas y barrancas mientras que las fuerzas navales han
ido decreciendo, entre la general indiferencia; debido, né a fa&
ta de patriotismo, sino a la falta de conocimiento del problema".

Spigai concluye su argumentacibén sobre el Comité del -
Mar, recordando que la prioridad y complejidad de ciertos proble
mas-requieren decisiones conjuntas. "Hay que teher en cuenta la
importancia de 1las decisiones con relacidén a la construccidén de
barcos mercantes, de guerra o submarinos a propulsién nuclear;de
cisiones que en la actualidad ninguna persona o entidad estid en
grado de adoptar o excluir por si sola,dados los innumerables ele
mentos de juicio que se necesitan para formular acertadas aprecia
ciones y si serfia conveniente la oportunidad de someter 1los gran.
des problemas maritimos a un efeciente organismo de decissibén.El
problema es urgente, pues el mundo camlna hacia adelante yru>nos
espera¥

La situacidén actual, en la que se encuentra el pais,la
necesidad cada vez mas acuciante de las exportaciones y la explo
tacidén de los propios recursos, las exigencias ‘de desarrollo de
zonas del pais poco favorecidas, ponen al problema naval en el pri
mer plano de las necesidades nacionales. Se trata de un problema
esencialmente estratégico, dado el tiempo que se necesita para su
resolucidn y por las consecuencias que de ello se derivarian,por
el vasto horizonte que abarca, y por las muchas implicaciones que
tiene para la vida politica de la Nacidn.

Es inutil afladir que las iniciativas que se esperan, se
refieren, por un lado, a las Autoridades competentes y, por otro,
a la aportacidén constructiva de todas las partes interesadas.




LA COOPERCION INDUSTRIAL. EUROPEA EN EL. CAMPO DE LA

AERONAUTICA MILITAR

( Por Antonio Jezzi).

La cooper-a-'e,i’on industrial. europea en el campo de la aeronau-
tica militar, asume cada vez mayor -r*el‘ievlé,‘ en la actividad de las indus -
trias -aereespaciales a medida que se desarrolla el proceso de reconstru-
ceidn de las industrias 'na,cionales del sector destruidas durante la guerra.

El-punto de. partida para esta reconstrucidn fue para los paises

~de la NATO el -"'Military. ‘Aid Program' (MAP) americano,el equivalente del
plan Marshall en el campo militar. Este proceso fue més o menos rapido -
y. mas o menos cualificado seglin la potencialidad econbmica de un determi
nado pais al terminar el conflicto, asi como por el ''status'' consecuente al
al resultado del conflicte mismo.: Asi, mientras Francia y Gran Breta®aes
tuvieron muy pronto en condiciones de atender por si solas al desarrollo
y a la produccién de los equipos militares necesarios, para otros paises -
(entre ellos Italia y Alemania) el MAP siguibd siendo hasta los afios 60 una
ayuda indispensable para la reconstuceidn de los dispositivos defensivos -
y de la industria militar nacional.

El programa de ayuda militar americano, se evidencid de dos
formas: a) abaSteeimiento directo sobre base bilateral oconducto NATO, -
de articulos manufacturados y equipos auxiliares; b) venta de patentes y li-
cencias de fabricacidén de sistemas ya operativos, sobre base multilateral
por conducto NATO (organismo al que se confiaba el '""management' de los
programas de produccidn ).

A esta segunda categoria pertenecen programas internaciona-
les, como el caza F-104, el misii tierra-aire Hawk, y los aire-aire Si-

.

dewinder y Sparrow. Sobre estos programas se fueron formando consordos -



nacionales e internacionales , las estructuras e infraestructuras industria-
les, la mano de obra y los técnicos de los paises europeos interesados, El
programa F-104, en particular, tuvo un papel de primer orden en la recons
truccidn sobre bases modernas de las industrias aercespaciales alemanas e
italianas.

Estos programas internacionales, sin embargo, no tenian cla-
usulas previendo formas de participacidbn en el trabajc e Investigacion y -
Desarrollo, que se realizaba enteramente en los Estados Unidos. ‘El efuer-
zo que en tal sentido se pidid luego a aquellos paises cuyas industrias se 'ma
bian ido formando con 2l preeminente apoyo del MAP, para realizar sobre
base nacioaal sistemas abanzados, o para participar en situacidn poco ven
tajosa en proyectos de cooperacidn intereuropeas, fue indudablemente gran
de, dada la aproximacidén de las infraestructuras de investigacion y desarro
llo .

