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Prdtogo:

EL Grupo- 2 del Execntive MBA 2005 les guiere, ontes gure
naoa, agradecer la atencién gue van a prestoarnos en Los
préimosy minutoy leyendo este Informe para Analistos e
lnwersores gue e nunestro- proyecto- de creacion de emprreso

Nuestro- proyecto trata sobre CEARSA.

CEARSA ¢y una empresa que se va o dedicor a la fabricacién
de reactores reglonales y amngue no-se sea v experto en la
materia, cnalguiera puede imaginarse la ingente cantidad de
reCUrs0s NRLRSOA L0 PON O CAreod Una empireso e este fLpos

Esy obivio gue wn grnpo de pequenos nwersores no- podirian
siguierar plantearse wna empreso de este tpo, ast gue noy
surgia el proplema de cémo justificor el proyecto-

Ew el Grupo- 2 decidimoy partivr de una serie de hipdtesis
verosimides gue sirvieran de base pora la creacidn de CEARSA.
Para la eleccion de esas hipdtesis se parte de Loy siguaentes
aspectos gue se dan e la realidad:

o Existe un cima fovorable o la implantacién y creacién de
empresas de alto- componente teenolégico y valor anadide, y
en partiendar del sector aerospoaciol, en diversas
comumnioades antonomas (CCAA) de Espaira.

En concretor, estdn apareciendo con frecumencia notieios en

prensa gue confurmain gue esto- es una realidaol;

o Galicia y Aragéon, promocionon la implantociéon de
undwstrio anxidiar y socioy de riesgo- pova proyectos oe
Alrbus

o Castla La Mancha, con lay ayudas pora la
umplantocion de la factoria de Eunvocopter en Albacete y



ampliocion de la cargo de trabpojo- de Loy factorias oe
materiodes compuestos de Alrbug en IUescas.

o Madrid y Andalucio, con s contunno apoyo- a Loy nnevos
progromas de empresos ya estaplecioas como- EADS -CASA
y Alrbuwy Espaiio.

o Cotfaluina, gue busco el Uevor a la zona de Barcelona
empresas del sector aerospacial pora compensar el
actualmente GTD y Coixa Cotolunyo, con el beneplicito
de la Generalitot, estan ofertondo para la compra de
Gomesar Aeronduvtico

Medidas de apoyo ya adoptadas anteriormente por estos
CCAA durante Lo umplantocion de proyectos aerondunticos
haw siolo:

o Cesion del suelo- indwstrial y ayudas econémicas pora la
efe:) e nfraestructura necesonrios (accesos o la factoria,
puta de aterrizage, efc.).

Un gfemplo de estas mediday son las gue Lo Junte de
Andalincio y el gobierno de la Nacién o dado a
EADS-CASA poro lo nueva Linea de Ensamiple Funal
(FAL) del A-400M gue se construye junto- al aeropuerto
de San Pablo en Sevilla.

o Aywday para la formacién del personal

Por ¢gjemplo, lo- planes de Loy utitutos de empleo- de lag
CCAA como ha ocnrrido- en Madaid y en Andaluncia, o
Loy creadoy por la Junta de Comumnidades de Costlla Lo
Mancha pora formor personal povo lo factoria de
Ewrocopter en Albacete.

o Ayudas o la bwersion ew [+D de las CCAA
P.e., planesy aeronduticoy y de [+D+0 de lay CCAA.

o Aywday a nunevoy programasy aeronduticoy de Loy estaclos
oe la UE.



P.e., env el caso de Aurbus Loy estadoy de Loy paises
fundadores (Alemania, Espaiia, Francia y Reino Unido)
Ao ayuday de lhosto el 33% el coste de desarrollo- el
proyecto a devolver en condiclones muny favorables:

No- obstante, estas ayudas estdan en la actualidad

denuwnciodos onte loo OMC por Loy EEUU (e nombre oe

Boeing) como subrenciones degales.
Por idtimo- o este respecto, hacer notar que el apoyo
stitucional es bdsico en estor industriar y se da en todos las
empresos de certo fomaino del sector, en todo el mundo, de
wiv modlo- w otro: bien como ayudas diarectas de Loy estodos y
administrociones localesy o bien con ayuday encubiertas
como- compras de productoy e el campo- militar o espacial.

o Pero lay ayuday estoatales no- son suflelentes sin wn hareco- e

el mercado, de modo- gue otro- punto- de partida es gue se ha
detectndo una necesidad y se tlene realizado el estuolio-
preliminar de wn produrcto, teenicamente viable y capaz de
dor wna solucion a la necesidad encontrada.

o La ventoja competitiva de nuestro producto- es perdunraiple
durante un periodo de Hempo de al menoy 15-20 anoy,
dwvrante Loy cunaldes nunestro competencio actual oepe
mantener lay wersiones en sy productoy actuales paro
omortizorlas. A partur de ese periodo, deperemos, como-
cnolguier empreso, ur anadiendo elementos gue noy hagan
Mferentes a loy demas: A Lo largo de este docwmento se divd
como:

A, dado el interts real gue en Loy ddtimos ainos estdan

mostrando- lay wstituciones cotalanay en asentor el sector

aerospocial en loy alrededorey de Barcelona y Loy fendmenoy de
deslocalizacion gue afectoun ya o oo undustrios del avtomévil
de la zona, decidimoy establecer como hipdtesis de partida
verosimid gue la Generalitot, dentro- de un plan de
reunduwstriolizacion de la zona, impulsari la creacion de una
empreso aerospociol como- CEARSA.

Poara creor CEARSA, la Generalifot habria buscado wnoy
SOTLoY Lwersores fueirtes: una sociedad de copital riesgo (pe.,



Merryl Lynciv lnvestment Managers, CVC Private Equity
Partners, efe...), wn sotho financiero gue poduia ser La Caiyo y
un sotho- indwstrial gue podaia ser, por ejemplo, el Grupo
Volkswagen como- compensacion por la deslocalizacion de la
produceion ode SEAT.

Funalmente, la Generalitat y el grupo unaersor habrion
encargado ol Grupo 2 del Executive MBA el proyecto-
preliminar pare la creacién de CEARSA.

Desoe el Grnpo 2 esperamoy gue se enfrefengan con sw lecturoa

Atfentfamente,
Maria Costas, Lulsy Gorrido, Ral Lucia, Julia Pureiro y Ervin Sarkisov-
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1.1

PRESENTACION
CEARSA (Compairio Ewropea de Aviones Reglonales, S.A)) nace
fruto- de wna uniclative de la Generalifot de Cotaluwnya y ode
wiv grwpo- de profesionales de reconocido prestiglo en el sector
aerospaciol, con el objetivo de crear wna wnodwstria de alto
valor ainadido y gue swstituya a la uinduwstria auntomovilistica
establecida en la region y afectada por contumnoy procesoy oe
deslocalizocion.
A este proyecto s spumain como- SOTLoy Uwersores.

» Una sociedad de Capital Riesgo

»  Un sotio funanciero

= Y, finalmente, wn socio- industriol.
Estos sociosy aporton a CEARSA, ademds de loy necesarioy
fondos propios, la experiencio en sy respectivos campos y la
soldez necesarioy pora wn proyector ndwstrial ode  estn
eraergadinra.

CEARSA diseiiord, unfegrovd y venderd reactores reglonales a
Uneas akreas y clientes wutitucionales ode todo el mundo,
proporciondndoles ademds el necesario servicio de apoyo tras
la vento

MISION Y VISION
La Muién de CEARSA es:

" La satufaccion de sy cientesy mediante o creacién de
productos y servicioy aevospaciodes de alto- valor teenolégico
copoces de superor lasy necesidades y expectotivasy de Loy
MASIMOS

»  Crecer de modo sosteniple, basandose en la competitividad,
en la aplicacion juiciosa de la unovaclén contumma y de
modlo- gue se aseqgure la mejora de la posiclon competrifiva en
el futuro:




1.2

» Crear rigueza de wmanera eficaz, obteniendo wn justo
beneficlo econémico Yy wna renfabllidad adecunada al

* Promover la buena cundadanio de la empresa, creando
productosy tdes, cumpliendo lay leyes y compromisos
adguiridos, favoreciendo el desarrollo- de sus empleados,
respefondo el medio ambplente Yy procvrando wna justo
redstribucion de la rigueza generada.

La Vision de CEARSA es la de crecer hosta conwvertrse en
Jugador dave en Loy mercadoy de la aatacion cvil y militor,
siendo- reconotida por s excelencia y por ser la referencia en

¢ POR QUE CEARSA?

Partiendo del objetivo de crear wna unduwstria rentfable, de alto-
volor estrottgieco y con nfencién de perdumror la eleccién de
CEARSA por loy promotores y socioy uwersores no ha siolo
baladi.

EL mercado de Loy reactores regionales en Loy préoximosy 20 airoy
recerd oo winv rutmo del 6,5% anunal, mayor gue el del resto de
segmentoy de la antacion comercial, Uegando a demandor mas
de 6.250 antones en diciho periodo:

Por ese mercado sédlo- compiten doy empresas, Embraer (Brasil)
y Bombardier (Cinada) con cuotas en torno- al 50% cada wna.

Boeing y Alrbws, loy gigantes del sector, compiten en el
segmento- de Loy grandes reactores, mucho mayor en famaiio y
valor, y no han mostrado inferés por awvtonesy “pequeincy’ de
menoy de 110 plazas, gue ey supondiria dstraer fondos oe
programas esenciodes poro elloy (B787 y A-350).

Ademds, la sitnacion actual y futnra del travgporte aéreo, con
Loy aeropuertos y espacio abreo cado vez mds saturadosy han
creado wnv nicho e el mercado pora aeronanes adaptodas a
et situnacion gue no- ha swolo- cupierto, ni podrd serlo- e el




medio-  plazo, por wwestrosy competidores (Embraer y
Bowmbpardier).

CEARSA tene el producto, la famidia de reactores reglonales
AR-90/70/50 que por s coracteristicas tenicas aprovecha
ese nitho, asequrando asi una “cabeza de playa’’ porea entror
en el segmento:

Por otra parte, la renfabilidad wmedia de lay empresas
competidoray (11%) e wmuwy atractva tratindose de wna
actividad induwstrial, gue ademds puede aprovechor la base de
empresas ovidiares de la antomotiéw que existen e Catoluniia
Y gue se verdwm afectadas por fendmenocy de deslocalizacién.
Finalmente, en Ewropa no- existe ningium fabricante en este
segmentor, con Lo gue se puede solicitor apoyo a la UE para
competr con brasideinoy y conadienses.



1.3

YEARLY JET DELIVERY FORECAST
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NUESTRA OPORTUNIDAD: NECESIDAD Y SOLUCION

Uno de Loy puntoy establecidosy en la Musion de CEARSA es el
del crecimientor sostenido, y este Ueve umplicito el de o
Poava consequir este  objetivor CEARSA  debe encontrar
necesidades existentes o- latentes en la sociedad, encontrar una
solncion  eficlente y venderla con beneficio para poder
contumnar la actividad y crecer.

Y CEARSA, tras estundiar gui demandas existen o estan latentes
en e socedad, encontré- una gue casa a la perfeceisn con lay
copocidades del equipo gue va o gestlonor el proyecto ode
creaclow de empresa y con nuestro- produrcto:

Actualmente existe wn cada vez mds grawve problema de
soturacién del espacio abreo y de loy aeropuertoy principales



en Loy paises de Ewropa Occldentol y en la costa atlantica de
Loy EEUU.

Este problema de soturacién acabo traduciéndose en retrasos,
vueloy en horarioy o0 a akropuertoy poto covwenientes Yy
plroiday economicas gue afecton a mudtfud de partes, entre
otroy. o lay lineas abreas, a loy pasejeros, ol transporte de
merconcios, o loy servicioy de navegacion y o Loy aeropuertos.

La relevancia de este probplema es tal gue las awntoridades
aeronduticas principoles odel mundo, la Federal Aviation
Administration (FAA) de Loy EEUU y la Ewropean Aviation
Safety Agency (EASA) en Ewvopa, Flenen en marctha nimerososy
progromas de uwestilgaclon poare soluclonar este problema. Por
gJemplo, o FAA, juntfor con cinco de loy aeropuwertoy mdas
umportantesy de loy EEUU tenen wn progroma pova aplicor
aproximaciones SNI.

Y ante el problema anterior, jgui solucién plantea CEARSA?

EL proplema ey fon amplio, gue ¢ puede aborder desde
multitud de compos.

En CEARSA sabemoy hacer onviones, asviones eficientes, con
Adsminuncion de Loy costes (de adquisicion y de ciclo de vida),
la sencillez de operacion y la seguridad de lasy personasy gue
vuelen en elloy, Loy operen o- Loy mantengan.

La solncion a la necesidad encontrada, se boasa en wn nueyvo
diseino de anion del gue se ttene realizado el estudio de diseiro
EL duero wa teenologia blen conotida, awngue poco
conwencional en la avtacién comercial, combinada de modo
uwnovador y cwyo resultado es wn avién con caracteristicas
nexistentes en ningin modelo actual. Estos le permitivin
Mferenciorse y tener wna dara ventfojo teenoléguea respecto o
la competencio:



1.3.1

El avidn

Cearsor ha concebpido wnw reactor regional, con wna copocidad
de posajeros gue segin versiones estario wria desde lay 50 hasto
las 90 plozas.

La ventoja competitiva del produncto radica e

a)

b)

Capacidad de aterrizafe y despeque corto- (STOL)

Como referencia, Loy modeloy de la competencia de SO y
70 plazasy de Embraer (ERJ 145 y 170) y Bombardier
(CRJ 200 y 700) tlenen wna covrero ode despeque en torno
o 1850 metroy (5500ft). Nuestro- onibn puede despegor en
una pista de 830m (2500f1).

Caopacidad de realizar aproximaciones del tipo SNI
(Sumudtaneowns Non-Ilnterfering).

Loy anviones en la aproximacién pova el aterrizaje deben
seguir trayectorias predefiniday de descenso y mantener
wna  disfoncia minima de  seguridad. Estor lumifa el
niwmero- gue puede oferrizoar en wna pisto de aterrizaje a
1 por minunto aproximadamente.

Una aproximacién SNI, se realiza fuera de la senda de
descenso- covwenclonal volando a wnoy SOOOft sobre el
terreno y aproximadomente o la altura de la cabecera oe
pUte se hace wn descenso en espiral.

De este modo se puede aprovechor el heco de espacio y

Las aerolineas que wsarom nunestro- oaién podrion obtener mds
slotst en loy aeropuertos y horas mdy demandadasy (necesito
menos flempo- y espacio de uso- de pistas y en la aproximacion)

T ranred' de Hempo- dada a wna aeronone pora poder wsar las pistos y las sendas de ascensoy
descenso de wn aeropuerto: Las capacidades STOL y SNI reducen el hueco temporal que el
oo necesito: Asl, e el flempo- que antes oterrizaba un avidn anora Lo podirian hacer doy.



o Wsor aeropuertos alternotivosy mas cercanos o loy centros de
lay cindades (p-e., el de Cuatro- Vientos en Madsid).

