
LA INDUSTRIA AERONAUTICA 
EN IBEROAMERICA 

INTRODUCCION 

E 
n los últimos acontecimientos 

del At lántico Sur han quedado 
en evidencia aspectos cono
cidos, al menos teóricamente , 
sobre la guerra en el mar. La 

participación de medios aéreos y aerona
va les se hizo presente decisivamente du
rante todo el conflicto . 

Aunque es prematuro analizar he
chos tan recientes , sin una perspectiva 
histórica adecuada , en este artículo se 
pretende divulgar y analizar el estado ac
tual de la industria aeronáutica iberoame
ricana en sus respectivos países, teniendo 
presente las restricciones cada vez mayo
res a las exportaciones de estos materia
les , desde los países desarrollados hacia 
la región . 

CARACTERISTICAS DE LA INDUS
TRIA AERONAUTICA 

Sin pretender agotar el tema, puede 
sostenerse que la industria aeronáutica 
tiene varias características singu lares y 
también similitudes con la industria naval. 

Carlos Tromben Corbalán 
Capitán de Fragata 

La industria aeronáutica es de alto 
nivel tecnológico . Parte de fundamentos 
científicos que solamente pueden estable
cerse en países de gran desarrollo , a tra
vés de organismos nacionales como NASA 

en los Estados Unidos de Norteamérica. 
De este conocimie nto científico se derivan 
consecuencias tecnológicas que normal
mente son manejadas por organismos 
estatales o semiestatales que con trolan 
aspectos de seguridad , normas industria
les y de operación , política de exportac io
nes y, en general , ejercen una función 
normativa tecnológica y comercial. La in
dustria aeronáutica , por sus característi
cas singulares , es fuertemente controlada, 
en los aspectos señalados, por e l Estado 
o indirectamente por organismos suprana
ciona les como la Organización de la Avia
ción Civil Internacional, dependiente de 
Naciones Unidas, que pese a su nombre , 
en los hechos , su acción también tiene 
influencia sobre la aviación militar. 

En estas circunstancias , desde la 
década del setenta, en lberoamérica ha 
surgido una industria aeronáutica de ca
racterísticas modernas . Es cierto que junto 
con el nacimiento de la aviación hubo 
esfuerzos industriales en toda el área , 
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pero estos prácticamente cesaron con la 
Segunda Guerra Mundial , cuando las po
tencias aliadas alcanzaron tal desarrollo 

tecnológico y crecieron tanto en su influen
cia de todo orden , que captaron totalmente 

el mercado. 

La guerra de Vietnam trajo una con
secuencia interesante. Entraron a compe
tir, en el mercado aeronáutico , con los 
Estados Unidos otras naciones occidenta
les (Francia, Ing laterra, España, Alemania 
Federal , Suiza , etc.). En esta disputa mer
cantil, los últimos fueron conquistando 
lugares con una característica especial; 
una mayor voluntad de transferir tecnolo
gía a una lberoamérica más desarrollada y 
capaz de absorberla. La situación se acen
tuó con la tendencia cada vez mayor, en 
algunas naciones desarrolladas , a condi 
cionar sus ventas aeronáuticas a aspectos 
de política internacional o interna de sus 
potenciales clientes. Este último aspecto , 
sin duda, será acentuado a partir del con
flicto anglo-argentino y de otras situacio
nes en la región , y constituirá un poderoso 
incentivo para el desarrollo de la industria 
aeronáutica en lberoamérica. 

Otra característica de la industria 
aeronáutica es que se trata de una activi
dad de integración tecnológica. El fabri
cante de aeronaves integra a ella compo
nentes y equipos que no fabrica por sí 
mismo. 

Los motores, equipos de navega
ción, comunicaciones y armamento se 
adquieren de proveedores y se integran , al 
igual que partes estructurales y termina
ciones interiores que muchas veces se 
encargan a subcontratistas. Esta caracte
rística hace que el país que posee indus
tria aeronáutica tenga intereses comunes 
con naciones donde están los proveedores 
y subcontratistas extranjeros, lo que va 
creando un juego de intereses comercia
les y políticos interesantes para un país en 

desarrollo , que lo protegen de actos unila
terales de los países desarrollados, a los 
que les resulta más fácil negar la venta de 
una aeronave completa que la de equipos 
o componetes cuyo destino final no puede 
controlar completamente. 