Otras industrias aeronauticas , como por ejemplo las inglesas
y francesas, se encontraron , por el contrario, en una posicidn ventajosa,
debido a la experiencia adquirida en la realizacidn de programas naciond«s
avanzados aunque no paragonables con los de la industria americana y las
infraestructuras de ‘avestigacidn y Desarrollo de que disponian, les per‘rri_i
tieron una cierta capacidad de propuesta original, autbnoma y alternativa,
superior a la de paises como Italia o Alemania, Por lo tanto, cuando se -
planted el problema del ulterior desarrollo de las industrias aercespacia-
les europes, se vid claro que no quedaba otro camino que el de la coopera
cibn; estaba claro tambien, que ks diversos modos y estados de desarrollo
de las distintas industrias aeroniuticas nacionales plantearia serios proble
mas de compatibilidad, "

Y

Otro factor que ::a contribuido a no facilitar la actividad de coo
peracidn ha sido la insistencia de prospectivas particulares, siempre difi-
cilmente atenuables cuando estan en juego coestiones de defensa nacional.
En definitiva, parece que la cooperacidn europea en el sector de la aerona
utica militar haya sido vista por los paises que han tomado parte en loscdis-
tintos proyectos establecidos hasta el momento, como una via para adqui-
rir en tiempo parecido la autonomia de la industria americana y la autosu-
ficiencia nacional. Una clave muy importante para explicar los éxitos y fra-
casos de la cooperacidn,como ha sido llevada hasta ahora, podria encon-
trarse en ésto.
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l1.- Los programas.-

Una lista de los mas importantes programas de colaboracidn
europea en el sector de-la aeronéutica (excluidas las produciones bajo 11 -
cencia, los programas frustradoes, nacionales, o aquellos bilaterales o -
multilaterales entre paises europeos y Estados Unidos) figuran en apén-
dice adjunto. El-ntimero de proyectos existentes, en curso o en via de de-
finiciébn ponen de manisfiesto que la cooperacidn europea en el sector de
armamentos es una-realidad y.oecupa un puesto muy importante en el con -
junto de los programas nacionales.

De esta lista pueden sacarse algunas consideraciones:

- la firme presencia de la industria francesa en el casi totali-
dad de los programas:

- que todos los programas, excepto el MRCA han sido condu -
cidos sobre base bilateral; :

- el grueso de la cooperacidn bilateral se ha concentrado en
los programas franco-alemanes, aunque en los proyectos méas prestigio -
sos se observa la presencia de.Gran Bretafia ("'Jaguar', MRCA);

- el inico ejemplo de cocperacidn multilateral (MRCA) regis-
tra la ausencia de Francia; ' '

- los programas de cooperacidn se han concentrado principal-
mente en el sector aeronautico, con la ecepcidn de algunos sistemas de -
misiles de importancia secundaria;

' - con ecepcidn del MRCA, todos los otros ejemplos de coo-
peracidn se refieren a realizaciones de sistemas de armas que no tienen
un papel primordial en los mecanismos defensivos nacionales,

Conviene hacer una tiltima observacién, que no podemos sacar
de la lista del apéndice: todos estos programas parecen un mercado relati
vamente cerrado, es decir, limitado en gran parte a los paises que toman
parte enel proyecto. Solamente los nacionales continuan teniendo un mer -
cado exterior particularmente importante (ejemplo: los "Mirages' france -
ses, el "Harrier' britanico y el "MB-326 italiano).

No se observa en esta lista (y probablemente en ninguna otra)
una traza de una estrategia de la cooperacidn, Estos programas, utilizen
en gran parte las estructuras industriales existentes, con ausencia de toda
tentativa de renovacidn. En definitiva, estos programas, cocebidos proyec
to por proyecto, en los que se asocian partes diversas y a menudo incom -
patibles paraundjtivo momentaneo, no parece crear, de hecho, presupo-
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siciones para nwevas y méas eficientes formas de cooperacidn,

2.- Contenido tecnoldgico v _objetivos estrattgicos, -

El contenido tecnoldgico de los proyectos enurnerados en apén-
dice, no estd a la altura de los articulos manufasturados americancs analo-
gos. Sin embargo, en relacidn con las exigencias de defensa de'EuropaOcci
dental, el nivel cualitativo de las realizaciones nacionales e intereuropeas,
puede considerarse satisfactoric e incluso, puede mejorarse, La estratégia-
global americana requiere medios militares adecuados a los objetivos poli-
ticos y militares que se fijen. Los objetivos estratégicos de Europa son -
de naturaleza y forma distinta - por ser complementarios de los america-
nos - y por consecuencia, lo son tambien en sus medios. '

Si el centenido tecndbdgico de los proyectos bilaterales o mul-
tilaterales realizados hasta la fecha , no ha sido de _lo més elevado, ha de-
pendido del hecho de que los mismos proyectos no lo requerfan. Por otra
parte,; se ha trado de buscar en el mercado nacional o .comprar en el ex -
tranjero, aquellos medios mas avanzados que debian asumir un papel re -
levante en le defensa nacional, La realizacién de STOL a hélice para uso
tdctico, de helicdpteros tacticos o antisubmarinos, de cazas tacticos o de
entrenamiento etéi‘;‘ .(vease el Apéndice A) no requieren una actividad de -
Investigacibn -y Desarrollo particularmente sostenida. El "Know-how'" de-
rivado de estos proyectos puede ser "nuevo!! para algunas industrias euro-
peas, pero no es ciertamente avanzado. '

La experienciadel MRCA (ver A_péﬁdice B) demuestra por otra
parte que la desordenada actividad en 1a Investigacién y Desarrollo, en -
relacidn con los proyectos de cooperacidn, depende asimismo de la no ra-
cionalidad de los procedimientos y de las estructuras con que se prende -
realizarlos, Para los procedimientos rige el criterio seglin el cual la par-
te de costo global del proyecto sostenido por un pais debe transformarse en
un rigido porcentaje de participacidn en las gestiones_(administrativas, fi-
nanciera y técnica) de las tres fases ("feasibility", Investigacidn y Desarro
llo y produccidn) en que se subdivide el programa de desarrollo del avidn
(subdividido a su vez en tres componentes: Célula, motor .y avidnica.