En  definitive, esas aevolineas tendrion wna ventoja
competifivee gue lasy hace mdy atractivasy pore sus cientes,
ovwmentondo s volumen de occupaciéon y por toanto, s
ungresos.
EL diseino tendid en cuentn la posibilidad de futwras versiones
de corga y, daday lay cnalidades STOL y capacidad de vuelo a
muy baja velocidad, de soporte a la sequridad de Loy estados
(potrullo martfima, evacunaclén sonitorio, transporte tropas...)
Nuestro- oaién cumplivd con lasg normas de emisién y ruldos, y
tendrd wnay actuaciones (aleonce, velocidad, comsumo, efe) y
Pova logror todo esto, el avidn presentond como caracteristicas
teenicas mas relevantes,

o Configuraciéon de ala alto arriostrada con Ugera flecha

regresiva, cola en Ty trew de aterrizaje retractil

o Loy alay wsardn la ttenica Upper Suaface Blowing (USB)
consistente en “soplar’ el ala con el chorro de escape de
loy wmotores para covseguir alfoy coeficilentes e

e Fwselaje conw cola en T, compuestor de paneles GLARE
(GLAss REnforced, Aluwmininmn Laminate)

o Intferior concebldo pova alojor, seqiuw versiones, desoe SO
o unoy 90 posajeros confortablemente

o La plantn motriz serdmn dosy motores a reaccién ode alfo
ndice de deryocion montodos sobre las alas pare poder
acomodar el sistema USB

o En curonto a lay actuaciones del avién, lo- mdy relevante

sonv lay capacidades ode oferrizaje y despegue cortos
(STOL), la capacidad pora realizoar aproximaciones SNI y
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todlo- con una efleiencio en crncero, maniobroblidad y
velocidad al nivel del resto- de modlelos del seqgmento-
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2 ANALISIS DEL ENTORNO GENERAL

A lo largo de este capittulo se analizan lay tendencias actnales

y potenciales gune generarin oportunidades y amenazas para el
sector a nivel mundial por dreas geograficas de ntferts.

Se estudiardn estoy cinco aspectos:
a) Politica y leguslacion

b) Economia

c) Sotio—-cultwra y demografio
d) Tewnologia

e) Influencia de otroy sectores

2.1 ENTORNO POLITICO-LEGISLATIVO

2.1.1 Entorno Politico

ELl entorno politico se puede ver en doy aspectos

El prumero de cora a la futura evolueilon del sector a ninvel de

nuwestro mercado, que ey mundial. En esfe senfldo, no ey

prevusibple gue lay dreas geogrificas de wmayor nferts pora

nuwestro-  proyector empresarial pueden  verse somefldasy a

a) Estadoy Unidoy prumera potencia econdmica y milifor
mundial, con wn sutema  politico, basado en wna
demotracia federal, estaiple desde lhace 200 airos.

b) Ewropa: en la actualidad, y tray Loy episodios de guerra en
Loy balcanes y la desaparicién de la dinisién continental
entfre democracias occidentales y regumenes auntorutaarioy

o—sovibticoy orienfales, Ewropa vive wn periodo de
generol de establidad si bren hay que distinguir:
1. Unién Ewropea: todoy loy paises que comstituyen lo
Unien cnentone con sustemasy politicoy y regulatorioy
soclidoy y estables La pandatina ampliacion de o




c)

d)

Unién hacia poises del este extenderd esa estoblidad

2. Rwsia destocor gue Loy proplemas econdmicosy les estan

conduciendo a wna stuaciéon politica nestable. Por
otra parte, auwngue & rigen por wn febrico sistema
En prunciplo, Rusia seria wn mercado- muy secundarrio
poio la empresa.

China. Lo situacién politica en China ey estable con win
régumen  de  tHipo awfordario-comunista  con  growes
proplemas de respeto- a Loy devechosy hwmanos. Por otra
poste destocor gue ey win mercado muy proteccionista, con
umportantes barreray de enfrada poara empresas ewropeas y
QAN LLOMNAK

No- obstante, es wn mercado con gramn crecimiento y
awngue en principlo seeundario ol comienzo de e
actividad empresarial, se deberd seguiv con nferésy s
evoluelow para entror en s mercado- mas adelante.
Asia / Pacifico: En generval, la situacién de la zona en la
actualidad es estable, si blien con notablesy diferencias
entre demotracias asentodas (pae., Japén, Aunstralio, Nueva
Zelanda) y otroy paises que esfimn en distintas fases oe
evolueilsn hacia sistemas politicosy basados en el estaoo de
dereciros

EL sequndo aspector politico de gram  inferés pora el
estabplecimiento de la empresa ey el apoyo gue desoe distintos
cmbidos de lay adwministrac ales, _ !
locales se e da o la industrior aeronduntica en Espoiio.

Nuwestro- proyecto- es muy sensihple a tal apoyo, puesto gue sin L



2.1.2

En principio, en vista de lo- ocwrrido durante Loy idtumos ainos,
conw  gobpernosy  de  digtinto  gno  en  lay dustuntoas
administraciones, en Loy gue el apoyo a esta indwstria ha siodo
wna covstonte al morgen de loy colorey polificos, no parece
descapellado la hipdtesis de portida de que en el presente y
futuwro se podwria confonr con este apoyo wustutucional a win
proyecto sevio- y bren planteado-

Entorno Legislativo

Loy siguientes aspectos legales a niveles mundial, ewropeo y
nacional, son de uinterts para el proyecto:

a) Ewnforno mundial:

1. Loy acunerdosy de la Orgamizacién Mundial Comercio
(OMO) para la venta de aeronanes, por Loy gue se crea
wn marco- regulatorio para la asignacion ode fondos
piblicoy a la induwstria aerondutica.

2. Loy acunerdosy Open Sky, gue promueven una uindustrio
/regulacione estatol por parte de loy Goblernos, pora
gue se desorrolle acovoe a lay reglay del mercado-

3. Loy acwnerdoy de Kioto, que reguloan lasy emusiones
confaminantes o la atmésfera y gue se prefende aplicor
en breve tambpléin o las aeronanes.

b) Ewtorno- Ewropeo:

1. Norma 1592/2002 de la UE, por la gue la Unidn
adguieire Ll capacioad, povo regulosr la
aeronaregabhdiodad y la compatibilidad
y operadoy en el dampito de la Unién.

2. Creacién de la Ewropean Aviation Safety Agency

(EASA), con competencias sobre el tipo de certificacién
desoe Septiembre odel 2003.
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3. EU R&TD uv aeronauwtics, gue es el programa wmaosrco de

la Union para Lo financiacién piblica de proyectoy de
1+D en lar indwstria Aeronduntico

c) Ewntorno Espaina
1. Plan Aerondutico Nacitonal. Plan para wmejorar la
competitividad y crecimiento de lay empresas espaiiolas
2. Exencion de umpuestosy para [+D+0, por las que
compaiias pueden deducirse corgas  fucales  del
o 30% de gasto-en |+D

e 20% adiclonal en contfratoacion de  personal
cnalificado y dedicado a ttempo complete a esta
funeidn.

o 10% en nwersiones en activoy tangiples e unfangibles
relacionadoy de manera divecta con el area de [+D

3. Aywday al sector aeroetspoacial de lasy CCAA. En o
sector en Madrid, Andalucio y Cotodunina.,

ENTORNO ECONOMICO

El crecimiento econémico ey uno- de Loy princeipales impudsores
para el aumwmento- de trifico abreo Yy por consiguiente pora el
avnmento- de ventoy de aeronanes.

En la actnalidad y excluyendo la aparucion de nunevay
uncerttdumbres geopoliticas (como- por ejemyplo-el 11 -S, el brote
de SARS ew el sudeste asidtico, las guerras de Afganiston e
lrak, eft) se espera gue el PIB mundial alcance v indice de
recimientor del 4.1 % en 2005, y duwvrante el periodo de
pronditico de 20 ainoy, se espera gue el PIB global alcance win
ndice de crecimiento medio anunal del 3.3 %, stendo Clhuna y
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América Latina  lagy regiones geogrificas odel muundo gue

Tabla 2-1. Histbrico y Previsién del PIB
Economic Growth
Real GDP annual change, percentage

8 History | Forecast e Europe
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Analisis por Regiones

Un breve comentorio de las economias por dareas reglonales

a)

b)

Estadosy Unidos. Loy previstonesy de crecumiento del PIB en
Estadosy Unidoy son del 3.2 % dwrante loy préximos 10
airoy. Estos cifras hacen preswmin la creacién de wna base
s6lda para el crecimiento en la demanda de transporte
akireo- o lawrgo- plazo-

América Latina. Loy poises principalesy de la reglon son
Brosil, México, Chile y Argentina gue comstituyen el 67
% oel PIB de la zona y loy mayores wmercadoy para la
compra de aeronanes de la zona. Se espera gue estos cunatro
paises experumenten uwn  fuerte recimientor econbimico
durante Loy préximoy 20 airoy Yy wn auwmentor de s
Estoy palses estdnv  modernizando s estrcturas
econdmicas Yy reduciendo la carga de goastos publico e
mpuestos gue hardin gue la bwersion en la regidn sea
deseable. Esto- junfo- con tipoy de nferés fovorablesy y la



d)

f)

extrangeras

Ewropa. La base de lagy economiosy ewropeas ey selida y ode
graw estobpilidad, baséndose en unay politicas econdmicas
serias y un EURO fuerte.

No- opstonte, lay estructuras de proteccion social y las
economia enropea sea mds lenfo de reacciones y gue Loy
recimientoy del PIB en loy proximoy ainosy serdin mds
modleraclos.
Africa. Ademds de lay pobres condiciones econdmicas, el
continente africano ha sufrido conflictoy geopolifticoy
persistentes y gron malestor social, lo- gue desembota en
escoso- crecimientor de s PBI y o debllidad de s
(s g dinisas
Existen esperanzasy de que el turismo sea el combustible
del camblio, sobre todo en zonas del norte, sur y este.
Suwddfrica ey la economia pruncipal del continente.
Oriente Medio: En esta drea loy wmovimientos oe
Wheralizocion econdmica y privatizaciones estin tomanoo
fuerza, auwngue el progreso- sea lenfor depido a las
restricciones oo lae bwersién extrangera Yy lasy politicas
proteccionistas. Conv wnv enforno fueirfemente  regulados
Orlente Medio se beneficia muy poco de lay recompensas
de la Ubre competencia
China. Loy resuwliodos econémicos de China demumestron
gue es el reactor pruncipal del crecimiento en la region,
con crecimientoy de s PIB en torno-al 8% anual.

EL goblerno de China covsidera al transporte abireo- como
wn elemento- estratigico del desarrollo- nacional crino:
Ademds, las Olimpladas de verano en 2008 |han
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provotado gue estin realizando fuertes wwersiones en la
nfraestructura de trovmgporte abreo y en s nduwstria

09) Asta-Pacifico: Se prevt wn panorama de auvmento de la
renf per caputn, de lao movilidad de sy cindadanos, de
la actividad turstica y la presto en prictica de acunerdos
de Ubre comercio- entre estados.

EL umpactor perjudicial en lasy economias de la zona
debhido al SARS en 2003, ha vusto susy efectos totalmente
mitigadoy a principioy ode 2004.

ENTORNO SOCIO-CULTURAL Y DEMOGRAFICO

La globalizacion de lasy economiasy y de la sociedad hace gue
cada vez uwin moayor wimero de personas viajen por motivoy
Adwersos, posiclondndose el transporte abreo como el medio- mas
adecunado povo dor respuesto oo estay nnevas necesidooes.

Ey wna tendencia generalizada la concentracion de
poblacién mundial en grandes nwiicleoy wrrbanoy. La distoncia
fiplea entre estosy nicleoy depende de la reglén geogrifica de
gue e trate. Ast en Ewvopa Occidental y la costa oviental oe
loy EEUU Loy grandes nikcleos wrboanos/econdmicoy se sifion o
Adstoncias medias de menoy de 300km entre sio (entre Loy mds
alejadoy wnoy 2500km). En Japén estos distancias son adun
menores y e China, donde se estd produciendo wn
umportontisimo Exodo rural hacia lay grandes wrbes de la
costa ortental, las distonciay son algo superiores de media (en
forno- o GOOkm).

Todo ese enforno ey fovoraple para el crecimiento de la
ontaciow reglonel para troyectoy entre wrbesy préximas, ya gure
permifen mayor flexibdidad de rufas y mayor wiumero ode
frecunencias y hororios.

Por otra poarte, lay wutalaciones ode wnuestra empresa se
upicarin en Espaina, donde ya existe wna notaple industrio
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ocerondutica. Esto- facllifor fontor o ninvel bwrotritico (las
ustutuciones tlenen planes especificos pora el sector), como oe
bisqueda de proveedores, como de personal, el estabplecimiento

En conereto, a ninvel de personal, algo basico pora cualguier
empresa, e ttenew al aleonce Loy dustuntoy perfues requeridos,
con  programas oficiales de  formacién y apoyo de lay
wustituciones o lay empresas poro formor al personol en loy
Funalmente, ey mds que previsible gue la empresa cunente con
mds de 50 trabojadoves de modo gue existird wn Comitt ode
Empresa, cuyo nimero ode wmlembrosy Yy composiclén e
estoblecerd de acuverdo con el anrticndo 66 del Estoatuto de Loy
Trabajadores.

ENTORNO TECNOLOGICO

Ew el tipo de producto- alrededor del cual gura la actividad de
nuestro empresa la teenologio ttene winv partuendar acento-

En general, para empresas upicadas en lao Unién Ewvopea o en
EEUU, con fuentes de financiacibn sficientes, no existen
probplemos pora el acceso a lay teenologlas necesariasy pavo
Adseiior y fobricar wn anién.

En cnantor a Espaira, existe uwna wndwstria atronduntica
asentfoda Yy en exparsion gracias o umportantes proyectoy
nternacionales de altisimo nivel teenolégico (Ewrofighter,
Alrbuwy A-380 y A-350, Aurbuy Mifoary A-400M, efo).

Estor ha permifido la creacion, alrededor de las grandes
empresas uintegradovas (gue “turan’’ del sector), de wn niumero-
plezasy o equipoy sino tambiébin capacidad de ingendierio, oe
Adseino ¢ incluso de capacidad de uwersién como socioy ode
riesgos
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Centrandonosy en nestro producto, loy aspectos teenolégicoy
aplicables gue merecen ser destocadoy por ser mds novedosos

sow

a)

b)

c)

Uso- materiales compuestoy (a base de resinas epoxy y
fibras de carbono) y GLARE (Glass Renforced
Alvmininm Laminate).

Soplado del extradéss del ala (Upper Surface Blown-USB)
pora oummento- de la sustentacién

Ala con flecha regresiva y avriostradao al fuseloje.

Todas ety  teenologias son  madwras (U blen  poco
conwenclonaley), estin asequibles pora la empresa y no- estdin
monopolizadas por win dunico- proveedor.

INFLUENCIA DE OTROS SECTORES

Del resto- de sectores de la economia, Loy suguientes tlenen wna

@)

Sector energéticor Precio de loy combustibles y derivados
del petréleo:

EL combustiple ey wno de loy factores determinantes del
coste de operacion en el tramgporte abreo: Lo tendencia
aleista de Loy precios del petréleo de loy ddltimoy meses a
puwesto- el precio- del boarrik en torno a loy 55-603% y loy
analistos previn que este nivel de precioy altoy no sea
coyuwntural y se consolide. Loy motwoy. entre otroy el alto
corsumo mundial (demanda de China e lndia), la supida
de Loy costes de extraccion y la diflendtod cada vez mayor
poaro encontrar nienoy yaciwientos (por cadoe 3 barridles
consmmidos sélo- se descubre 1 nneno).