Con las características antes señala
das , examinaremos brevemente la situa
ción en los países iberoamericanos . 

Argentina 
La situación antes del conflicto de las 

Islas Falkland, o Malvinas , era de un im
portante desarrollo bajo el control directo 
de la Fuerza Aérea argentina y de algunas 
pequeñas empresas privadas d_edicadas a 
la armaduría, bajo licencia , de productos 
extranjeros. Tal vez por este hecho, los 
datos que se han hecho públicos sobre la 
industria aeronáutica argentina son esca
sos e inciertos . Argentina parece haber 
optado por desarrollar su industria aero
náutica en base a una empresa entera
mente del sector público, la Fábrica Militar 

de Aviones (FMA) , que es de propiedad y 
administración de la Fuerza Aérea. 

Es una industria antigua , fundada en 
1927, que tiene en la actualidad 3.500 em
pleados. Sus instalaciones industriales es
tán en la ciudad de Córdova y comprenden 
dos divisiones principales. La primera se 
dedica a la investigación y desarrollo aero
náutico y de cohetería, y la segunda se 
dedica a la fabricación y mantenimiento de 
aeronaves y equipos. La actividad más in
teresante de la FMA ha sido , en los últimos 
años, el desarrollo del avión IA-58 Pucará , 
y su posterior fabricación en serie. La 
Fuerza Aérea argentina estuvo empleando 
este avión en misiones de apoyo estrecho 
en el conflicto del Atlántico Sur. Reciente
mente, la FMA - en cooperación con la 
firma europea Dornier - trabaja en el de
sarrollo de un avión de instrucción, el 
IA-63 . 
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AVION IA-58 PUCARA 

El IA-58 Pucará es un avión concebi
do para la lucha contra insurgentes. Fue 
desarrollado en la década del sesenta, a 
requerimiento de la Fuerza Aérea argen
tina, y está inspirado en un avión simi lar, 
el OV-10 Bronco de Rocl<well , Estados 
Unidos de Norteamérica. La producción en 
serie, dificultada por problemas económi
cos y estructura les de la FMA, que como se 
dijo es una empresa enteramente fiscal , 
comenzó en 1974 y sólo al final de la 
década ha alcanzado un ritmo aceptable. 
Hasta 1981 se habían entregado 100 
Pucará a la Fuerza Aérea argenti na, 6 
a Uruguay y una cantidad no revelada a 
Venezuela. 

El IA-63 es un avión de entrenam ien

to con capacidad de co ntrainsurgencia , 
monomotor turbofan , biplaza, que está en 
desarrollo , co n primer vuelo fijado antes 
del con flicto de las Malvi nas - para fines 
de 1983. Se ha previsto una producción de 
cien aviones para la Fuerza Aérea argen 
tina , con entregas a partir de 1985, y se ha 
pensado en exportarlo a otros países del 
área una vez que se solucionen los pro-

blemas que retrasaron la producción de 
los IA-58 Pucará. 

La industria aeronáutica privada en 
la Argentina es antigua y con una tradición 
importante . No obstante esto , las vicisitu
des económicas por las que ha pasado el 
país vecino han reducido su acti vi dad a 
tres pequeñas empresas que en conjunto 
no reúnen más de 500 empleados , con una 
producción anual estimada inferior a cin
cuen ta aeronaves del tipo de aviación 
deportiva y agrícola , y con desarrollo de un 
helicóptero a pistón para la Fuerza Aérea 
argentina , que no ha sido producido en 
serie. 

Los datos que se tienen sobre estas 
actividades privadas son inciertos, y una 
previsión a futuro es imposible de hacer en 
las actuales circunstancias. La industria 
aeronáutica argentina, examinada en con
Junto y sin tener presente las consecuen
cias del reciente conflicto de las Falkland , 
arrastra el problema de la estructura em
presarial de la FMA y de la falta de capitales 
y desarrollo en las pequeñas empresas 
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privadas, en una economía que se ha ca
racterizado por su inestabilidad. En estas 
condiciones es difícil prever su desarrollo 
futuro y las posibilidades de emprender 
proyectos en conjunto con otros países del 
área . 