, Las consecuencias mas pesadas de este modo  de subdividir -- -
los programas se hace sentir, en particular, sobre la actividad de inves-
tigacidn y desarrollo. El fraccionamiento de esta actividad entre las dece-
nas de canales de las industrias nacionales admitidas er},l? contrata - mu- .
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chas veces sin la experiencia y las infraestructuras de Investigacibén y De
sarrollo necesarias - contribuye al vertiginoso aumento de los costos, a

la prolongacidén de los plazos de entrega vy a la proliferacién de "manage-
ment!' que se registran en la realizacidn de todo proyecto. ‘

Por otra parte, seglin cuanto se afirma en la investigacidén so
bre las industrias aeroespaciales de la CEE; encargada a la SORIS de Tu
rin por la Comisidn de la Comunudad Europea, las diferencias de las uni-
dades de medidas, en los sistemas de prueba, en los métodos y en la or-
ganizacidn del trabajo, inciden de manera notable sobre el costo de la coo
peracibdn, Segin la SORIS, una carga todavia mayor se ejerce los costos
debido a los "dobles empleos!!, es decir, por la duplicacidon de las cadenas
de montaje, de las instalaciones de prueba y asi sucesivamente. Sin em-
bargo, es necesario decir a este propdsito que ninguna industria eurcpea -
es de tal amplitud como para poder hacer frente facilmente a pedidos ma-
yores que los ordinarios, y que por lo tanto es imprescindible el desdobla-
miento de las cadenas de montaje para no dilatar demasiado el tiempo de
entrega. En todo caso, el objetivo de la reduccidn de costos por medio -
de la cooperacidn , puede no estar refiido con el del potenciamiento de la
industria nacional, en el caso de que fuese realizada una divisidén del tra-
bajo, siguiendo criterios de una mayor economia.

A veces, las administraciones de los paises participantes in-
fluyen para-incluir entre los "Contractors' a-industrias antiguas o inadecu
adas por su inesperiencia y poca capacidad. Es decir, parece como si un
programa de cooperacidn se viese como panacea para vigorizar industrias
tambaleantes, y el precio pagado por estas operaciones, inevitablemente -
aumenta los "costos de la cooperacidon'', Por otra parte, desde hace un
cierto tiempo, el criterio de '"justetour' viene aplicindose con gran rigu-
rosidad en toda fase del proyecto que no se considera compatible con la -
rentabilidad de la realizacidn.

; Es posible hacer m4 eficiente la cooperacidn en el sector de
la aeroniutica militar...?. Dos son las condiciones:

1,- Homogeneidad estratégica.- Es necesario hacer un exa -
men prelimitar, entre los paises que pretender participar en el proyecto,
de las compatibilidades de las respectivas e strategias y politicas de de -
fensa, en relacidn con las caracteristicas de lo que se requiere desarro-
llar y producir conjuntamente.




2.- Unidad de gesiiéon.—~ Creacib6n de estructuras y procedi-
mientos capaces de expresar una efectiva unidad de gestién y de responsa
bilidad para lograr una eficiente ejecucidn del proyecto. Tal unidad se re
fiere tanto a la gestidn administrativa, como a la industrial.

En particular, nos importa subrayar el primer punto. Si en
general por lo que se refiere a los equipos militares, continua en vigor
el criterio segtn el cual, no se debe reparar en gastos, al menos, se -
tenga en cuenta, los resultados de estos gastos; es decir, a los beneficios
que reporten en relacidn con las exigencias estratégicas que han de satis-
facer. Es un contrasentido cooperar para la realizacién de un avién pa-
ra luego construir cinco versiones distintas (como por ejemplo el "jaguar"
franco-inglés) no utilizables recfprocamente, o dar vueltas al problema
de la homogeneidad estratégica con aviones polivalentes en teoria.

Es necesario que las ventajas politicas (independencia de -
aprovisi onamientos extranjeros) y econébmicas (mantenimiento de los ni-
veles de empleo y revalorizacién de las: industrias nacionales del sec~-
tor) no sean después anuladas por las desventajas financieras (costos ex-
cesivos) y estratégicas (artfculos manufacturados no adecuados para los
fines sefialados).

APENDICE A.-

PROGRAMAS DE COOPERACION EN EL SECTOR AERONAUTICO Y MI-
LISTICO MILITAR.

1,~- Cooperacidn bilateral.-

a) Francia-Gran Bretafia.

-~ "Jaguar": avién tctico de 13.600 Kgs. de peso brutoy -
una carga Gtil de 4.50Q, pudiendo volar a una velocidad m&xima de Mach
1,7 con dos motores "Adour" de méas de 3.000 Kgs. de empuje cada uno,

La caracterfstica principal de este avién esti constituida por
las cinco versiones en que ha sido realizado (tres francesas -A,E,M~ y
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dos inglesas -B,S). Existen dos versiones del tipo monoplaza de ataque
(L& A para Francia y la S para Gran Bretafia), mientras que del tipo na-
val no existe més que una sola versién (M). El primer vuelo del prototipo
de la versi6n francesa E tuvo lugar en septiembre de 1 .970. Ya han tenido
lugar las entregas de las cuatro versiones monoplazas de ataque y bipla-
zas de entrenamiento. Ha sido prevista la construccidn de 400 unidades en
total para las cinco versiones; de estas unidades 200 seré&n adquiridas par
Francia y las otras 200 por Gran Bretafia.