Pero, ademds, la subida de loy derivados del petrélec
nfluye fambiéin en el auwmento- de precio- de coste de la
oaeronone, ya e afector tanto- al coste de trovyporte de Loy
materiales, como- a la propia wmoferia prima en que e



)

)

corstruye o aeronone (resinasy epoxi pora wmateriales
compuestos).

Las corsecunencias de todo esto- son wn aumwmento- de las
torifos de Loy travyportstas y awmentor de costes de
fabricacién, gue en consecunencia puede conllevar wna

Sector de la Mineria y Metaliurgico-

Auwngue codo vez mdy Loy astones se hacen e materiales
compuestoy, en la actualidad y en el futwro seguindn
Uevando wn mportante porcentaje de pilezas metfdlicay
fanto- en la estructura como- env Loy motores.

En loy ttimoy ailos, depido sobre todo al umportonte
crecimiento de la demanda en china, ha habido subpidas
generales de precioy en loy metalesy wsadoy e el sector
(fundamentolmente aleaciones de aluwminio, acero y
futanio) gue afecton al coste funal de la aeronosre.

En el futuro no se prevén problemas de suministro,, pero st
gue Loy precioy se mantengan o flendan Ugeramente al
olza respecto a Loy nivelesy actuales.

Sector turistico y negocios

Lo buena salumd del sector turistico- (viages de ocwo) y de las
empresas  (viajes  de negoto) ey fundamental  para
mantener wn nivel de ocupaclén en lasy lineas abreas gue
conlleve beneficioy y capacidad funanciera gque lag
permito afrontor renovaclén y ampliacién de sy flotos.
En o actualidad, lentfomente o demanda se  estd
recuperondo y creciendo tray Loy crisis de Loy ddtimoy ainoy
debido a Loy atentadoy del 11-M, la crisis en Asla de la
SARS y la guwerra en lrak.

Ferrotarri de alta velocidad
La promocion por distuntas administraciones pidplicas oe
lineas  ferreas ode altn  velocidad  supone wna



mporfontisima  competencia al  tramsporte abéreo en
Adistancios de hastor GO0k

SU blen el coste de wna de estay lineas ey enorme y
financiado con cargo a loy presupuestoy piblicoy (o
dferencio de la nfraestructura  oeronduntica gue ey
pagada por Loy wsuarioy de lay mismas), ey una tendencia
en varioy paises de la UE (Alemanda, Espaina y Francia) y
Japin la extension de lay redes de alto velocidad.

Esto- supone uwna amenazo, yo gue en lagy rufas ode hasto
600k donde existe competencia entre el tren de alta
velocidad y el avion, la mayoria de loy pasajeros se
decanton por el tren

Otrosy

Ademds de loy anteriores aspectos, tan solo- mencionar
otroy  brevemente  como la  aparicidn  de  lay
videotonferenciay  (gue  dusminunye  lay  rewndloney
presenciales y Loy viajes asoclados), la globalizacién de
mercaooy (gue aunwmentn la necesidad. de travsporte de
mercancias Yy personas), efc..
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ANALISIS SECTORIAL

Ceoarsa ey wna empresa  encunadrada dentro del sector
aerospocial.
Este sector es muy amplio, englobando a empresas de distinto
fipo Yy tamaino, siendo habitual dasificarlay atendiendo a Loy
a) Dede el punto de vuta de la produceion, donde se
1. Empresas infegradovas
2. Contratistos de prumeroa Linea
3. Subcontratistos
4. Manternimiento
b) Desde el punto- de vista de loy productosy gue la empresa
1. Aeronanes de alo fijo
1.1. Comerciales
i. Dutanciasy medias/ largas
ii. Regronales

1.2. General (Uigeros, negocios, efe)

1.3. Mlitar (travsporte, caza, entrenamiento)
Helicdpteros (civiles, militares)

Motores

Equipoy

Lanzadoresy (de satélites)

Misiles

Cearsoo s un proyecto- de empresa wntegradoroa dedicado o lo
fobricacion de reactores regionales.

& v X W
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3.1.1

TAMANO DEL SECTOR

Sector Aerospacial en conjunto

Las ventos del sector aerospaciol o nivel mundial, excluidas
lay de empresas de China y o Comunidad de Egtados
Independientes (CIS), aleanzaron en el aio- 2003 wn volumen
de 183.000 muillones de €.

Esto- supuso- una calda del 12% respector al aino- anterior debido
fundamentalmente ol arvastre de Loy efectos de las crisis del
11-M, la Guerra de lrak, la crisns provocada por la newmonio
astdtica (SARS) y la apreciacién del Ewro fremte al Délar.

Esta  factwracidon s distribuys por reglones wundiales
conforme al sigulente grifico, del gque cabe destocor gue son
empresas de loy EEUU (44,8%) y la UE (38,6%) quienes
dominan el sector.

En crantor o mercado el oo milifor, e 43% de los ventos
corresponden o wsmarioy militores, siendo- EEUU y Japdn Loy
paises donde este porcentaje es mayor.

La mano de obra ocupada en el sector ey de 1.500.000
persones, distribuidas principolmente entre Loy dos grandes en
el sector, Loy EEUU y la Unién Ewropea, con unos 800.000 y
415.000 empleadoy respectivamente.



De elloy el 57% traboajaba en Aeronanesy y Sutemas, wmientras
gue Loy suwministradores de Motores y Eguipos ocupabon al
19% y 24% de Loy empleadoy respectivamente.

Acercandonoy geogrificamente, primero oo Ewropa, estos eran
las grandes cifray del sector a funales de 2003:

o Emplec 415.000 personas

o Factwracion 74.000.000.000 €

o Margen operotivo 5,3% de la factwracion

o Gasto-en +D 14,5% de la factwracion

o Cortero de pedidoy 200% de Lo facturocién
En Espaina por sw porte, eran

o Empleo 23.250 personay

o Factwracion 3.188.000.000 €

o Moargen opevativo- 9,9% de la facturacién

o Gasto-en [+D 13,9% de la factwracion

o Exportaciones 69,8% de la factwracion

o Cortera de pedidoy 199% de la facturaciéon
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Subsectores de interés para Cearsa

Poara Ceorsa, dentro- del sector aevospacial, es de interés
estrotigieo bdsico el subsector de la aviacién comercial y
dentro-de él, el de la ariacion regional.

Ademdy, para el futuro o medio—largo plazo no- se pevderdn de
vistae Loy subsectores de Loy avionesy de carga (freighter) y el
mercado stitucionad, ya que son loy mercadoy natwrales
Durante el aio- 2003 las entregas de ariones comerciales por
porte de loy cinco mayores foabricantes mundioles (Aurbus,
Boeing, Bombardier, Embroer y ATR) ascendieron a 917
wnidades, de las cuoalesy 289 eran del Hipo- regional

A w precio medio- para Loy reactores regonales de 28 millones
de 3, se ttene gue el valor de aquellay 289 entregas de 2003
suwmaban unoy 8.100 millones de $ (aprow 6.750 milloney oe
£).

No- obstante, poro Cearsa, sio bien el pasado es Umportonte, mds
adun Lo- ey el futuro y el potencial de crecimiento del mercado
al gue aspiromoy.

La wnmdwstria del travusporte abreo ha sufrido continumnas
cormvulsionesy en el wstro pasado por el terrovismo-
unfernacionad, la crisiy de la newmondia asiitieca (SARS), la 2%
gquerra del Golfo, efe, demostrando gue wnada permanece
constonte y que lineasy abreas y fobricantes debpen adaptorse
confunmamente para poder sobrevivir en un enforno alfomente
Durante el ailo- 2004, pero sobre todo- durante 2005, el estad.o
de la induwstria del tramsporte abreo ha recobrado fuerza y las
Lineas abreas han empezado a mostrar signoy de recuperacién
y cnentay de resudtadoy positivas, hastor el punto- que el 2005
se ha cerrado con el mayor nilmero de pedidos de la historia
en L aniacién comercial (cerca de 2000 wnidades).




El crecimiento econdmico mundial ey el motor principal del
omwmento- de la demanda en el trangporte akbreo y, en
covsecnencia, de la de aeronares.

El auwmento- del PIB mundial justiftea la mayor parte del
crecimientor de o demanda, sendo la glopalizacion, el
avmento- del comercio- mundial, o bajada de aranceles, el
desorrollo- de lay redesy de travsporte y la mejora del servicio
Loy elementos gue justifican el resto- del crecimdiento:

Exclunyendo o aporicién de nunevos  Uncertloduwmbres
geopoliticas, el crecumientor medio- prevusto del PIB para el
munolo- durante Loy proxvimosy 20 airoy ey de win 3% anunal.

Este permitiree wnay tasas previstos de crecimientor parar el
trafico- de pasajeroy y mercancioy del 5.2% y 6,2% anuales
respectivamente, generondo una demandao potencial de mas de
25.000 nuenoy oniones comerciales hasto 202.3.

De s cifra, el 17% serdn reactores de tipo regional, cuya
demanda s prevt que crezea a winv ritmo algo superior a la
media, 6,2% onual, de modo gue i se alarga el periodo hasto
el 2025, la prevusion de demanda de reactores reglonales de
entre 40 y 100 plazas es de 6.230 unidades.

Demanda Prevista Jets Regionales

W 80-99 pax|
0 60-79 pax|
0 40-59 pax
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Por ese mercado compiten actualmente sélo doy fabricantes,
Embroer y Bombardier (ATR ey testimondial).

Estimando el precio- medio de v reactor reglonal en wnoy 28
millones de $ de 2005, reswltorio wn mercado de 175.000
millones de $ (de 2005), sin contor Loy efectos de la inflacién

ESTRUCTURA DEL SECTOR

Competidores

Las siguientes empresas eromn fabricantes de aviones regionales
en 2004

1. Bomboardier (Canada)
2. Embroer (Brasil) o
3. AVRO (Brutisiv Aerospace Reguonal Je
4. ATR (Francio-ltalio)

De éstos y como puede verse en el grafico adjunto gue reflejo el
reporto del mercado en 2003, serd con Bombardier y Embraer
con guien debomoy luchar por nuestro cuoto de mercado, ya
gue ademdsy, s goma de produrctos son equivalentes a nunestroy
futuroy modelos.

AVRO decidié- en 2003 cervow s codenas de produnccidn wna
vez sean entregados Loy pedidoy pendientes para dedicarse al

ATR fabrica twrbohblices de 40 y 70 plazas, gue no son
competencia directn de Loy reactores regionales ya gque
responden a necesidades distintas de los clientes.

En crnanto- o loy competidores potenciales, en principlo y
depido a lay importantes barreras de entfrada gue existen, no
es prevusible de gue en el corto y medio plazo aporezcon
nueyos competidores en el mercado de Loy fabricantes.
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Stendo muy cauntfoy en este sentfldo, poduiamos covuiderar o
posiple recuperacidn de algiun fobricante de Rusia, Ucranio o
Chhina,

No- obstante, dada la sifuacién econdmica de esosy paises y la
sitnaclon de esas empresas (Antonov, Tupolev, Sukirol, Beriev,
efe) ey dfledl prever gue puedan lanzor por sL mismas nuevos
productoy al mercado- mundial.

Por sw parte, CAIC-1 de China, dedicada hasto ahora o la
corstruceidon de cazas midifares ha anuvnciado s unfenclén de
fabricar o medio plazo reactores comerciales pova el mercado
Bombardier

Bombardier ey wna empresa de Canadd wrguda trasy la
untfegracion de la antigua Conadair en el Grupo Bombpardier.

EL grupo, gue inclunye otroy negocioy, ttene 80.000 empleadoy
Astribuidoy enw 24 plantos de América, Euvopa y Asia

Bombardier Aerospace es la empresa mas umportante del sector
de la antacion regional, siendo sus cifras en el periodo anunal
terminado el 31 de enevo de 2004

o Coxrtera de pedidos 14.500 mullones de $

o Ingresoy 11.300 mullones de $

o BAI 262 millones de $

o Ewntregas 324 anviovwesy (232 de  tHpo
reglonal)

o Cuwote mercado AR 57% (bncluye reactores y
turboiélices)

Bombardier vende asviones en loy segmentos de o aviacion
reglonal, aatacion de negocioy y anvtones anfibios, hablendo
Uwertldlo- desde el ailo- 1992 6.000 millones de $ en programas
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En el segmento- de o avtacién reguonal a reacciéon cunento con
o CRJ 200 de S50 asientos
o CRJ700 de 70 asientos
o CRJA00 de 86 asientos

Ademdy, complementa la gama de reactores reglonales con tresy
modleloy de turboirélices regionales

o Q200 de 36 asientos
o Q300 de 50 asientos
o QR400 de 70 asientos

Embraer

Empresa Brasdeira de Aeronauntica S.A. fundada por el estado
brosileino en agosto-de 1969 y privatizadae en 1994.

Embroer ey la crnorter productora del wmundo de aniones
comercioley, segundao en loo anvtacién regional y ey la empresa
gue mds exporto ode Brosil.
La plantila actnal de Embroer et formada por 11.048
personas.
Loy ingresoy de Embraer en 2002 e situaron en torno o loy
3.050 millones de $, i blen cayeron respecto o airoy anteriores
1.200 millones de 3, camsadasy tombien por la wersién en
WUN T PO Iroamas.
En 2003 tuvo una cnota del mercado de la anvtaciéon regional
del 37% con 108 aeronanes entregadas.
Loy reactores regionales de Embraer sow

o ERJ135 de 37 asientos

o ERJ140/145 de 45/55 asientos



o Embraer 170/175 o portir de 70 plazas, a punto de
prumeras entregos

o Embraer 190/195 o portir de 98 plazas, en desarrollo:

3.2.2 Competencia Sustitutiva

3.22.1 Otros Medios de Transporte
Loy personas o lay empresas, pora odesplazarse o evaior
a)  Trovyporte Tervestre:
1. Por carrefera
2. Por linea férrea
b) Trawmsporte Maritimo-
¢) Trowyporte Abreo
d)  Una combinacion de variay de las anteriores
EL cliente elige wn medio de travmsporte w otro- dependiendo- de
—  De la distancia entre el origen y el punto- de destino
— De la natwraleza del tragyecto en si2

- De lay caractersticas de Lo gue se trangporta (personas,
mercancios, volumen, pesor, efe:)
- Del ftempo disponible para Uegar al destino
—  Del precio dispuesto a pagar (coste)
Es mportante ubicor dentro- de esoy pardimetroy dénode se
encunentra  nuestroo producto (Tabla 3-1) y loy posiblesy
competioores.

2 Por ejemplo, de Lushon a Nueva York obyviamente la opclén del travsporte terrestre queda
descavtoda



En loy siguientes pdvrafos se establecerdn comparativasy povo
anodizor lo sifuacion con respecto a loy dustintos mediosy oe
troavnsporte.

Tabla 3-1. Combinacion de parimetrosy de competencio pora nuwestro- Avién

Payvdmetro- Sctuaccon de Nuestro- Produweto-

Digtancia Mdaximo hasta 2750 ki (1500 naw).

La distoncio minima entre origen y
destine suwperior a 350 kim

Natwraleza Al r por el aire no e afectn dénde estén
Ael trayecto- origen y destuno mientros existor uno
minima unfroestructura pova Lo operocidn
de aeronones.