Brasil 

La industria aeronáutica brasileña 
es , sin duda, la más desarrollada de lbe
roamérica y ha alcanzado niveles compa
rables con los de algunos países occiden
tales avanzados. Su estado actual no es 
comparable con ningún país del área. Bra
sil tenía , hasta la década del sesenta, una 
larga tradición de actividades industriales 
aeron áuticas estatales y privadas. Pero lo 
que tal vez más ha contribuido al avance 
espectacular de este sector industrial fue 
la creación , en 1946, del Centro Tecnoló
gico Aeroespaci al (CTA), dependiente del 
Minister io de Ae ron áut ica, a través de 
su departamento de Inves tigac ión y Desa
rro llo . 

Del CTA dependen cuatro institutos. 
El Insti tuto de Fomento y Coord inación, 
que está destinado a estimular y coordinar 
la producción de la industria; el Instituto de 
Investigación y Desarrollo, que se dedica a 
las áreas de aeronaves, aviónica, plantas 
propulsoras, aerodinámica y materiales; el 
Instituto de Actividades Espaciales, que se 
dedica principalmente, aunque no exclusi
vamente, a la cohetería; y, finalmente , el 
Instituto Tecnológico de Aeronáutica , que 
es el centro docente donde se han forma
do los científicos e ingenieros que han 
llevado a la realidad la industria aeronáu
tica brasileña actual. 

En el presente existen alrededor de 
200 empresas, especialmente en los Es
tados de Sao Pablo y Rio de Janeiro , que 
se dedican a las actividades aeronáut icas 

en forma exclusiva o parcial, como fabri
cantes de aeronaves, equipos y piezas o 
como prestadores de servicios industriales 
aeronáuticos. No obstante esto último, la 
industria local depende de proveedores 
extranjeros de equipos, especialmente de 
los más avanzados , y de algunos materia
les, singularmente de aleaciones de alumi
nio y otras. 

La principal industria que se dedica a 
esta actividad es la Empresa Brasileña de 
Aeronáutica , Embraer S.A., creada en 
1969 como empresa mixta , controlando el 
Estado el 51 % de los votos en el Consejo . 
No obstante esto , el capital es de propie
dad en un 86% de accionistas privados , 
entre los cuales se encuentran empresas 
con capitales extranjeros . 

En los trece años de ex istencia de 
Embraer, su pe rson al ha aumentado de 
se isc ientos a seis mil , sus ventas anuales 
de 0,6 a más de 150 mill ones de dólares y 
su producción anual de dos a cuatroc ien

tos aviones. Tan impresionante crecim ien
to se ha deb ido a la capacidad y madurez 
de Brasi l para enfrentar los des2.fíos de la 
activ idad aeronáutica, por contar con los 
elementos humanos y la decisión guberna
mental de acometer la tarea. 

En los últimos tiempos , de economía 
recesiva , la producción - bajo licencia de 
Piper Aircraft Corporation - de diferentes 
modelos de aviones ligeros ha tenido al
gunos contratiempos , pero los programas 
de aviones militares o de diseño propio 
han tenido uno de los éxitos más notables 
entre los países occidentales. Uno de los 
programas más importantes de Embraer 
es el de los aviones EMB 11 O Bandeirante, 
de los cua les se han vendido a la fecha 
más de cuatrocientos , en diferentes ver
siones, a diecinueve países de los cinco 
cont inentes , inc luyendo nueve un idades a 
la Armada de Chil e. 
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Otro programa de mucho éxito es el 
avión EMB-121 , un bimotor turbohélice , 
presurizado , del cual hasta 1980 se habían 
vendido más de setenta unidades, inclu
yendo cuarenta a las Fuerzas Armadas 
francesas (Armada y Ejército del Aire). 