El acuerdo de cooperaci6n fue firmado en 1,965 y para larea
lizacion del proyecto se constituyeron dos compafifas conjuntas, una pa-
ra la célula (la. SEPECAT formada por la BAC y la Breguet), la otra pa-
ra el motor (la RR-Turbomeca Ltd, formada por la Rolls Royce y la Tur
bomeca. Los contratos de produccién de la célula y del motor prevefan un
costo de 552 m$ y 240 m$, respectivamente ( en 1.972). El coste por
unidad est4 previsto en 1,9 m$, sin aviénica y en 3,0 m$ completo.

-SA. 330, SA. 341, WG. 13 (helicépteros). El SA, denomi
nado "Puma' es un aparato todo tiempo, destinado al transporte de tro—
pas y material ( ha sido realizada t ambién una versibn civil, con capaci-
dad de 17-19 pasajeros). El proyecto es casi enteramente francés, miens-
tras que la producci6n se efecttia en 1,80% por la SNIAS francesa, ("'Ae-
rospatiale't), y en un 20% por la "Wesland Helicopters'. La RR participa
en un 25% en la construcci6n de los moiores. La "Aerospatial es también.
responsable de la venta y del servicio de entretenimiento. El vuelo del
primer prototipo se remonta a Abril de 1.965.

- El SA. 341, "Gazelle", es un helicbptero ligero de recono-
cimiento y con capacidades anticarro. La "Westland" participa enun 75%
en los gastos de investigacibny Desarrollo y en un 50% en la produccibn,
mi entras la "Aerospatial'' participa en un 25% y 50% respectivamente, -
Gran Bretafia ha pedido 270 unidades y Francia 180. Desde la fase de pro-
yectacion (1.967) a la de produccién (1 .972) el costo por unidad del "Gaze-
1le" ha pasado de 96.000 a 216.000 §$.

El WG.13. Lynx", ha sido estudiado en particular para.la lu-
cha antisubmarina. A su realizaci6én ha contribuido la "Westland" con un
1,80% de los gastos de Investigacién y Desarrollo y con un 65% en lapro
duccibén, mientras que la "Aerospatial' lo ha hecho en un 35% y 20%, res
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pectivamente. El acuerdo de colaboracién tuvo lugar en Abril de 1,968,

- "Martel" . (Misil Anti-Radar Televisién): misil aire-tierra
TV-guiado, realizado también en versién antiradar(por Francia). El ra
dio de accién se estima en 60 Kms.; sus dimensiones aproximadas son :
diadmetro 33 cm., longitud 380 cm. La "Engines'‘Matras" y la "Hawkeér
Siddley Dynamics" son las encargadas de su construccién, El acuerdo e
ra el desarrollo fue suscrito en septiembre de 1.965. Los primeros lan-
zamientos se hicieron en 1.968 y las primeras entregas tuvieron lugar
en 1,972, Ser& empleado para armar los '"Mirages III-E", "Jaguar", -
"Atlantic" y "Phantom!'",

b) Francia—Alemé-ﬁia Occidental .

- "Transall" C-160: bimotor a hélice para el transporte de -
tropas (80). Peso en vacifo 28.000 Kgs., velocidad 513 Kms.-hora. Pro-
yecto iniciado en 1.959. Vuelo del primer prototipo, febrero de 1,963 ,
Empresas constructoras: la ”Aerospe.tiale" ,» la MBB y la WFW-~Fokker.

- "Alphajet'': bimotor a reaccidén para entr‘enamwnto bésico
avanzado y.>de apoyo tdctico. En la primera versidn se interesd Francia,
y en la segunda Alemania (para reemplazar a sus FIAT G.91). Es peso en
vacio es de 3.000 Kgs. aproximadamente. La velocidad es subsénica y
se acerca a Mach 0,87. Va impulsado por dos motores "Lazarc 04" de —-
1.350 Kgs. de empuje proyectados por la SNECMA-Turbomeca, Los pri

-meros prototipos volaron en 1.973, y la produccién comenzaré a finales
de 1.975. Las industrias interesadas son la "Dassault" y la "Dornier"
alemana que tiene la direccién del proyecto., Est4 prevista la produccién
( en dos lineas de monaje) de 400 modelos (200 para cada uno), por un
costo unitario que se preve alrededor de los 8-900,000 $ (1. 9:2) El cos-
to total estd previsto en los 450 m$. El acuerdo par‘a el desarrollo se —
firm®& en julio de 1,970. ’