Capacidad Travsporte de personay (de 50 a 90 segiun
Trangporte Versiones).

No- obstonte, como obfetivo secundarrio,
tomblén puede tromsportor merconcias
siempre que istay sean de poco volumen y
peso-

Tiempo- Mdximor ropioez en la ejecincion oel
trayecto- entre el punto-de despegue y de
otferrizoge.

En el ttempo- blogue del trayecto® existen
elementos externoy gue pueden penalizar
como- son desplazomiento entre el
aevopuerto y lay cindades, Hempo previo
paro facturacion y controlesy de sequrridad,
refrosos en la salido por cansas tenicos,
sotwracidn del trdfico- abreo o del
oeropuerto en si

Coste Tiplcamente mds alto- gue el resto- de Hipos
de travgporte.

3 Tiempo fofol gue el pasajero oo Lo merconcia requierren pova realizor el viaje. Por ejemplos
desde gue v pasajero sade de v casa en el centro- Madviod hasta gue Uega al hotel gue s
empreso le ha reservado en el centro-de Pariy
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Transporte Terrestre

Obviamente el framsporte tferrestre supone wna competencia
pova el transporte abreo ya gue le resta pasajeroy y mercancios
o travsportor. No obstante, en la mayoria de loy casosy no
complementaria. Esto wdea se reflejo a confunmacidow

a)

b)

Travuporte pov correfera

En muchoy cosos de wso- del transporte de carretera, el
oo no- depe considerarse wna opelon poara competrt nao
prefende hacerlo-

Esto- ey asi, biew por el volumen y peso- de las mercancios a
trovysportar, blenw por gue la distoncia ey muny corte pora
W gudera consideror el wso- del anvion, y sobre todo por
costes.

Como- egjemplo de esto, wnv vuelo e anidn de Madirid a
Mdlogo cuestor aproximadomente 8 veces mds gue ese
mimo-  trayector en auntobis  (aproximadomente 130€
frente o unoy 16), sin embargo el avién realiza el trayecto
en 1 hora y el antobis en 6 horay y media. Claramente,
wna Yy ofra opibn no e wsfUuyen sno gue e
complementomn, ya gue el ciente de wna y otra buscan
cosas distintay (wno- ropidez y comodidad y otro el precio).

En lay rutas objetivas de wso del anvién (>350kw), el

transporte de poasajeroy por correfera es una opcién
aternotive y no- sustitutive

Travyporte Ferroviairio

+ Lay estadisgticasy demuestron como el tramsporte de mercanciay se hace de modo mayoritario
por corvetera. En la actualidad, sobre todo en la Unién Ewropea, se trato de fomentor el
transporte de merconciay por trem con el opjeto- de reduciv las emisiones de CO2 y crmplin con
Loy acnerdoy de Kioto:
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El tren de altn velotidad supone una oferta sustitutive y
wna oo amenazo poro el empleo del avion en rutas de
hasto 600k m.

Sw chente tipo ey muy simidar al del pasajero- del aniéw
bisgueda ode roapidez y comodidad en win tramsporte de
colidad donde se da wna menor importoncia relativa al
coste.

Teniendo en cnenta gue el perfil del cliente ey el mismo,
gue Loy ttempoy blogue gue corsigue el trem en lay rutfos oe
hasta unoy 600k son del orden de Loy Hempoy blogue del
onviow, gue Loy precioy de billete son mds econdmicos, y “el
muedo?’ de munchhas personas a volar, hacen gue el tren se
umponge frente ol aaidw

EL tunico- modo- de competinr de modo real para el avién en
rufay de ese fipo ey flexibdizando Lo oferta del anvidn en
méoleloy tipo “Puente Aéreo”. Para ello loy aviones debhen
Adiseirarse cow criterioy flexihles y ttempoy de operacién en
La alte velocidad se estic expandiendo por Ewropo
Occidentol y Japén, promocionada por loy respectivos
goblernos y a pesar de gue el coste de lay infraestructuras
recaen en Loy presupunestos genervalesy de cada paly en vez
e sobre Loy wsmarioy de la migmas.

Transporte Maritimo

El transporte maritumo de posajeroy con buques de tipo- ferry
no- supone una competencia swstitutiver del avidn sino mdy
blen una alternative (como ya se ha visto con el travsporte oe
posajeros por carretera).

s EL médelo general de financiacion de lay infraestructurasy para el transporte abreo congiste
e gque el pasajero poga une tosa e cada billefe en funcion de la bwersién prevista y el coste
del mantenimiento de la infroestructnroa actual.
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No- obstonte, en rutas moaritumas con distancios en torno- a Loy
200km y con buques de altn velocidad existe una fuerte
competencio, ya gue el perfll del cliente es simidar, Loy ttempos
blogue comparoples (loy puertosy suwelen ubicarse en lay
clundades y loy aeropuertoy enw lay afueras, el ttempo necesario
povro emborcor e Cosl ceros eft), precio en general inferior,

No- obstante, en este caso- el travyporte abreo ha podido
competir mejor gue en el caso del trem, ya gue Loy gobilernoy no-
haw apostado por promotionar este tipo de bugues, el estoolo
del mar afectn o loy prestaciones y comodidad de la nave, sio el
punto- final del viaje no es el puerto de destino se plerde
competitividad en cuanto- a flempos blogue.

Tecnologia que elimina la necesidad del transporte

En la actualidad las teenologias de la informacién (TI)
facllifon lar comumnicacidn entre personas upicadas en lngares
lejanos. Baste destacor como- el uso- del correo electrévico hace
uwnecesario- el enwio fsico de gram cantidad de docuwmentos y
focdlifo Lo flnidez de lay commnicaciones:

Por otra parte, para lay empresas el wo de las tele y
videoconferencias reducen en porte la necesidad de revwniones
en persona Yy por tanto loy costes, de modo gque tHenden a
wsarlas cada vez mas.

Actualmente, el efecto- de estos teenologiasy en el travyporte
akieo- de personas Yy mercanciay es contendido, en parte por el
proceso de globalizacion que avwmenta el intercambio fisico de
blenes (el de unformaciéw si se ve afectaoo por el wso-de las TI)
Y porgue en generod atun “se necesitl’ e presencio fisica de la
otra paarte cuando se trotan asuntoy de importancio.

Loy anvances teenolégucoy en el sector de las Tl son
ales, y sus ef . U Les ibles en
el medio—Llargo plazo-
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En pruncipio reduncen la necesidad del transporte fisico, pero
fomenton la globalizacion y el awmento de intercambios de
blenes y movimiento de personas gue esto conlleva.

Hobrdi gue mantener gron afencién a como- evoluciona la
sotiedad en funciow de estoy aspectos en el meddio—Llargo- plozo-

Grupos Estratégicos

EL sector oerospocial ha visto en lay ddtimasy décadas wn
gromndes gruposy wndwstriales, tanto- en Loy EEUU como en lar UE
(Estos potenciasy suponen mds del 85% del sector).

Este proceso- de concentfracidon e ha  producido con el
beneplicito- de lay respectives antoridades nacionales gue ven
con buenoy ojosy la formacién de grandes grupos con capacidac
financiera, huwmana y teenolégica capaz de afronton Loy retos
del sector.

El siguiente grifico proporid , ovdenadosy por volumen de
ingresos, Loy grandes conglomerados industriales del sector:

MAJOR AEROSPACE INDUSTRY COMPANIES

(based on aerospace related turnowver) 2000 turnover in milion $

Boeing J USA | | 1407
Lockhesd Martin £S48, 23977
EADS FDE.FRES 23338
EAE SYSETEMSE UK ' 19661
Raytheon F USA | 15 443
UTC T LsA 12 368
Ganaral Eledric I USA 10770
Honeywsll [LISA 9088

Morthrop Grumman 7 USA 7Ta2

Bombardier f Ca [fiEEEERER 7112
Raolls-Royoe FLK 6890
TRW I USA ' 6237
Thaes/FR 5977
SNECMA [FR 5204

Mitsubishi Heawy Ind. /JP SSRGS 4841
Textron [ LISA 4 254 us

Finmeccanica /1T 3750 =
General | Dynamics FUSA L ET4 EEEEE others
BF Goodrich FLISA 26874
Alcatel /FR 3495
Dassault Aviation fFR 2mz
Embraer/ BR {#iais 2 925

a 10 000 20000 30 000 40 000 50 000 &0 000

Loy cunatro mayores grupos, Boeing, EADS, Lockheed Martin
(LM) y BAE Systems, poseen divisiones de todos loy campoy del
sector excepto el de loy motores, esto- ey anvtacidn comercial y
milifor, sattlites y lanzadores espaciales, equipoy y sistemas,



efe, pero- no- han entrado ni lo- harin en el medio- plazo en el
segmento de la aniacion regronals

Nuestros competidores, Bombardier y Embraer, aporecen en
novena Yy wigisimo segunda posicidn Yy son, junfor con
Mibsub s Heany [ndustries, las vnicas empresas de fuera de
los EEUU o la UE.

Bombardier (Aerospoace) y Embraoer son lay dnicas gue bason
reglonal.

EL subsector de loy motores de anviacion et dominado por
United Technologles Company (UTC), General Electric (GE),
Rolls-Royce y Sneema, i bien UTC y GE tenen también
En el sibsector de Loy sistemay de defensa, avidnica y equipos,
destocor ademds de a UTC y GE, a Raytweon, Honeywell,
Thales y Alcatel.

Especialmente voleadosy en el wmercado wmilifor destacan
Lotkheed Mawrtin, y Northwop Grumwman, i bien loy mdy
grandes (Boeing, EADS y BAE) tlenen fampibn umportantes
ventas en ese segmento, nfenfando equilibror s cairtera oe
pedidoy entre sector cvil y militar para compensar Loy cleloy
econSmUeos.

De las empresasy del cuadio- anterior destacor algunoy aspectos
de lay mas umportantes.

The Boeing Compoany (Boeing) fue fundada en 1916 en loy
EEUU y ey en la actnalidad la mayor compainio oerospaciol

Boeing ngresa mas de S0.000 midlonesy de $ al aino y tlene
cerca e 250.000 empleadoy entre todas s dinvisiones.



Sw sede central se encuentra en Chuicago (EEUV), si blen lag
fabricas mayores, dedicadasy a la fabricacion de s aaiones
comerciodes estin situaday en loy alrededores de la cindad de
Seattle (EEUU).

Respector o s posicidw competitve respecto- o Cearsa, Boeing no
esti presente ni ha demostrado interés hasto el dia de hoy por
loo anvtacion regional, dedicindose en Lo gue se refiere al
compo- de la aatacion comercial o reactores de 110 plazasy en
adelonte.

EADS e en 2005 el segundo grupo aerospacial wmundial
habiendo superado a LM, con wnoy ingresoy en el periodo oe
enero a septiembre de 2005 de 23.446 wmillones de €, wna
cortera de pedidoy de 210.374 millonesy de € y 112.184
empleados.

Ewvropeon Aeronoutic Defence and Space Company (EADS) se
formé en 2001 como- resudtodo de Lo fusion de Aerospatiole
(Frameia), Deuwtschhe Aevospace (Alemandia) y Covustrucciones
Aerondunticay (Espaina).

EADS posee el 80% de lay acciones de Alrbuws (20% restonte es
de BAE), cuyosy ngresos ew el periodo anterior hoan sido de
16.033 millones, teniendo junto con Boeing repartido cast al
50% el mercado de la aviaclén comercial de mas de 100
plazas.

Ademds de Aurbus, EADS tHlene las divisiones de Aviones de
Transporte MUWtor, Ewrocopter, Espacio, Defensa y Ststemas ode
Seguridad y otras actiridades.

ATR, fabricante de turbolhélices regionales, es en parte
propiedad de EADS, pero a parte de ésta, ninguna otra de lay
gue pertenecen o EADS fabrica reactores regionales ni tiene
previsto hacerlo:

Lotkireed Martin (LM) es el segundo mayor grupo aerospaciol
estadounidense y tercero mundial, basando sw negocio sobre
todo en el sector de la defensa y el espacio-
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LM fabrics grandes reactores comerciales hasta funales de Loy
80, pero dejé el negocio civil, por faltn de rentabilidad, pora
centrovse ew Loy negocloy gue mejor dominabo.

Brituiv Aerospace (BAe) es el cranrtor mayor grupo mundial y
cnente cone divistones en la avtacion comercial (posee el 20%
de Arbws), asiacion milifor, sistemas de defensa, electrénico y
equipos.

Las divistones de wsoy milifares ocunpan una porte nuny
umportante de Lo cortera de BAe.

Hosta el airo- 2003, wna de lagy divisiones ode BAe, AVRO,
fobricabo reactores pora el wmercodo de la aviacion regional,
pero una reestructuracion del negocio- del grupo hizo terminor
cerror las lineay de ensambloge de Loy miusmoy.

Clientes
CEARSA nace con el opjetivo de satsfocer nunevas necesioaoes
gue hain Wo- suarglendo dentro- del sector del transporte akreo-

Nuestroy potenciales clientes son lineas abreas que demandon

o aeronawnes mdy eficlentes,

o con capacidad entre 50 y 90 pasajeros,

o con aleances tipleoy de la anviacién reglonal (1.500nmdl), y
e gue de alginm modo ey permiton mejoror y agizor s

operacibvw en oceropuertoy Yy dreas ode trifico akreo
seturooas.

En cnalguier caso, no basta con gue existor la necesidad y
haya wn cliente.

Para gue la empresa perdunre en el ttempo debpe ser renfable y
pora ello- es necesario- con respecto a loy clientes gue;

. existo un nimero- sufieiente ode elloy con la necesidad gue
nuestro- produncto satisface,
o  tfengan una buena sifunacién econdmico/ financiere, y
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o s famano sea el suficiente como para Gue sean evpresas
estoables y con capacidad de mantenerse en el sector, pero
no- fanw granoes como- para gue s poder de negotiaclén nos
pevjundigue.

A confunumacion e va o readizor winv andisis sobpre guidnes y

dénde eston Loy clientes y s sifuacién.

Quienes son y donde estan nuestros clientes

Loy cientesy de nunestra empresa sone lay lineay abreas, bien

porgue ellay mismas adguieren la aeronose o bien porgue las

corsiguen o tronts oe operaciones de leasing contratadas con
grandes emmpresas de capifol y funanciacion (GE, ILFC y AlC).

Nuwestrosy clientes, lay Uneas abreas?, presendon lag siguientes

portiendoridades o destocor:

- Swambito es mundial

— Loy clentes son conocidoy, ya que pora operor deben
regutrarse ante las awnforudades y esa uinformacién es
pidlica

- ExBste wna tendencia a la consolidacion por fusiones,
acunerdoy o fusiones de Loy cuentey pora ganar tamaino, i
bien ésta ey mas lumitada en nuestro- nicho de mercado

Se utobplecen unoy porimetroy que ayuwdovdn o estodplecer si

potencial, con el objeto de reduciv el nikmero e bwersién pore

la bisgueda de clentes lanzadores y lbmitonr el riesgo
funanciero de la venta a cientes potencialmente unsolventes:

Asl Loy pardmetroy de selecclén de las Lineas abireas serdan

6 No se nclnyen agui o lay empresas de capital gue realizoan operaciones de leasing, anngue
presento unay carocteristicas similoares, sio blen, s concentracidn es adn mayor.