Entre los proyectos de desarrollo de 
Embraer se cuenta el del avión EMB-120 
Brasilia, un transporte come rcial bimotor 
turbohélice , para 30 pasajeros , con impor
tantes aplicaciones militares a futuro , in
cl uyendo el patrull aje aeromarít imo y la 
guerra antisubmarina. Los dos primeros 
prototipos deberán estar vo lando desde 
1982, est im ándose que las entregas de 
aviones de serie comenzarán en 1984. Se 
dice que hasta el momento han concretado 
su interés por adquirir este modelo de 
avión , compañías aéreas de ocho países 
diferentes y la Fuerza Aérea de Brasil . 

Otro proyecto Embraer, que se en
cuentra en una etapa avanzada, es el 
avión EMB-312 Tucano (T-27) , monomotor 
turbohélice, biplaza , de entrenamiento. De 
este modelo existen dos prototipos en 
vuelo desde 1980. A fines de 1982 comen
zó la producción y entrega de 168 aviones 
de serie desti nados a la Fuerza Aérea de 
Brasil , qu e los empleará en la Academia 
de Pirassunu nga (Escuela de Aviación) , 
reemplazand o a aviones de instrucción a 
pistón y al avión tu rbochorro T-37 . Em
braer ha recibido también órdenes de 
otros países , que no han sido divulgadas , 
excepto la de una academia privada en 
Gran Bretaña que adquirió tres aparatos. 

Hemos dejado para el final el proyec
to más reciente e importante de Embraer , 
en los aspectos tecnológicos y militares. 
Durante al década pasada esta empresa 

AV ION MUL T IPROPOSITO AM-X 
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desarro lló importantes contactos prev ios 
que term inaron en un acue rdo entre Ita lia y 
Bras il para desarro ll ar un avión mu lt ipro
pós ito de bajo costo, denom inado AM-X que 
es tá basado en técnicas avanzadas de 
fabricación usadas en el proyecto multi
nacional europeo Panavia Tornado. El 
nuevo avión AM -X está destinado en Italia 
a reemplazar a los Aeritalia G.91 y a los 
Lockheed F-104G. Brasil no ha anunciado 
qué aviones pretende reemplazar con este 
nuevo modelo de fabricación local, pero se 
sabe que se construirán 80 aviones para 
este país, con entregas a partir de 1986. 

Entre los puntos más interesantes de 
este proyecto se puede señalar el hecho 
de que se trata de una actividad industria l 
entre dos naciones de distinto continente. 
Se tienen numerosos ejemp los de progra
mas multinacionales europeos bajo el 
amparo de NATO , en proyectos mi litares o 
bajo el auspic io de acuerdos comerciales , 
cuando se trata de equ ipos para la avia
c ión c ivi l. Esta es la primera oportunidad 
en que se desarro ll ará un av ión mi li ta r por 
un acuerdo bin acional entre los países que 
no t ienen pa rticipación común en alguna 
ali anza militar tipo NATO o T IAR. 

Otro aspecto de mucho inte rés son 
los detall es técnicos y la capacidad opera
tiva del nuevo avión. Los antecedentes 
disponibles actualmente señ alan que de 
este modelo se puede obtener un excelen
te avión con capacid ad misi lera ant ibuque 
y otras características para la guerra en 
e l mar. 

Los otros programas que se desarro
llan en Brasil tienen menos interés tecno
lóg ico o mil itar. Embraer ha constru ido a la 
fecha, bajo licencia , más de mil aviones 
Piper, y las empresas privadas alrededor 
de quin ientos av iones mili tares y civ il es 
ligeros co n propul sión a pistón , en los úl-

timos qui nce años. Estas ci f ras son verda
deramente importantes y reflejan una ca

pac idad ind ustria l notab le. 

La más reciente empresa aeronáutica 
brasileña es Helibras-Helicópteros Do Bra
sil S.A., una compañia formada con capita

les de Aerospatiale (Francia) , el Estado de 
Minas Gerais e inversionistas privados lo
cales , que ha comenzado por armar heli
cópteros de origen francés ; entre ellos, 
seis del tipo Ecureil o Esquilo , para la Ar
mada de Brasil , que continuará probable
mente co n la armaduría de Pumas y Super 
Pumas para la Fuerza Aérea de Brasil. 