- ""Milan": misil anticarro transportable a mano, que ha de
sustituir al "Xabra" alemén y al ENTAAC francés, Teleguiado y con un
alcance méximo de 2 Kms. El acuerdo para su desarrollo se realizé '
entre la SNIAS y la MBB, entrando en fase de produccién en 1.969.
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-~ "Hot": misil anticarro dirigido épticamente y disparando
por medio de lanzadores adaptadcs. Tiene un alcance méximo de 4 Kms.,
y puede ser montado, incluso sobre helic6épteros. El acuerdo para el de
sarrollo fue firmado en 1.964, Como para el '"Milan", las indusirias in-
teresadas son la SNIAS y la MBB. Est4 destinado a sustituir al SS-11,

- "Roland": misil tierra-aire, del que est& también en fase
de realizacién una version todo tiempo (Roland II), y en el que esté inte-
resada Alemania, La versién francesa serd montada en grupos sobre el
chassis del AMX-30 y servird para proteger las instalaciones moviles del
misil tactico con cabeza nuclear "Pluton", Tiene un alcance méximo de
6 Kms., pesa 63 Kgs., y alcanza una velocidad de Mach 2. EIl acuerdo
para el d esarrollo fue firmado en 1.964. Las industrias interesadas son
la SNIAS y la MBB.. '

- "Kormoran': misil aire-superficial contra buques, Las in-
dustrias interesadas son la SNIAS y la MBR. El acuerdo de cooperaci6n
fue suscrito en 1.964. Los vuelos experimentales se realizaron en mar-
zo de 1,970, desde un F-104-G. Su longitud es de 440 cms., tiene un
digmetro de 34, 4 cms., pesa 600 Kgs., y puede volar a una velocidad
comprendida enire Mach'1-2 hasta una distancia de 40 Kms, aproxima-
damente. '

¢) Francia-Italia.

- "Otomat": misil superficie-superficie (anti-nave) turbo--
propulsado, con dos !"boosters' de lanzamiento; tiene un alcance de 32-
54 millas aproximadamente, pudiendo volar a 15 m. de la superficie del
agua t ransportando una carga explosiva de 250 Kgs. de peso. Este afioha
sido .hecho operativo. Las industrias interesadas son la "Oto-Melara' y
la "Matra'.

2.- Cooperacién Multil‘aj,t'er'al .

a) Gran Bretafia-RepGblica Federal Alemana-Italia (ver apén
dice B). ' a
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APENDICE B.

UN CASO DE ESTUDIO. - LA FASE DE DEFINICION DEL MRCA-75,

La idea de un '"Multi-Role Combat Aircraft! europeo, dispo-
nible para mediados de los afios 70, se remonta a principios de 1,958 y
fue formulada en el marco de la NATO. Esta di6 origen a varios proyec
tos nacionales de aviones VTOL ("Vertical take-off and landing'), como
el "Harrier'inglés, y el "Mirage" 3V francés, y a otros proyectos de
cooperacién bilateral, como el Vak-191 (Reptblica Federal Alemana-ta
lia) vy el AVS (Reptblica Federal Alemana-USA).

Después del fracaso de la cooperacibdn entre Alemania y los

Estados Unidos, los alemanes decidieron, hacia finales de 1,967, a con
tinuar por su cuenta con el proyecto AVS, rebautizado con el nombre de
NKF ("Neues Kampffugzeug-nuevo avién de combate), con el fin de sus-
tituir hacia mediados del 70 a los aviones F-104 G y a los G.91. Los
proyectistas alemanes vefan en el NKF un avién polivalente o empleo mal
tiple que pudiera efectuar misiones de apoyo t&ctico, de reconocimiento
y de ataque todo tiempo, con una gran autonomfa de vuelo y capaz de --
transportar armas convencionales y nucleares. Pero el gobierno alemén,
juzgando antieconémico el desarrollo de tal avién sobre la base nacional,
decidi6 invitar a otros pafses de la NATO a colaborar en la financiacién,
desarrollo y produccién de un avién polivalente de las mismas caracter{s
ticas que el NKF, continuando siendo alemana la direccién de la ejecucién
del proyecto,

En noviembre de 1.967 se constituye un grupo de trabajo pa
ra estudiar el proyecto, en el que forman parte tres industrias alemams,
la EWR, la UFW y la "Boelkow", bajo la direccién de la primera (depen
diente de la Messerchmitt)., En marzo de 1.968 se reunieron en Alema-
nia los representantes de las aviaciones militares canadienses, belgas ,
italianas, holandesas y alemanas, los cuales decidieron constituir ungru
po de trabajo. multinacional, denominado mé4s tarde "Grupo Hornet'". Los
trabajos de este grupo finalizaron con la firma de un acuerdo {mayo 1968)
sobre datos y planes de desarrollo del avién (denominado entonces MRA-
75) y con una recomendacidén dirigida a limitar la participacién indus--
trial en la ejecucib6bn del proyecto, solamente a aquellos paises que tuvie
ran intencién de comprar el avién,
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A mediados de 1.968 tiene lugar un cambio importante, en
el momento que representantes del gobierno inglés se reunen con los
del gobierno alemén para di scutir sobre la posible participacién de los
primeros en el proyecto. Sefialemos que la iniciativa del gobierno inglés
para tomar parte en el proyectc tuvo lugar después de la cancelacién del
TSR-2 (de los que ya se habfan construido tres prototipos), un cazabom
bardero costisimo y muy pesado que debfa reemplazar a los bombarderos
de la serie "V!", Una circunstancia apremiante para los miembros del
"Grupo Hornert" era el problema coman de sustituir a mediados del afio
70 los F-104 americanos y G.91 italianos (u otros aviones equival entes
americanos), sin tener que recurrir al .mercado USA. La participacih
inglesa en el proyecto venia dictada, en parte, por las mismas razones -
que daban homogeneidad al "Grupo Hornet" (rivalidad. con la industria aero
espacial americana y potenciamiento de la industria nacional mediante la
cooperacién internacional, pero la diversidad de las exigencias estraté-
gicas y las consiguientes divergencias técnicas: en torno al tipo de av16n
que se querfa realizar en com@n, abrirfan una amplla brecha para lassu
cesivas defecciones o titubeos de los paises inicialmente interesados.las
dificultades - que - encontré el proyecto en sus principios no fueron Gni-
camente aquéllas (que aunque graves) se Jerivaban de la incompatibilidad
de .exigencias tan profundamente distintas, sino también las de la lucha -
por la'direccién'" del proyecto, entre la neciente industria alemana y la
inglesa ya afirmada, aunque un poco en baja forma debido a una serie de
recientes fracasos.