P Que s Hpo de operacién habitual o futwra seon lag
Lineas regionales o el aporte/dupersion de pasajeros
o/ desde s de trifico de aerolineas mayores.

P Que la linew abrea sea miembro de |ATA.

P Sw resudtadoy econdmicosy de Loy timoy ainosy y/o
perspectivas de futurro- sean razonoplemente sélidas.

Ademdy en lay foses unicialesy de la empresa aradivremos wna
P Que la aeroclinea tenga wna operacién umportante en la
UE y en Loy EEUU (sobre todo en la costa atlantica).

Esta condicion ey provisional y se estaplece ya porgue es en la
UE y loy EEUU donde hay wn mercado de mayor tomaino y
ventojas competitvas de nuestro- produrctos

Over 1,200 city-pair markets served

% of U.S. Passenger Enplanements
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3.2.4.2 Como son nuestros clientes
Hostoo arorva, se ha definido el perfil del cliente y dénde se
ublca. Ew este aporrtodo se troto de onolizar cémo- sov
La sgwmente Fyguwra 3-1  muwestra, como  eemplo, Lla
EEUU y Ewropa (en color naranya lasy aeronanes ode tipo

reglonal).
Figwra  3-1. Flotas de los principales '[-erporMM abreos mundioles
American Airlines United Airlines British A y Air Canada
Delta Air Lines Continental Airlines Air France
Northwest Airlines USAirways Air New Zealand

Regional Aircraft Mainline Aircraft
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Como- s observa en la flgwra, la wmayoria de lay
compainias/ grupos abreas hacen wn wso- Lmportante en s
flotas agregadas de aerononves ode Hipo reglonal, bien sea
operindolasy drectomente o blen a travts de empresas
asotiaday o subsidiorias.

En la actualidad, parece que este ddtimo modelo de operacién
et ganando terrenos En El, las grandes aerolineas (American
Airlines, lberia, Lifthansa, Britishe Aurways, eft) se centran en
lay rutos mdsy largas y con mayor nwiimero de pasajeros (4ue
requieren aniones més grandes) y dejon las rutay mds cortos y
con menosy volumen de pasaje o otroy opevadores (American
Eagle, Alr Nostrum, Awrdet; BMI, efe).

No- obstante, esas otras rutas mds pequeras son de groww
mportancia ya gue ademds de Uevor pasoje entre Loy puntfos
gue unen, en generod, permiten a lay grandes Uneas centron
s oplraciones  en  uwinv  nwmero  redueido- de  grandes
aeropuertos, Uamadosy s, gracias al aporte y distribucion
de Loy pasajeros hasto sun destino final realizadoy en trayectoy
de fipo regional. Con esto, las grandesy Uneas consiguen
ractonoelizar suy costes y flotos.

De modo, gue aumwngue a Loy grandes Lineas no- le son rentables
esas rufay cortas (en grow parte por s costes de estructura), no
pueden tompoco dejar de controlarlas de alguna maneroa o
guedorian sin posajeroy pora sus rutas principales (algo
povecioo a lo- gue e ocvnrris- a la PanAm).

Tipcamente, o blen lasy grandes Uneas crean nunevay
compairias, mds pequeinas y mds dgules dedicadas en exclusiva
o la operacion de las rutas regionales (pe. American Eagle
reada por Americon Aurlines), o blen Uegan o acunerdosy con
otra compairia especiolisto en rufoy reglonales pora gue opere
en exclmsive poara elda (piec Alr Nostrume gue opera en
exclusive pora lperia, wsando- Loy cédigos y coloresy de Iberia).
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En definitive, en generoal nunestros clientes serin lineas aéreas
de tomainio pequenc y medio, de modo gue en parte se evifa el
fortisimo poder de wnegoclacién que tenen Lloy grandes
travsportistas (sobre todo en épocas en que lay ventfay de
oNLones SOV esCosns).

En la siguiente tabla aporecen algunoy ejemplos de dinversos
famainoy y formay de operor de este Hipo de compairias akreas:

Compaiiia Opera para | Pais Flota (uds) | Ingresos (MM $ 2001)
Air Nostrum Iberia Espana 50 300
Atlantic Coast United EEUU 145 761
Airlines Airlines y
Delta
BMI British - Reino 31 1090
Midland Unido
Air Wisconsin United EEUU 74 409
Airlines
Brit Air Air France Francia 40 314
Express Jet Continental | EEUU 192 980
KLM Excel KLM - Air Holanda 10 47
France
Augsburg Lufthansa Alemania 15 75
Airways
Proveedores

EL conjunto de proveedores de wna empresa de fabricaciéon ode
akronanes ey wuny amplio, abarcando desde proveedores ode
dementoy gue forman parte de Loy aviones hasto aquellos que
proveen blenesy oo servicioy a la empresa poro actvidades no-
drectomente relacionadas con el aviéon.

La induwstria. aeronduwtico se orgonizo en wuna codena de
suwministro donde en la cimar se ubican empresas gue actian
como-  controtstay  principales  (prumes) que  nfegrom Y
Por debajo- distinguimoy de vwin nivel intermedio de empresas
gue smiindistromn sistemas y supsistemas, y funalimente wn nivel



unferior donde nuwmerosasy pequenasy Yy medianas empresas
fabrican y suministran componentes.

Aircraft, Missiles, Engines 'm S
Sub-Systems & Major Suppliers Large
System Elements & Major Componen Suppliers
Medium-sized
Structure Elements & Caom ponent. Manufacturers
Materials, Processes, Small Companies
Manufac turing, Software & and Sub-Contractors
Services

Loy productos terminadoy en el sector aeronduwtico reguitien
wn modo de operacion Yy orgamizacion especifico de  la
undwstria gue se reflejon en Lo cadena de suministro-

Se reguiere una manufocturo de altfisima calidad y wna
entrega en el momento- preciso- (Just un tume) para reducinr costes
Yy mermay, aceleror la entrega del productor final y garoantizor
Estor significa cambioy en o forma de ver el proceso de
sumiinistro, marchoando hacia wna estrotegia de gestion de la
cadena bosada en el “best-value’’, asegurando el 100% de
calidad, en el producto oo materiad, la entrega en el momento
acordado, loy costes a niveles competitivosy dentro- de Loy
presuwpuestos y la creaciéw de relaciones estables entre ciente y
proveedor.

En consecnencia, loy extremos nferiores de la cadena e
sumdinistro- akrondutica deben ser prooctwoy, desarrollando
nuwevasy teenologias y procesosy paro ser copocks oe hocer frente
o lay demandasy de Loy extremoy  superiores.  Stendo
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fundamental gue la cadena sea dgll y capaz de adaptorse a
las variaciones de la demanda pora porticipor en win mercado
gue es mumnddial.

Loy siguientesy categoriasy engloban a esos proveedores:

a) Aerotstructuras

b) Materiales bdsicos

c) Eguwipoy de anvisnica

d) Sutemas de propulsidn

e) Proveedores de servicios y consmmihles pora la empresa

f)  Proveedoresy de servicioy relacionadoy con el producto

g) Blenes de equipo (capital) e nstalaciones

h) Telecomunicacionesy y teenologloy de la unformacion

En loy siguientes aportados s verd cada categoria con lay
principoles empresas gque e dedican a  proveer Loy
correspondientes productoy (bienes) o servicios.

A desfacar: excsfe wn ndmero- snficiente Ade proveedores en
foday lay carteqorias como para no-estar presconado- por ésxfos:

No- obstante, hay algunay de ellay en gue el ndmero- de
proveedores y s famanos pee. en el de loxy motores o- en el de
algunoy equipoy de ayionica, hace gue en €503 cagoy nuelsfro

Aeroestructuras

Las aerotstructuras covusistenn en loy dutingos elementos

estructurales de gque e compone wn avidn Estoy elementos

fabricacion desde segmentos clindricoy de fuselaje de varioy

metrosy hasto pequeinas piezas del alo.

Se pueden distinguinr cinco subcategorias dentro- de este grupo:
a) Conjunfoy estrctiroles
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b) Plezas de material compuesto
c) Intfercores

d) Sutemas eléctricos

e) Plezas defalladas

A niwel ewropeo Loy proveedores pruneipales de estas categorias
sow,

ALENIA GKN

BAE SYSTEMS LABINAL

BELAIRBUS LATECOERE

BOEING HAWKER DE HAVILLAND PFW

BOMBARDPIER RATIER-FIGEAC

EADS MILITARY AIRCRAFT SAAB

ELBE FLUGZEUGWERKE SABCA

EUROCOPTER SOCATA

FAIRCHILD DORNIER SOGERMA

FOKKER THE AEROSTRUCUTRES COMPANY

Materiales basicos

Para el proceso de fabricacion de wna aeronave se necesifon
materiales que e pueden agrupar dentro- de lagy siguientos
categoriay,

) Aleaciones de aluminio y especiales

b) TUanio; forjas y fundiciones de acero

C) Fasteners

d) Utlaje

e) Moateriales compuestoy y consmmibhles
Loy suministradores principales en esta categoria son
ALCOA HEXEL

CORUS OTTO FUCHS

FAIRCHILD PECHINEY
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FORTECH ERAMET GROUP SARMA
GFI GROUP BLANC AER VSMPO

Sistemas de Avion

Se incluyen en esta categoria todoy Loy sistemas gue forman el
oo Yy no son parte ni de la estructura ni de Loy motores de
la aerononre.

Las siguientes categorios agrpon Loy sustemas oel aartén
a) Tren de aterrizaje y sistemay de frenoy
b) Sutemas de combustible

c) Avionica

d) Eguipoy de Comunicacién-Nonegaciéon, Mantenimiento
y Alertas

e) Sensores de nowegacion y sstemas de piloto- antomdtico

f)  Sutemay de datoy de aive

9 Sutemas hidvrauwlicoy

h) Sutemas eléctricoy

) Controles de vuelo

) Unidades auiliores de potencia

K) Sutemas de cabina de pasaje (asientos, armarios, efe)

) Sutemasy pore corgo del anviéw

m) Sutemas pora gestion de aguas/desperdicios

n)  Monitores para cabina de pllotoy y displayy generales
Loy suministradores principales en esta categoria son
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COBHAM SAGEM

COLLINS SMITHS

DIEHL SNECMA

EATON THALES

GOODRICH TRW

HONEYWELL HAMILTON SUNDSTRAND
LIEBHERR ZODPIAC
NORTHROP-GRUMMAN PRATT & WHITNEY
PARKER CANADA

Sistemas de Propulsion
Esy norma habitual en el sector gue loy fabricantes de antones
se dediguen al diseiro y fabricacion de la aeronanve y existan
otras empresas que e dedican en excluwsiva al diseino y
complejidad y las grandes wvwersiones que requiere eso
Dutinguimoy doy actvidades dentro- de esta categorio

a) Motores

b) Géndolas

Loy princeipales suministradores de aeromotores sov

GENERAL ELECTRIC COMFPANY

ROLLS ROYCE

PRATT & WHITNEY

ENGINE ALLIANCE (GE & P&W)
IAE (P&W & RR)

CFMI (GE & SNECMA)
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3.2.5.6

Proveedores de Servicios y Consumibles

La actividad dharia de la empresa requiered de wna serie de
servicloy Yy blenes covsumiples: Dentro de esta categoria

a)

Mowketing y relaciones pidplicos

b) Logutea y travsporte
c) Muebles y suministros de oftcina
d) Gestionw de stalaciones
e) Conswmibles
f) Cornsundtoria
9 Servicioy especiales
h) Servicioy de personal
Algunoy de Loy principoles proveedores de servicioy a niael
ewropeo de esta categoria sow:
AbECCo GUILBERT
ADIA HAVAS
COURRIERS DE LA [SOR
GARONNE
KPMG
CRONWELL TOOL LTP
PRICE WATERHOUSE
DAHER
SECURITAS
DANZAS
SODEXHO
EMERY
SUD ESPACE
EURO RSGC
U-MANO
Proveedores de Servicios para el Producto

Para lo fabricacion del producto se distinguen Loy siguientes
servicioy (commodities) gue permiten subcontrator actividades
gue ontey se deplon readizor dentro-de la empreso

a)

b)

Servicioy de ingenierio

Docuwmentoclon tenico



c) Servicioy mecinicos

d) Servicioy especiales
Entre otras, estasy empresas proporcionan alguno de  estoy

serviedoy.
AEROTEC MAYFLOWER TECHNICAL
ASKON SERVICES
ASSYSTEM ONERA
CEAT PIPER
CLAIRIS TECHNOLOGIE RUCKER
COMECAD (GROUP SONOVISION
LABINAL) STUDEC-SETA
ENGAGE (GROUP GKN) STW ATLAS
FERCHAU TEGRAF
INBIS
LATECOERE

3.2.5.7 Bienes de Equipo e Instalaciones
Dentro- de esto coategoria se encunadwvan proveedores de las
a) Obra cwvil y edifiecacion
b) Magquinay herramientos
C) Gradas, uwniones y herroamientos de ensamiploje
d)  Herramientos de corte y de potencia
e) Egquipoy de medida y de prueba

Las siguientes empresas son las principoles suministradores de
estos blenes en Eunvopa




ATLAS corco HITASHI SEIK/

BROETJE MOR/ SEIK/

COOPER TOOLS MAKINO

DS TECHNOLOGIE M TORRES

ELECTRO IMPACT SANDVIK

FOREST LINE scHoLz

HYDE GROUP STARRAG-HECKERT
HENR/! LINE

3.25.8 Telecomunicaciones y Tecnologias de la Informacion
Cobe destocor cunatro sip~cotegorios dentro- oe esto

a) Swministro de equipos informdticos (hardware)
b) Swministro de Software

c) Servicioy T
d) Redes y telecomumnicaciones
Y loy proveedores principoles de estos commodities son Loy

BT NEC
COMPAG ORACLE
alsco PTC

cse SAP

DELL SITA

DS SUN
FRANCE TELECOM TELEFONICA
1BM TOSHIBA
MATRA NORTEL T-SYSTEMS
MICROSOFT




3.2.6 Barreras de Entrada y Salida

Las borreras de entrada al sector de la fabricacion de aatones

[

Econémicas.

Loy recwrsoy econdmicoy necesarioy pora la puesta en
morcha de una empresa de este tipo son enormes. Por
fanto, en general ey necesario contar con el respaldo de
wututuciones  solventes  (Corporaciones  Industriales,
lnstituciones Pobplicos, Bancos..) gue soporten/avalen

vwchalmente las mportantes operaciones de financiocibn
a realizor.

Teenolégicas.

Lo aerondutico ey wn sector de alfo componente
teenologico, donde se requieren capacidades de ingeniera
de diseino, fabricacion, loghtica, efc que es necesorio
adguirir.

Un modo de “salfar” esta barrera es medionte (o
contratocion de personal experumentado, covusudtores,
No- obstante, en win palsy como Espaina toda la teenologio y
saber hacer necesarioy existen, con lo- que estor borreva
Capacitocion de Loy trabajadores.

Se Jdebe encontrar personal cnalificado en wnimero
sufichkente para lasy diversas funciones dentro de la
empresa;  ingenderia, fabricaclén, compras, ventns, alto
Mareceldn, reciursoy hnmanoy, efe...

Infroestructuras.