OTROS PAISES IBEROAMERICANOS 

De los otros países iberoamericanos 
es poco lo que puede destacarse , en cuan
to a esfuerzos industr iales de magn itud 
que puedan acercarse a los descritos an
te riormente con respecto a Argentina o 
Bras il. En Colombia y en México ex isten 
pequeñas empresas pr ivadas que se dedi
can a la armaduría de aviones ligeros o 
agrícolas, bajo licencia. 

Chil e, al que dedicaremos espacio 
aparte , ha iniciado otro camino , comen
zando co n avi ones desti nados a su Fuerza 
Aérea. 

Chile 

Nuestro país ha incursionado en 
la industr ia aeronáutica con un modelo 
empresarial que tiene similitudes con el 
arg entino , en el sentido de que es un es
fuerzo localizado en la Fuerza Aérea . Esta 
inst itución, con un encomiable sent ido , 
ha inic iado tres programas de fabricación 
bajo lice ncia, cuyas metas y desarro llo no 
han te nido la d ivulgación que se merece 
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en los círculos profesionales. La prensa 
nacional sólo ha dado noticias de carácter 
muy general sobre el tema. 

Los tres programas cons isten en la 
armaduría de bimotores a pistón Piper 

Dakota, participación en el diseño, arma

duría y posteriormente fabricación de un 
avión a pistón biplaza de instrucción, de
nominado Pillán, y finalmente la fabrica
ción de prototipos del avión de instrucción 
con capacidad de ataque , monomotor a 
chorro CASA c-101 A vio jet. 

AV ION DE IN STRUCCION CASA C-101 AVIOJET 

Entre los esfuerzos industri ales de
sarrol lados por nuestro país puede citarse 
también la realización, hasta la fecha , de 
dos Ferias Internacionales de Aeronáutica 
que constituyen la única exposición de 
carácter permanente que existe en Améri
ca y en la que se intercambian importantes 
informaciones y se hacen contactos de 
tipo militar, tecnológico y comercial. 

CONCLUSIONES 

Del aná li sis de los antecedentes ex
puestos anteriormente es posible obtener 

algunas conc lusiones. 

La industria aeronáutica en los países 
iberoamericanos está en pleno desarrollo, 
desde hace por lo menos una década. 

El estado actual y los modelos em
presariales adoptados son muy diferentes 

en los dos países más avanzados en esta 
materia , que son Argentina y Brasil. 

Chile comienza a dar los primeros 
pasos en su industria aeronáutica. Ade
más del arme final de aviones , una alter
nativa interesante sería el participar en 
el desarrollo de nuevos proyectos que in
teresen a las instituciones de la defensa, 
conjuntamente con empresas extranjeras. 
Una vez llegado a un acuerdo sobre el 
diseño del producto final , compart ir la 
producción , de modo que empresas na
cionales del sector público o privado par
ticipen en la fabricación de partes y en 
el arme final de una fracción de la pro

ducción. 

Esta modalidad , tan emp leada en 
Europa y ahora en Brasil , permitiría em
plear parte de la capacidad industrial en el 
área metal-mecánica que existe en nues
tro país. Este modelo en nada se contra
pone con el que está siguiendo en estos 
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momentos la Fuerza Aérea de Chile. A 
través de sus programas y de los cursos 
que desarrolla en sus Academias y Escue
las , está creando las bases para un desa
rrollo industrial en armonía con la capaci
dad humana y material de nuestro país. 
Bajo su conducción bien puede continuar 
el desarrollo , haciendo participar a empre
sas privadas o creando una empresa mixta 
que se encargue , con mayor flexibilidad 
comercial y administrativa , de las activida
des industriales. 

Los países en desarrollo que han 
creado industrias aeronáuticas se encuen
tran en posiciones ventajosas frente a los 
países desarrollados, cuando llega el mo
mento de efectuar sus adquisiciones de 
armamento , equipos , repuestos o servi
cios. La capacidad y el prestigio que se 
ganan contribuyen a manejar adecuada
mente aspectos po líticos , comerciales y 
tecnológicos, y esto - en los tiempos que 
vivimos - es una cualidad que no debe 
desestimarse. 
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