Para tener una idea de las divergencias técnicas surgidas-en
tre los miembros del "Grupo Hornet" y los de Gran Bretafia, basta pen-
sar que ésta tGltima vefa en el MRCA el sustituto de una serie de avio--
nes como el "Camberra" y el '"Vulcan" (bombarderos de medio radio
de acci6n), el "Bucaneer!" y el "Lightning" (caza y caza-bombardero) asi
como a otros programas cancelados como el TSR-2 y el AFVG ("Anglo-
french variable geometry').

En julio de 1.968 hubo una nueva reuni6n entre los repre—
sentantes de las aviaciones: belga, canadiense, holandesa, italiana, ale-
mana e inglesa que finaliz6 con otro convenio ( en el que ya faltaba lafir
ma canadiense y la belga) sobre los preliminares para la definicién dela
fase inicial del proyecto. La estimacién de los pedidos hechos en aque--
llas fechas prevefan: 500 unidades para la Repablica Federal Alemana ,
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250 para el Canad4, 250 para Gran Bretafia, de 175 a 200 para Italia ,
100 para Holanda y unos 24 para Bélgica; en total unas 1. 300 unidades.
Sintomé&tico de 1as dificultades que ya encontraba el proyecto, fue la de
cisién: del bogierno aleméan, de comenzar nuevamente: el desarrollo del
caza nacional NKF.

Las diverfencias inglesas de una parte, y las alemanas con -
los otros miembros del "Grupo Hornet" por otra, eran de doble naturale
za: polftico.industriall y técnico-militares y, dada la distancia entre las
respectivas posiciones, se vislumbraban dos posibilidades: abandono del
proyecto, o solucién del compromiso poco eficiente y econdmica. Encual
quiera de los dos casos, el proyecto desde el principio, no podfa yacon
siderarse como un ejemplo v&lido de cooperacién europea. Los alemares
querfan una compafifa internacional con sede en Mbénaco y con un "staff!
integrado para el proyecto y el desarrollo; los ingleses, por su parte de
seaban una organizaci6én menos centralizada, con sede en Warton, mos—
trandose sin embargo dispuestos, a aceptar la idea de una compaififa in-
ternacional. "ad hoc', pero a condicién de confiar el poder de supervi-
sién a los pafses participantes en el proyecto. Mayores ¢ atn eran las
divergencias sobre las respectivas concepciones del avién a realizar.Los
alemanes querfan un avién de reconocimiento y de apoyo téctico (particu
larmente contra carros) para lo que bastaba un avién monomotor y mong
plaza que pudiese volar a Mach 0,82 a baja cota. Los ingleses querfanpor
el contrario un avién interceptador, de reconocimiento y de ataque, de
larga autonomfa de vuelo y capaz de volar a Mach 0,9, a baja cota,con-
siderando necesario para esto que fuese un avién biplaza y bimotor. Ho
landa y el Canad4 estaban int eresados por su parte en un avién del tipo -
Nair superiority'" de Mach 2,6, dando menos importancia a misiones de
apoyo t&ctico, .

En octubre del mismo afio otro importante acontecimiento con
la retirada del proyecto por parte de Canad4 y Bélgica y la decisién del
gobierno alemén de comprar los RF-4 americanos (los Phanthom" en la
versidon de reconocimiento armado), que cambib las prestaciones requeri
das por la Luftwate: para el MRCA ( y también la catidad de los pedidos).
A finales de noviembre las industrias interesadas firmaron un acuerdo -
para comenzar los "Feasibility studies" de los varios proyectos presenta
dos.
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El acuerdo sobre la f6rmula MRCA se alcanzb en diciembre,
Los alemanes aceptaron la propuesta inglesa de las dos versiones, mien
tras los ingleses estuvieron de acuerdo para la constitucién de una com-
pafifa internacional y para la "leadership!" alemana en el proyecto. El
importe de las partes en comlin de las dos versiones fue calculado alrede
dor del 85%: biplazas para la versién inglesa con una aviénica més sofis
ticada y con un peso de 18.000 Kgs. aproximadamente; monoplaza la ale-
mana con una avidnica simplificada y un peso de 13.600 Kgs. aproxima-
dament e, Para el "management! del proyecto fue acordada una compaififa
int ernacional con sede en M6naco, mientras que para el proyecto y el de
sarrollo se prevefa la constitucién de dos equipos, uno con sede en M6-
naco y el otro en Warton (Gran Bretafia). El prototipo de la versién bi-
plaza se construiria y experimentarfa en Warton, mientras el prototipo
del monoplaza en Ménaco, Las eventuales divergencias técnicas se eleva_
rfian a un consejo de direccién de la BAC, MBB, "Fokker y FIAT y los
problemas que no resolviera este consejo . serfan objeto de examen por -
parte de un otro consejo formado por representantes de los gobiernos. El
valor de los votos en estos dos consejos dependerfa de la participacibén -
econémica de cada uno de los miembros representados en el proyecto:que
daba sin resolver la cuestién del motor. Gran Bretafia proponia el RB-19
de la- "Rolls Royce!", todavia en fase de desarrollo, mientras que los ale-