Se requieren naves de fabricacion y falleresy, edificios de
oftcinas, almacenes, comedores, accesos o la factoria para



personal y mercancios, wna plofaforma de aeronones y
wna pUto de atferrizage, efc...

De nuwevo todo esto acaba derivando en wna barrera
LLONGWULA, OMNGUL 0GUL Toumblln o une o cuestiones oe
plandificacion wrbonistica e  wndwstrial, Ucenciasy oe
Conflanza de Loy clientes.

En el sector de o fabricaciéon de aeronanesy comercioles
donde existen doy grandes fabpricontes Awrbuy y Boeing gue
dominan todo el mercado de lay aeronaves de mas ode 100
plazay, y Bombardier y Embraer el gue va entfre 50 y

100, ey difleid ganor la conflanza de loy clientesy pora gue

Las bowreras de solida del sector sow

[

lwersiones en blenes de capual e nfraestructura
realizadas.

Estos empresas tHenen wuna gran confldad ode capitol
wwmovidizado en edificios, dtles, maguinaria, efe gue ey
Personal de la emprresa.

La plantilla de estos empresas, auwngue se recndra o la
subpcontratocibn pora minimizorla e Lo posiiple, suele ser
grande, de modo gue se deperd tener en cuenta Loy costes
derivados de potenciales indemnizaciones al personal.
Ademdy, existe el aspecto de loy posibles problemas de
conflictividad laboral gue puedan surgr en caso de clerre
e la empresa.

F wwwwra&
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Las unwersiones necesarias povar el establecimiento de la
empresas  regulrirdne mportontes  operaciones  oe
Loy compromisoy adquiridoy con entfidades bancarias,
deben fener e cunenta b e prefende  abondonor la
idad,

Penalizacionesy por wnewmplimientos ode  entfregas o
clientes.

Ey practica combun en muchoy contratoy de vento establecer
penalizaciones por retrasosy o- concelaciones en lay entregas
de Loy pedidoy.

ESTRUCTURA DE_COSTES

La estructunra de costes de win fabricante de arviones Hene tres

a)

b)

Loy costes asociadoy a lasy uwersiones en actvos tHipicas ode
terrenos, noawes industriales...

Loy costes asotiadoy o lo westigacion, diseiro, desarrollo y
ensoyos oe Loy nuenosy productosy o fabricar (costes no
recurrentes - NRE).

Loy costes asociadoy a lay comproas, subcontratocion y
fobricacion de cada wno de Loy antones a entregar (costes
recwarrentes - RE). Agul se incluirdn Loy de operacién y

Estoy tres categoriay se pueden agrupor y son la referencia poro
Un factor decisivo en losy costes es el nimero de wnidades
producidas por sw impacto en la repercunsion de Loy costes fijos
por oaibn Yy por el awmento de productividad depido a la
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crvee de aprendizage, este factor se acentia en el lanzamiento
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La decision de compra de los clientes se basa en el coste total
durante el ciclo- de vida del avion (LCC — Life Cycle Cost), gue
resudto. del precio- de vento del anvion mds loy costes de
operacion (mantenimiento, combustiple, seguros...).

Sevrd por tantor wn objetive durante el diseiio y duwrante la
minimizor el LCC de nuestroy onviones.

Estimacion de costes

Gastos en activos
Estoy gastos sone muny odependientes de la ubicacién de la planta
y de lay posikles ayuday recibidas pora ello-

Ver loy gastos en activoy en o seceion dedicada al Plan de
Operaciones.




3.3.1.2 Gastos No Recurrentes

La estructura y proporciéon media de Loy costes no recuwvrrentes
de vwestigacion, desarvrollor, ensayoy y lanzamiento del anvién
o Dueiro e Ingenteria de o aerostructura... 25%

o Apoyo y Ensayoy de Desarrollo................... 10%
0 Aviones de pruthp.. e, 36%
o Optracion abreay (vueloy prueha).............. 3%
o Emsayoy y Sumudaclonty......eececececvnnnee, 20%
O FUAGIALALN OY vttt 6%

3.3.1.3 Gastos Recurrentes
Las portidas de costes de produceién se pueden dinvidin asis

O ACHOSVUCAAN OL eoeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeereereseereessseesnns 35%

Propulsion & Equipos

304 o Populsion

O Equipos

0%

o Suwministroy generales, capital y serviciosd 7%

General procurement & Capital Good & Services

81T & telecom
37.0% 33.3% B Product related services

O Enterprised Consumables

14.8% 14.8%

@ Capital equipment &
facilties

3.4 CANALES DE DISTRIBUCION
No- existe wn canal de distribuneidon unfermedio en el senfioo de
productos de gram consumo: Loy antones no- se distripuyen, sino
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gue e entregon o loy cientes en las nstalaciones de Loy
fabricantes.

En general, en la antacion comerciol, tompoco se usan conales
de distribucion epecificoy para Loy repuestos, publicaciones o
cnadguier lemento gue necesiten Loy aerolineas clientes. Esos
repuestos, publicaciones, efe: son Uevados hasta el lugoar en
gue Lo necesita el cliente mediante cowriers nternacionales
(UPS, DHL, FedEy, efe:) oo mediante empresas especiolizadas en
gestion de cadenas de suministro- (Exel, Danglas...)

EL Plan de Marketing desorvrollord wmas Loy detolles sobre
nuestros canales de distripuneilon.

COMUNICACION

La aproximacion a loy clentes en la aniacion comercial se
realizas de wn  wmodo personalizado (one—to—one) y/o-
aprovechando lay grandes ferias del sector.

Esto- se debe al tipo de ciente tan concretor gue se tiene, lay
Lineay abreas, de modo gue no es neceson Lo COMMPORas IMAsANOS
de publicidad, sino una comunicacion coneretn, divectn al
potencial cliente, con uwn mensaje adaptodo a susy necesidades
Y requisitoy.

Ey prictica comiun e el sector la publicidad en medioy de
prenses  especializadoy (Alr  Transport  World,  Flight
International, Aviation Week...) y la presentacién por medio- de
stands en lay gromodes Ferias (Le Bowrget; Farnporougi..).
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AIRBUS

Ademdy, dtimamente Loy grandes del sector (Boeing, EADS,
Alrbus..) estdn comenzando a hacer compainoas dirigides al
gromn piplico- con el objeto- no- tanto- de vender mds sino pare
crear mdy Umagen de marca, presentor sws virtuoes o posiples
wwersores, hacerse conoter enfre wstituciones localesy y o
las empresas, promover wn mayor orgullo de pertenencia entre
s empleadoy, efe.

%

. AIRBUS

TENDENCIAS INNOVADORAS EN LA INDUSTRIA

EU sector aerospacial es wn efemplo Hpico de aplicaciéon de
teenologia e bwnovacidn, sendo el cardcter dindmico de la
teenologia Lo gue Lo travsforma en win sisfema en permanente
evolunelén.
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3.6.2

EL Sector requiere esfuerzos constontes de unwersion en [+D
poroe mantenerse en el mercado, en compefencia con otros
enpPresos.

Dado el cardcter estrotéigico del sector, lay grandes potencias
(EEUU y UE) toman medidasy de apoyo a la bwestigacion y
desarrollo- del sector, blen mediante ayudas divectns o
Las tendencias teenolégicas en [+D+0 e la anviacién comercial
se ddrigen a la bisqueda de calidad, eficiencio, respeto al
Medio- Amblente y seguridad.

Materiales Compuestos

En el sector aevonduwtico y espacial loy materialesy compuestos
sstituyen cada vez mas o Loy metoles.

Las ventojas fundamentoles de éstos son s ahorro de peso
respecto- a loy mefalesy y gque permifen crear pilezas con
propiedades mecinicos “a la carta’’.

En este segmento, las wwestigaciones se divigen a consequin
ommentor loy ventojas de alorro de peso- gue suponen loy
materiales compuestos, avmentondo s reparabilidad. y
rentabples, aplicabley en lo indwstria y loo may antomatizadoy
posible.

Nanomateriales

Otra linea de uwestigacién en el sector umportante es la de Loy
nanomoteriales, destacando estas aplicaciones:
o Nuevoy materiales

Polimerosy reforzadoy con fibra y nanoparticnlas que
mejoran la resustencia, maoteriales wmefadicoy con mejores
propiedades mecdnicos y altn resistencio a la corrosion,
revestumientos anticorrosion wltrafinos, suwperficies gue
repelen Liguidoys, efe...
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3.6.4

o Electrénuco
Meddiosy de grabacion y almacenamientor no- volatil de
datoy de bajo- consumo de energio y grom resistencia a la
radiacién, con mayor velocdad y  densidad  de
almacenomiento
o Nueyoy sensores
EL drea de wwestigacion de o nanosensérica uncluye
enfre otfroy sensores pova la defeccion temprana de
uncendioy en bodegas de carga
Para la aplicacion de estoy teenologiasy guedan doy importantes
obstacudoy por swperar: s precio Y encontror una mantio oe
Uevar a cabo la produccion a escala uindustrial.

Materiales Inteligentes

Loy mefales con memoria son wna de las vias de nnovacidn
mds prometedoras el sector.

Estos mefales se emplean por egemplo en conducciones oe
combwstible de  saftlites, en  wndones reversibles y
nmuwdtldimensionales ode piezas rigudas, efe

Avances en Navegacion

La mejora en la precision de loy equipoy de navegacién
medioante sistemas de navegacion de alta precision (D-GPS,
Galileo) permite hocer volar aatones de forma precisa en
flempo-  real, e cunalguder wgoar  del  mundo,
wdependientemente de las ayudas locales a la navegacién

Otra teenologio en fases de prueboa es la utizaciéon de radares
de observacion terrestre paro el sequimiento de wna aeronone
e uwna rfee trazada. De este modo,, Loy futuros vineloy podadn
detector cambios sutdes producidosy en el snelo: EL sistema
ayudord o hacer esto posihle.
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4.1

4.1.1

ANALISIS DAFO Y OBJETIVOS

DAFQO: ANALISIS DE DEBILIDADES, AMENAZAS, FORTALEZAS Y

OPORTUNIDADES

Loy doy objetivoy fundamentalesy de éste andlisiy son optener:
o Una primera medida de la viabilidad de la empresa.

o Loy elementosy cdawve alrededor de Loy cunales deberd
plantearse el objetivo- general estratégico- del negotio-

Factores externos: Oportunidades y Amenazas

Las oportunidades y amenazos son elementoy externoy o la
empresa Yy gue afecton o todas lagy gue operan en el sector.

Del andlisiy del entforno realizado en Loy capitnloy anteriores

a) OPORTUNIDADES

1.

ElL mercado de reactores regionalesy entre SO y 95
plazays tlene wna previsién de crecimiento- alto- duvrante
Loy préovimos 20 ainoy

La soturacion del espacio abreo y de loy aeropuertos en
Ewropa occidental y costa atlantica de Loy EEUU

Tiposy de nterés roazonablesy, con previsién de
estabilidad a medio/ largo- plazo-

La teenologia de sumudacién permite reducin el niumero
de ensoyoy y pruehas con sistemas reales, permitiendo-
la reduncciow de Loy costes de desarrollo- del produrcto:

segmento- de la defensa, cuerpoy estotales y transporte
de corga

b) AMENAZAS

1.

Posible entrada ode wnuevoy fabricontes o bajo coste
(Ruwsia,, Chuna, India, efe).



4.1.2

En la actnalidad wno e conoce wningiu proyecto
empresarial de este tipo, pero de haberlo seria wna
amenaza paro todoy Loy fabpricantes del sector.

2. Sutemas de  travsporte swstuwtvoy (trem de  altn
velocidad) y otras teenologias gue reducen Lo necesidad,
del tramsporte de personas o mercanciasy (tele-
conferencin, correo electrénico, eft)

4. La aporuisn de una cristy mundial puntual del tipo
del 11-S, SARS, guerra de lrak, efe,

Factores internos: Fortalezas y Debilidades

Las fortalezas y debilidades son elementos especificos oel
proyector empresorial. A partur del andlisiy untferno del

a) FORTALEZAS

1. Creacion de wn nunevo proyecto empresariol gue no
avrostra nercias del posado y puede aprovecihor todas
las mnenvas herromientos de gestlon, operociones, efe.

2. Polifica de creacidn de alianzas y fuertes vinewloy con
Loy subcontratustay: socioy de riesgo y relacionesy con Loy
proveedores tipo “win-win'.

Esto permife a la empresa compoartr el riesgo y
de spministros

3. Negotio centrado en el sector de 50-95 plazas.

Existe en Eypaia wn  umportante know-how Yy
capacidad. pora la fabricacion de aniones de ese
fomaino:  Este  conotimuwentor puede  uncorporvarse o
nuwestro- proyector a trowvtsy de la contfratacion ode
profestonales y servicioy de empresas oportumnos.



4. EL proyecto s basa en wn producto unnovador que
aporta solnciones efectivas a problemas (sotwracién de
aeropuertoy Yy trafico abreo) del sector que reguieren
solnerones de modo uwmediato y gue contorian con el
apoyo Yy el beneplicito de lay antoridades aerondunticos,
oevopuertoy y aerolineas.

b) DEBILIDADES

1. Empresa de pequeno tamaino-
Como- se o vistor, en este sector, existen potas ermpresas
y de gram tomairio: EL pegueino tomaiio puede umplicar
estor e nferioridad de condiciones a la hora de

2. Arrangue con uin bnico produncto-

Para asequiror la viabiidad del proyecto es necesario

o Astl loy clientes no s rian o otfro- fabpriconte porgue
no- s ey puede ofertor varias capacidades (pe. wn
oo de 70 y otro-de 90 plazas)

o Cerrariamoy el ciclo del negocio (de wnoy 15 airoy),
puiiendo mantener ocupadas a todas las partes oe
la empresa (ngenieria, postventan, comercial, efe...)

3. Corencia de fondoy proplosy suficientes pova aboroar el
proyector Y por tfanfor necesidad de wna  fuerte

Esto- ocwrre en todas lay empresas del sector por lay

grondes necesidades de fondosy pora el desarrollo- de win
nueno- modelo- de anilén, pero uwna nuevae empresa tlene
mayores difuenltades pora covwencer a Loy bancos.

4. Empresa nmenvoe y desconotida en win sectfor mauy
teenoléogico, donde o conflanza del cliente en lay
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Figura 4-1. Matriz DAFO del proyecto-

La wmatriz se ha realizado cruzando las debilidades y
fortolezas  del proyector empresorial  Cearsa  con oy

oportunidades y amenazas que el enforno ofrece. A la

2y +2.

A, la motriz obtenida en este caso resudton ser:

Matriz del Analisis DAFO

4.1.3

entre

A3 [A4
-1 |-1] 5
2 4
-~
mera aproximacion, que el

A2
72

-2
-1

03 [ 04 | A1

-1

02

-1

viable.