manes se inclinaban por un motor‘ americano ya operativo, el "Prat § --
Whitney TF 30-A/32.

En marzo de 1.969 se instituye oficialmente la compafifa in--
ternacional "Panavia Aircraf GmbH". En septiembre Alemania pone pun-
to final en los estudios sobre el desarrollo del caza NKF, y el MRCA de
finido como un caza bimotor de geometrfa variable. En abril Holanda -
anuncia oficialmente su retirada del proyecto motivada por el coste exce
sivo y con la no correspondencia a las previstas exigencias militares del
pafs.

Al término de los '"feasibility studies" (14 mayo de 1.969 ) ,
los gobiernos alemén, inglés e italiano firmaron dos nuevos -acuerdos.En
el primero las partes se comprometian a participar en el proyecto, de-
fi nfan la estructura del programa de desarrollo y las subdivisiones del
trabajo. En el segundo las partes acordaban el comienzo a la fase de de-
finicién del proyecto, con el fin de llegar pronto a un acuerdo sobre el
proyecto final para empezar los trabajos. La fecha para la terminacién -
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de la realizacién de los proyectos se fijé para mayo de 1.970; los pedi-
dos del avién, se establecieron en 600 unidades para la Reptblica Fede-
ral Alemana, 385 para Gran Bretafia y 200 para Italia.

Es interesante sefialar el papel atribufdo a la NATO por los
gobiernos signatarios de este segundo acuerdo. Este prevefa un organs
mo "ad hoc! de la- NATO para la produccién y el desarrollo del MRCA
( NAMMO: NATO MRCA "Developement and Productién Organizzatién) -
con sede en Ménaco, constituido por representantes de los gobiernos y
de las aviaciones de los tres pafses interesados. A otro organismo ''ad
hoc!" de la NATO (NAMMA: NATO MRCA Management Agency) se le con
fia la misi6én de mantener las relaciones técnicas entre el NAMMO y ks
industrias adjudicatarias,

En el mismo mes de mayo fueron facilitadas algunas cifras
relativas a los costos. El precio unitario del avién fue estimado entre bos
3,5- 3,7 m$ del total de los gastos de Investigacién y Desarrollo, es
decir casi un millén de d6lares mé&s para el mantenimiento de las rela--
ciones técnicas entre el NAMMO vy las industrias adjudicatarias, que se
estimaban en 960 m$, pagados la mitad aproximadamente por los alema-
nes, 360 m$ por los ingleses y el resto por los italianos.

En septiembre de 1.969 se termind la batalla por el motor -
con la eleccién del RB-199 de la "Rolls Royce!", del que fue previsto -
un cost o unitario que oscilaba entre los 360-480.000 $, un.gasto de In-
vestigacion y Desarrollo de 190 m$ y un volumen global de gastos de -
1.440 m$. La participacién industrial a la Investigacién y Desarrollo vy
produccidn fue dividida asf: 32% "Roll Royce", 52%'Motoren und Turbi~
nen Unidn", 16% FIAT. Una compaififa internacional "ad hoc", la "Turbo
Unién Ltd", fue constituida en el mes de octubre siguiente con sede en
Inglaterra, controlada en un 40% cada uno por la RR y por la MTU y en
un 20% por la FIAT. También para la avionica fue: constituido un consor.
cio internacional, la "Aviénica Engineering GmbH", con domicilio en -
Ménaco. A esta Gltima compafifa le fue confiada la misién de organizar
la contrata de la '"Panavia Aircraf GmbH", planificar y coordinar lasac
tividades, asf como definir los instrumentos electrénicos de los que iria
dotado el avidén. En noviembre de 1.969 fue constituido en Italia un con
sorcio nacional para dar mayor fuerza a la participacién italiana en la
"Aviénica Engineering". El consorcio, denominado "Societa Italiana Avio
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nica SpA, agrupaba a las principales industrias italianas del sector,

En septiembre de 1.969 se procedié a la organizacién de la -
"Panavia Aircraf", necesario después de la retirada de Holanda y la nue
va distribucién de cooperacién econémica. Esta fue dividida del modo si-
guiente: 50% la MBB "Messerschitt-BoelkowtBlohm", cuya fusitn habia
tenido lugar hacia mediados del afio), 33% la BACy 17% la FIAT. La
produccién se dividi6é asi: 37% la MAC, 48% la MBBy 14,4% la FIAT.
Para la realizacién de los 13 prototipos previstos, 6 de la versién bi-
plaza debfa producirlos la BAC, 5 de la versién monoplaza la MBB y 2
la FIAT, en tres distintas cadenas de montaje situadas en Warton, Ména
co y Turin. De acuerdo con lagunas estimaciones, el costo unitario bru-
to, es decir, comprendidos: los gastos de Investigacién y Desarrollo los
repuestos y las infraestructuras, fue vdlorado hacia finales del afio alre
dedor de los 6,25 m$ para la versién monoplaza.