F1
F2
F3
F4
D1
D2
D4
serd

Requerir financiacion |D3
Desconocidos en el

Nueva Empresa
Socios de riesgo
Focalizados en
segmento 50-75
Producto Innovador
Empresa pequefio
tamario

Arrangque negocio con
1 Unico producto
mercado

Suwmando lasy puwntuaciones dadasy a cada ntfer
elementos del DAFO, el resultodo de la motriz ey de +9 puntos
Este valor wndica, en wna pr

proyecto empresorial



4.2

ANALISIS DE PORTER
Del andlisisy de Porter resudton las siguientes conclusiones:
1. Poder de negociacién de Loy proveedores — Bajo-
1.1. Niumero- de proveedores existente alto
1.2. Loy proveedores acostumbrain a compartir riesgo-
2. Poder de negociacion de Loy compradores/ cientesy — Alto-
2.1. Potoy compradorey: ciente unfermedio (aerolineas)
2.2. Produrctos sustittos disponibhles
3. Bawreray de Entfrada — Altn
3.1. Cwrva de aprendizoje wmuy pronuwnciado
3.2. Grandes necesidades de capitol/ wwersién
3.3. Necesidad de economias de escala
3.4. Relaciones estoplecidas con clientes y proveedores
diflelles de generor
4. Faclidad entrada de swstitutoy — Mediana
4.1. Otras formas de transporte
4.2. Telecomumnicaciones
5. Competencia sector (Ruvalidad compefidores) — Alto-
5.1. EL mercado esta e manos de muy pocoy fabricantes
5.2. Ofertn de productoy similares
5.3. Competencia basada en costes
6. Barreras de Soalida —Alto

6.1. Barrerasy de solida altoy depido a la especializacion
de Loy factores y al alto- grado de bnwersién requeriooa




4.3

OBJETIVO GENERAL ESTRATEGICO
CEARSA ofrece a la sociedad y a susy clientey wna solncion
povo el travyporte de personas Yy mercancios punto- a punto,
minimizando Loy tlempoy de travuporte, costes, requisitos oe
nfraestrneturas Y serviduwmbres aerondunticas:
Basandose en la politica que se deriva de la Mulén y la
Viilén de la empresa, ista se deberd sitnar como referencia en
el sector por sw excelencia y por la calidad y eftciencia de sy
produrctos.
Poavra ello se desorrollard wna famidia de modeloy de reactores
reglonales entre lay SO y 100 plazas a lo- largo- de win periodo
de 20 airoy gue permidtn aprovechor el crecumiento del sector,
generondo uwna ofertn completar y equilibrada tonto pora
hentey como para el futwro y crecumiento de la empresa,
asequrondo el  forfalecimwento- del proyector fremte a Loy
competidoresy existentes y la posible entrado de otroy nnevos.
De tal wmodo, se fuyan Loy sigmentes objetvoy poara el
Lo de Migidn y Visidn.
1. ESTRATEGICOS

1.1. Logrowr la sotisfaccion total de numestros clientes,
sitndandonoy a la vanguardia en calidad de producto
y servicio al clente en todoy loy eslabones de la
cadena de valor

1.2. Genevor conotimiento de marca entre nuwestros cientes

1.3. Genevoar conciencia de ldentidad Corporativa

1.4. Aplicor lay mejores practicas del sector

2. TACTICOS:

2.1. PDasarrollar wn anvién regional en el segmento- de las
90 plazas enw 4 airoy, con una entfrada en servicio en
2010



2.2.

2.3.
2.4.
2.5.

Gonor en 4 ainoy (2010 — 2014) wna cunota de
mercado odel 15% en el segmento- de Loy reactores
reglonales ode 90 plazas

Vender 500 onvtones en 10 ainoy (2010 a 2020)
Obtener wn EBIT del 10% en el 2020

Alcanzar, entre wnuestroy potenciales clientfes, win
conotimiento sugerido- del 100% y espontaneo del 90%
de nuestro ldentidad Corporotiva hacia el 2010
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5.1
5.1.1

PLANES DE ACCION

CEARSA ha generado loy siguientes planes gue conforman el
plan global de negocio de la compairio

PLAN DE OPERACIONES

Procesos

EL conocumiento y la optumizacién de cada wno-de Loy procesoy
gue conforman la cadena de valor son fundamentales.

En nuestra concepcion del negocio- el cliente se encuadia al

principio- y ol funal de Loy procesos y ast se definen 4 procesos
bdsicoy: la ventn, el desarrollo, s fabricacion y s soporte.

[ 1
Customer/ ———_ Mamage = — Customer/
Market Market
T::Zl‘i]:tli:;aij - Contracts, sold
new products & SEII pdeuF:ts or
. Services —
SEMVICES e
— Product ! . -
refinsment, ————  Production feedback <4 DE'sTEn
market
feedback
Opperiunities for — Product or service
naw preducts and —» e N
service e DeVEIOP available for sale
Diesign data Cusiomer Conftractual
Speg.lorder commitments 1 Production
feedback
Customer / order — — Preduct or servies )
specification » FU Iﬁl provided
A
Reguirements for
N . J New producis | a products 1 | In sEmvice
Supgly cnain in service supportalc | feedback
. v Satisfied in-
In-service Needs ;Suppon

service need _—

T T T
Enabling processe:\/\/\l

CEARSA tlene en cuenta de modo fundamentol o duracién
de estoy procesosy ya gue fanto- la docwmentacion, como lag
relaclones con proveedores deben definirse en funcidw de éstos
a lawrgo plazo-



5.1.1.1

5.1.1.2

La etopa de desorrollo serd de 4 ainoy ya que lay fases de
Aseino preliminar ya han sido superados y solo gueda el
CEARSA tlene previsto gue el periodo de producelén de cada
modelo- de anvion serd de wnoy 20 ainoy Yy en consecumencia, el
periodlo- medio- de soporte (repuestoy y mantenimiento) serd de
uwnoy 40 ainoy, es decinr, duwrante 20 airoy mdy tray cerror la

Procesos de Venta

Loy procesos de promocién de la empresa y pora la venta de lay
aronanesy et recogidoy en el Plan de Marketing.

Todo Lo relacionado con el proceso de ventn serd wna

competencio dove (“core competence’) de la empresa y por
fonto- lay politicas serdm defiuniday y controladasy por CEARSA.

Procesos de Desarrollo

La definicion y desarrollo de Loy nunevos produwctos, junto- a Loy
protesoy de compra y subcontrafocidn, son competenciasy claves
para CEARSA.

Lo etapa de definicion y desarrollo del AR-90 requerird unos
5 anoy a lo- largo de Loy que portiendo del diseiio- preliminar
realizado se cerrovd la definicion bdsico del proyecto, se
apropori s fobricacion, se cerfificorie y volard el primer
anlén.

Order released Definition of Released for pre- Begin of final . . Entry into Serial
forproject  hasic concept development(TP) ©0-ahead  gecppypp  Firstflight  conice Production

Vo Vo Ve Vo i
M1 M3 M5 M7 M9 M11 M13  Airoraft
MO M2 M4 M6 AMB AM10 AM12 AMM

Product Frame Conceptof  Authorization  First Power on Type End of def. phase
idea specification  product to offer (ATO)  metal cut certification  basic aircraft
established  released selected (COA)

Es umportante resaltor gque wna vez definido el anvion, y
aumngue odinv no- e ha producido wna sola pleza y lay



5.1.1.3

actuaciones sean  wn  objetivo de  disero, se derdi o
aumforizacion ol deportomento de ventos pora hacer ofertos o
Loy clientes (Hito- MS).

En lays fases de desorrollo serd la Division de Ingenieria guien
asuwmor las toreas principoles de la definiciéon correcta oel
producto, pore gue s ciina o loy requerumientoy del ciente
s sobrepasar ciertoy lmites. Son ademds Loy respornsables de
gue el onion sea certificado ey decinr declavado apto poro volar.

A destocor loy siguientes departomentoy  fiica del vuelo
(aerodindamica y  aeroelasticidad), cargas, wmateriales,

* Mejorar la competitividad de nuestros products
aumentando nuestras eficiencia
. Mejorar el aspecto mediambiental
* Medidas:
» Recorridos de despegue y aterrizaje cortos
» Numero de Mach de crucero alto
» Recorrido medio
» Emisiones de escape y ruido bajas

Restricciones

* Buscar el Optimo entre
» Calidad aerodinamica
» Cracteristicas de vuelo
» Peso de la estructura
» Complejidad de los sistemas
» seguridad
»costes

- P
oo T =
— 4 " irastructure

Payload

N,

Procesos de Compras y Fabricacion

Para CEARSA es clave la gestion de la cadena de suministro- o
lao linea final de ensamblaje (FAL) y la gestion de éstn,
mientrosy que o fabricacion de las poartes gue componen el
oo se supcontratond a empresas dedicadas a ello-

La respovsabilidad de la gestion de la cadena de suministro
recaerd sopre el Departomento de Compras.

Una vez loy suministroy Uegan a lae FAL, serd el Departomento
de Fabricaclén el respovusable de covstruinr win avidn o portin




5.1.1.3.1

de elloy, ajustado a Loy requisitoy de disero, calidad, costes y
fLempo:

Gestion de las Compras

La gestion de la cadena de suwministro, compras y
subcontrotocion serd otra de lagy competenciay clanve de nuestra
empreso.

EL departomento de compras adquiere uwna mportancia
enorme dentro- de CEARSA ya gue nuestro- objetivo es no
fobricor ningin componente del anvidn, sino comprarlo a
nuestroy socioy de riesgo- y proveedores, dedicandonoy a definir
el produwcto, ensamblarlo, venderlo y soportarlo:

Las compras se van a orientor fundamentalmente a cubrir lay
necesidades de la FAL y cuwmplir con las especificaciones oe
La eleccion y seleceion de nunestroy proveedores es wn proceso
cdave para el Exito de la empreso.

Se elegurdn 7 proveedores clares, gue sean socioy de riesgo, poro
el sumunistro de Loy componentes principales de la estructura
del anvion, estoy elementoy son criticosy en calidad y en plazoy
de entrega yoo gue sone elementos desarrolladoy oo medida, no-se
pueden sustituin por ningiun otro:



Estoy soclos de riesgo asumindin el coste del desarrollo- de la
porte del anvion gue lesy covresponde, repercutiendo esos costes
en cada wnidad gue noy vendan

EL objetivo de estn politico es reducin Loy gastoy niciales de
desorrollo-  del  awvion, derivindoloy nicialmente ol
socio/ proveedor y retrasondo s pago hasto el momento- en gure
vende el aarlén gue requiere ese componente.

=) CITETYy

. | Fuselage (fwd & aft)
QY
.. . . .| Fuselage (nose & center) Final Assembly Line
u ??
Wing
m7? 1
P Pylon, Nacelle sEnsamblado de las sCustomizacién
y 7 Transport |: alas de la cabinay el
— Instalacién de los cargo
i Horizontal Tailplane motores sInstalacion de
i m Getafe eInstalacién de los los sistemas de
: sistemas de vuelo cabina
Vertical Tailplane *Entrega a los *Pintura
m?? clientes

| | Cabin & Cargo Customization

SEE

=
S

Para Loy sistemas de anvidn, avienico y propulsion, se eleguran
compoiios Wderes y entre ellas productoy probadoy pora
reducin riesgos, obtener la certificacién del avién con mayor
facllidad y tener gorantio de soporte duwante toda la posible
vida ot (wnoy 40 ainoy).
Todoy loy proveedores se integraran todo Lo posible dentro de
nuwestroo cadena de suministro- y oe nuestros sistemas estando-
plenamente conectaooy a nmmnestroy sistemas.
Loy objetinvoy del depasrtamento de compray se fljordn en base o
o Nveley de calidad del suministro (>29,9%)
o Entregay just un tume (>99,7%)

o Costes del depasrtomento de compras
o Condiciones de pago- a proveedores

5.1.1.3.2 Procesos de Fabricacion



El diagrama indica Loy elementos gue se desarrollawdn dentro-
de la empresa (Amaridlo), y aquelloy gue serdin subcontrotooos
o subcontrotistos de primer nivel (azul).

System Development

Cabin Development
‘_ =

CFRP Product Development
Future Projects &
Technology Devek;mlml

Loy componentes subcontratados Uegorin de forma ordenado a
la linea de montaje final (FAL) donde se ensamblan lag
distintas poartes del onvion, se nstolan loy motores, se integran
loy sstemas, e configura la cabina, & prueposn todoy loy

sistemas infegrados, se documentn el anvidn y se realiza la
entfrega ol cliente.
Technical Handover to

Agreement / Customer

Engine Tests
e N

Customer Services

Integration of
Structure, VTP,
HTP, Wings

FAL
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5.1.14.1

Procesos de Soporte al Cliente

Una vez entregado el producto debemoy soportorlo y dor wn
apoyo logistico a la explotacion del anion, formando a la
tripulacién en v manejo, gesttonando la  cadena de
proveedores, wmanfeniendo wn  servicio  de  repuestfosy Y
actunalizando Lo floto con mejoras confunmnas.

Poro este soporte e wsowrd wna red de portnersy y wno
Nuwestro- rendimiento en el soporte a clientes debe ser wn
Nuwestra empresa nwo desarrollovrd intfernamente toda la gama
de servicios, pero conflard en el Mercado pora asequior s
Asponibilidad. La decisién de nuestra empresa de aplicor la
politicar de “Make or Bwy’ e basora en loy siguientes

principilos
“Make’: Cuando Loy servicloy estdn  cerca de  nuestras
compefencias core .

Cuondo  estoy servicioy mpacton en la posicién

estroftgica de nunestro empresa

Cuondo  estoy servicioy producen  wna  dara
protfegiia
“Buy’:  Cuando existon ofertas competitivas

cnando- no- se requisen competencias clave

cunando estoy servicios se aplicon a flotas mintoas

Componentes del Servicio al Cliente

EL servicio al ciente tendid Loy componentes necesarioy pora
ConseGUinr G nunestras oakronanes operen seguras odando el
nivel mds alto- de satisfaccion al cliente.



Spares Suppol
and Service

light
Operations Support
and Services

Supplier
Support
4| Management

Handover to
Customer

Engineering &
Technical Data Technical Support
ortand Services ~ and Services

. Entrenamiento y apoyo o lay operaciones oe vuelo-
Proporcionamoy a lay aerolineas con Loy mejores servicios oe
training junto- con todoy loy datoy necesarioy y soporte
NELRAON O™ PON O OSRGUA AN UMD OPRIOLAOIV SegUiirde Y eflciente de
nuestroy oartones:

. Soporte y servicio de repuestos

Proporcionaremos las wmejores pricticas que den valor a
nuwestroy cientes en el soporte de recambplios en todo el
nmundo- de una forma efectiva gue asegure wna reduncclén oe
COtLs eiv S ORI OLAONRS:

. Soporte y servicio ttenico de ingenierio
Proporcionaremos soporte de ingenderia y tenico paro gue
nuwestroy cientesy tengon wna operacién flable, sequira y
econemica de nunestras naves.