En diciembre Italia plantea de nuevo la cuestién de las carac
terfsticas del avién, reafirmando la necesidad de poder disponer de un
avién "air superiority" para principios de 1.970. Esto no significaba el
retiro del proyecto MRCA, pero sf querfa subrayar que un avién de esta
clase era deseable hacia finales de los afios 70 para reemplazar a ilos:.
F-104 S con aviones més sofisticados, como el MRCA precisamente, En .
el caso de que los otros participantes decidieran poner en circulacibénel
MRCA antes de finales de 1,970, Italia se verfa obligada a retirarse del
programa en favor de un caza m&s pequefio y menos costoso. Las razo-
nes para el repliegue al MRCA eran las mismas que habfan tenido los Ho_
landeses, los canadienses y 1 0os noruegos para reemplazar sus fuerzas
de F-104 G y F-86 K y F; entre éstos: el "Phantom F-4", el "Mirage F
1", el "Northrop 530" y el "Lookheed CL-1200",

En febrero de 1.970 fue completada, a pesar de las vacilacio
nes, la fase de definicién de sistemas. Sélo los costos de investigacién
fueron evaluados entonces en 675 m$ y el precio unitario sobre 4 m$ .
El problema del aumento de los costos fue inmediatamente sometido a la
"Bundestag". En !los ambientes militares de los tres pafses aumentaron
las presiones de cuantos se oponfan al proyecto. El apoyo de Italia se --
atenud ulteriormente. Pero el hecho m&s importante fue el aumento de
las presiones americanas, que en el caso de la RepGblica Federal Alema
na contenfan la fmplicita amenaza de que tendrfan que admitir la cargade
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los 1,400 m$ por el estacionamiento de las tropas americanas en Alema
nia. La industria americana redobld por su parte los esfuerzos para con
vencer a Alemania a salir del proyecto MRCA en favor del F-14 o del -

F-15.

‘ La respuesta a estos acontecimientos fue la decisi6n tomada
hacia finales de marzo (1.970) por los ingleses y alemanes ( sin consul-
tar a los italianos) de construir solamente la versién biplaza. Este mo-
vimiento fue una tentativa dirigida a simplificar el programa y a redu—
cir a 784 m$ el costo total de desarrollo, es decir 192 m$ menos que
la cifra de 976 m$ prevista para las dos versiones (el costo total de de,
sarrollo comprende ademé4s de los gastos de Investigacidn y Desarrolio
propiamente dichas, los de preparacidn para la produccién en serie del
avidon en los tres pafses y los prototipos para los vuelos de prueba; es-
tan excluidos los costos del aparato propulsor). El cosie unitario fue en_
tonces establecido alrededor de 3,6 m$ . Por lo que se referia a los pro-
totipos y a los modelos de pre-serie se redujeron dei3a7yde30a 6

respectivamente.

En abril de 1,970 empezaron a oirse :noticias segin las cua
les Alemania estaba considerando seriamente la hip6tesis de adquirir -
cerca de 200 cazas americanos ""air superiority! para llenar el vacio de-
jado por la cancelacién de la versién monoplaza del MRCA. El 6 de ma
'yvo el Ministro de Defensa alemén anuncié una reduccién de los pedidos -
hasta un méximo de 420 unidades. El comienzo de la fase de construc-
cion de los prototipos previsto para el mes de mayo (primeros), tuvo lu_
gar el 25 de noviembre en Warton y Ménaco.

El 9 de septiembre de 1.971, después de una reunidn entre
representantes de los gobiernos inglés, alemés e italiano, fue firmado -
un acuerdo después de revisadas algunas partes y plazos del programa.
Los prototipos fueron reducidos Gltimamente de 7 a 5 (2 construidosres
pectivamente en Alemania y en Gran Bretafia y uno en Italia), mieniras
los aviones de pre-serie pasaban de 6 a 3 (después de los 30 origina--
riamente previstos).

A partir de esta fecha se inicia la fase de verdadera y pro-
pia realizaci6n del proyecto, con el comienzo de la construccidén de los
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primeros prototipos (de los que el alemé&n ha hecho sus primeros vuelos
de prueba este afio). Superados los problemas iniciales, en estos Gltimos
afios han surgido otros particuilarmente serios de naturaleza financiera y
econdmica que pueden atribuirse en gran parte a los desequilibrios enel
sistema internacional y a la elevacién de los costos de materias primasy
del trabajo (hoy el precio unitario viene-a ser de z0 miliones de marcos
alemanes al cambio de junio 1.574).
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