. Soporte y servicio de Loy datoy tenicoy del anién
Proporcionaremosy a nuestroy cientes con loy servicioy y
datoy tenicoy asociadoy pora la operacién sequra , flable y
econemica de nuestrosy aatones

. Servicloy de mejora contunma



5.1.2

Debemoy soportar el crecimdentor y el ixitor de nuwestros
cuentesy globales y contripwinr al mejorar continmamente la

Politicas de Produccion

Ewn el sector de la aniacion comercial gue noy aplica se trabajo
bajo- pedido, evitondo la acnwmumdacion de stocks por el enorme
coste gue smponen

No- obstonte, las previsiones de ventosy deben wtlizarse poroa la
planificacion de la nfraestructura y la cadencio de
produceién necesoria pova la entregar lay aeronanves en loy
plazoy del mercado y pora tener ciertn flexibilidad en la
Asl se tendrd en cnentar el siguiente grifico de prevision oe
entregas (ver seccidn dedicada a la Planta de Produccién),
pevo- lasy aeronones en L no- se fabricordn salvo gue existo el
pedido- en furme o una opcién de compro

EL grifico se basa en lay previsiones de evolucién del mercado
de la antacidn reglonal y nuestrosy obfetivos de cuote del mismo-
Y serde revisado periddicamente segin la evoluecion real de lay
ventas.
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Prevision de Entregas CEARSA
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Como ya se ha destocado, la evolucién del PIB mundial ey el

principol motor de la demanda de transporte abireo, de modo

gue lay “voriaciones estacionales’ son lay debidas a loy cicloy
<. liales de Ln y contraccidn

Esa estacionalidad se ha considerado implicitamente en Loy

ondlisisy de prevision de entfregas de aeronowes para Loy

prévimmos aioy (ver seccibn dedicada al Tamaio-del Sector).

Localizacion del Complejo de Produccion

CEARSA, s¢ ublcard en Cotaluina, en lay proximidades ode

Barcelona como un elemento- clave oel plan de fortalecimiento

del tejudlo- indwstrial de la zona.

Para la ubicacion exacta del Complejo- de Produecion se han

tenido en cnento

»  Las ayudas, facllidades y apoyo instituecional gue ofrezca el

" La exustencia en la zona de suficiente pobplacién, con la
cwnalificacion necesario, pora cubrr las necesidades ode
personal de la empreso.




Proximidad a wna cindad con suficiente “atractive” como-
poiro poder traer Yy mantener a mano- de ohro cunalifieada.
Que existn uwn fegjudo empresarial y de wnmdwstria angidior
adecunado poaroa apoyor el desarrollo de la empresa.

En wn zona blen comunicada y con una infraestructura
blen desarrollada (redes de comumnicacion (IT), carreteras,
accesosy en transgporte pidlico para el personal...)

A ser posible juntfor o wn aeropuerto, pora poder war s
pustas poro vueloy y tamblén pora facllitor la logistica

Se selecciona el trmino municipal de Vladecany, junto a
Barcelona, por Loy sigumientes aspectos:
> Hace ainosy se wres la sociedad Borcelona Aeronduwtica

Espacio (BAIE) pova fomentor la implantacion de empresas
del sector y agruparlas.
Wttp// www:benaerospoce.org/ maindntme

> En el ailo 2005 se crea el Centro Teemolégiuco de la
Aeronduwtica y el Espacio (CTAE) en Vuadecany, en lay
proximidades del Aeropuerto- de EL Prat, donde (o
Generalifot ha wwertldo- 11 MEUR.


http://www.bcnaerospace.org/main.htm

LAVANGUARDIA

VIADEANS
Once millones para el CTAE

VILADECAN
ENTORNGS INNOVADORES V!
: = - Area aeroespacial y de la
movilidad

« 1+D + equipamiento al servicio
de la industria aeronautica del
espacio y de la movilidad

+ Centro Tecnoldgico de la
Aeronautica y el Espacio (CTAE)

« Industria especializada y de
base tecnologica aeroespacial

‘B~ - Intercambiador comarcal de
transporte

« Area complementaria al

aeropuerto
[

PARC AEROSPACIAL A ot 0

El ayuntfomiento- de Viladecansy ha iniciado wna politico
wwnovadoras, con la corstruceclon de porgues empresoriales
¢ burirflendo- ew la infroestructura necesodrio.

Existen centroy de la Universidad Polittenica de Cotoluiria
(UPC) proximos, en Costeldefells, con loy que se pueden
sseribir acunerdoy de colaboracién en el futuro y donde
conseguinr jovenes groduadoy.

La cindad de Barcelona o 12 km (comunicaciones, puerto,

La exustencia del CTAE, permite gue duwrante Loy doy
primeroy ainoy en Loy gue se estan corstruyendo las oficinas,
comedores, naves de ensayo, efe.. se pueda emplear de modo-
provisional un edificio de oficinasy ubicado a apenas 2k
Sutuacion junto- al aeropuerto- de EU Prat, lo- gue permituria
poder war s infrasstructura (pstas, plataforma ode
aevonones i e sotura la de o plantn, servicioy de
combustiple...)



5.1.3.1

Ubicacion exacta

La factoria se ublecoard en unoy terrenos muy préximos al
extremo suroeste del aeropuwerto- de EL Prat, al otvo lado de la
Autovia de Castelloefels.

El acceso pova personasy Yy mercancias por correfera se horia
desde dicho antovia aprovechando wnoy nuneyos accesos al
oarropunertor gue se estin construyendo

Por otra porte, pora poder hacer wso de las putas e
wstalaciones del aeropuerto- de EL Prat;, sélo es necesario
construir wnoe colle de rodadwra de 225 metroy de largo por
40 de anciho- entre la plataforma de la factoria y el aeropuerto:

Este acceso opligavia a sottrrar wn pequeiro tramo de la
antovia, por Lo gue se necesifarion Loy permisoy y lay ayudas
del gobierno avtonomo:

Ademds s necesitorio lao antforizacion y colaboracion de
AENA pava el wso del aeropuesto:

No- obstante, algo similar ha ocumrrido en el aevopuerto de San
Paplo (Sevrlla) con lay nuevas ustalaciones pora la FAL del
A-400M de EADS-CASA y, en ese caso, AENA, junto- con lay
administraciones central y amfondmica aportaron 24 millones
de € para lay obros gue permitirdin el uso- del aeropuerto desoe
o nuena FAL.

La siguente figura wmuestra wna visiéon general de la
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5.1.3.2 Ubicacion Alternativa
En caso de gue la opcidn de Viadecans tuaiera proplemas,
fundamentolmente relotivos al wso- del aeropuerto de EL Prat,
se trabojord simultineamente en unao opcién alternotivo.
Esa alternativa sevd Sabpoadel, ya gue:
o Sygue estando en Loy alrrededores de Barcelona




5.1.4

o Cuwendfn con v aeropuerto- operative
o Blen comunicado (con wn nundo de dosy antovias en lay
o Suficlentey tferrenos libresy junto- al aeropuerto

B e a1

& sabadell

aeropuerto

viladecans.

Vista en Planta del Complejo

La siguente figura muestra wna vista en planta del solar en
gue se upicord Lo foctorio

Sw forma ey la de win rectingulo- de 490x320 metroy truncado
en s esgquina noveste por otro- rectingulo- de 110x105 metros,
con una superfuie resultonte ey de 145250 m2 (14,5 Ha), con
capacidad de crecimiento hacio el sur y el oeste.




cearsa

Informacion pora Analistas e
Inyersores

FACTORIA
(145250m2)

ACCESQ PISTAS
(225 x 40mts)

Dentro-de ese solor se ubicorin Loy diferentes edificioy y naves
necesarioy poroe lasy distindos actvidedes de la empresa:
oficinas, comedores, servicios médicos, otroy servicioy generales
de la empresa, nonve de ensayoy, aduana/olmacén recepeidn,
nowve de entregasy, nowve de pintura y lUneas de ensamblaje
(FAL).

Lo disposicion en planta resulionte es Lo siguiente.

p— ACCESO
fmrm- ymem—- - R - yrm———— - e s, P, > PERSONAS Y
i i i i i i HE > MERCANCIAS
v : v M ! \ v
.......... RS AR, ARy RS Jua
i 1 ADUANA
. Y
! ! ALMACEN
1 1
1 1
; ; COMEDOR,
; ; e PARKING (450pzas)
FAL 4 ! FAL 3 FAL 2 ! FAL 1
1 1
; . i i ! AreE OFICINAS
(4 posic) i (4 posic) || (4 posic) ; (4 posic) | > | proyectos
! ! v
] ]
! ! NAVE de NAVEde NAVE de
! 1 PINTURA ENTREGAS ENSAYOS
v v (1 avién) (2 aviones) (1 avién)
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EL edificio de oficinay tendird 3 plantay (6750m2) e incluird
la uwngenieria y lay funciones generales, alpergando o loy
emypleados de la empresa, ast como a loy subcontratados gue
debon trabojor en la factoria hasto wn mdximo entre 350 y
400 personas: La existencia del CTAE en lay proximidades
permitrd en s momento amplior el niwmero de personal ode
ofteina su fueirar necesorio-

o defunuelon de la FAL, por sw umportoncia, se hace en la
Otro- aspector umportante es el horizonte temporal de las
dstintay  wwersiones en  las  byfalaciones, gue  vienen
marcadosy por lasy necesidades de desarrollo- del proyecto, o
necesioad de financiarlos y por lay previstones de entregas o Lo
largo- de Loy airoy.

A, lag siguientes figuras muestran Lo evolucidn e el tempo-
(corsideramdo aino- 0.0 el gque comienza el proyecto

Prumero se covstruyen lay wstalaciones de ofteanas, serviciosy
generales y noae de ensayoy con s plataforma necesorioy povo
el desarrollo- y venta del prumer modelo-

<=

. PARKING (450pzas)

r

En la siguiente fase se construye la FALL, las naves de pintura
y entregas, la adunana y se amplia lo. plotaforma. Con estos
wutalacioney e pueden entfregor hasto 26 aeronoanes aino y
trabojor en nrenoy proyectos.




cearsa

Inyersores

ADUANA
1
ALMACEN

FAL1
(4 posic)

NAVE de
PINTURA
(1 avién)

PLATAFORMA DE
AERONAVES

A mediadoy del gquinto- ano se nicia lao FAL2, con Lo gue la
capacidad. de produmccion avmento a 52 vinidades al airo-

b ANO 5.5-7.0

¥
ALMACEN

FAL1 .

(4 posic)

NAVE de NAVE de
PINTURA ENTREGAS
1 avién) ey
PLATAFORMA DE
AERONAVES

En el airo 10, su lay previsiones de entfregas se confurman, se
i la covustrueccion de la FAL3, auwmentando la capacidad
productive hhastor 78 oalones por aino:

ANO 10.0-11.5

HAVE de
PINTURA
{1 avién)

FAL1
(4 posic)

PLATAFORMA DE
AERONAVES
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5.1.5

Funalmente, en la ddbimae fase de ampliocion en el aino 14,5,
con cnatros verstones en produccion Yy de acnerdo a lay
previsiones de ventas se hace necesaria lao FAL4, con Lo gue se

Uega o wna capocidad maxima productiva de 104 aaionesy al
aino-
]

. PARKING (450pzas)
NAVE de NAVE de
nnnnnn ENTREGAS
(1 avion) (2 aviones)

FAL v Equipos

La FAL comsistira en wna linea contumma de produccién,
simllor a o linea de producclién de loy modeloy 737 de
Boeing.
Esta teenica mejora la eficiencia y o calidad, acortando el
flempo- gue se forda en entfregor wn avion o lagy aerolineas
cientes

La linea contunma de montoje mueve Loy conjuntoy de forma
continunar de wn equipo de trabojo o ofror Esta téenica
mantiene o producelén & wn ritmo  preestablecido,
permitiendo a Loy empleados medinr el estado de la produceion
con solo wna mirada y reducir la cantidad de nentario
drante el proceso:

La wnformacion  eectrénica de  planoy, materiales,
herramientos, uustrucclones de montoje, se hace Uegar ode
forma auntomdtica al punto- de montaje en el momento
adecunado, de tol forma gue el operario- Hlene todo Lo gue
necesito donde y crando Lo reguiere.

FAL4 FAL 2 FAL 1
(4 posic) (4 posic) (4 posic)




A muwy potoy metroy e encunentron loy equipoy de apoyo
equipadoy con todo loo necesario para gue el aaidn e siga
moviendo, incluyendo empleados gue suwpervisan en trabpojo
gue ya ho sido- realizado.

La duposicion inferna y dimensiones ode la Linea de
Ensamblaje Final (FAL — Final Assembly Line) determina la
Asumendo gue el ttempo- medio- de ensamblaje del aaién ey oe
2 meses, e ha optado por unae FAL con capacidad para cuotro-
avionesy en s Unferior, ya gue permife acabar v avién cada
14 Masy (2 semanas) y asi se podwian entregor hosto 26
wnidades al ario- o plena capacidad

Lo siguiente figura mumestro la disposicion esquemdtica de la
FAL en wn wnstante determinadlo:

Loy anvtones anvanzan de modo contummo al ritmo maswcado por
hasto. wna velocidad maxima de 1 oaaién fabricado cada 14
Aas.



5.1.5.1

v

A

0S

Estacion 10

A Lo largo- del recorrido en la FAL, cada aaibn ra pasando por
Lay doy ddtimas, estacion 60 y 70, se readizan fuera de la FAL.

ESTACION 10

PREPARACION DE LAS SECIONES

T

Il

Q9

o] ] 2

=]

SECCIONES
ENTRANTES

Nose Fuselage
Pre-FAL Fuselage
Sponsons

Wing Fairings.
CWB.

OWB/ Inner Flap.
Engine Mounts.
Engine Cowls.
MLG Doors.
VTP/Rudder.
HTP / Elevators.
MLG NLG

TOOLING., EQUIPMENT -OVERVIEW

»Plataformas de acceso. Escaleras
»Puente graa / Elevadores.
»Carros de transpore.
»Cargadores de carros.

»Carros guiados.

Estaciones Siguientes: Estacionesi11,12
13, 20/30 ¥ 50

DESCRIPCION DEL PROCESO

v Transferencia de las secciones desde los pallets de transporte a los carros guiados..
v Retirada de protecciones.
v Preparacion de las distintas secciones. Estabilizacion de la temperatura antes de entrar en la

estacion de estructura.

5.1.5.1.1 Estacion 11




SECCIONES
ENTRANTES

STATION 11 UNION FUSELAGE

Nose Fuselage

Sponsons
Wing Fairings
MLG NLG

Pre-FAL Fuselage

TOOLING, EQUIPMENT-OVERVIEW

»3istema de alineamiento y posicionado
de la nariz y del fuselaje.

»Sistema automatico de taladrado v
remachado

= Utillaje de integracion de Sponson-
Fuselage.

»Puente grua / Elevadores.
»Plataformas de acceso.

Estaciones Siguientes : Estation 20/30

DESCRIPCION DEL PROCESO

v Nose Fuselage-Pre FAL Fuselage join up..
v Sponsons- Fuselage join-up, (partially).

v Wing Fairings Installation, (partially).

v M.L.G & N.L.G. Installation and servicing.

5.1.5.1.2 Estacion 12

SECCIONES
ENTRANTES

STATION 12 UNION VTP-HTP

VTP

HTP
Elevators
HTP L/E
VTP Tip

TOOLING. EQUIPMENT-OVERVIEW

»Access platforms / Jigs
» Test bench for elevators and rudder

rigging.

»QOverhead crane / Hoisting.
»Electrical / Pneumatic & Hydraulic install.

1Es_ta-:innes Siquientes : Station 20/30

DESCRIPCION DEL PROCESO

v HTP Elevators and inner leading edges installation.
¥ VTP Rudder installation.

v \TP-HTP join-up.

v VTP-HTP systems connection.

¥ VTP Tip installation.




5.1.5.2

5.1.5.3

Estacion 13

STATION 13 UNION ALAS

SECCIONES
ENTRANTES

OWB (Lh / Rh)
CWB

Engine Mounts
Inner L/E (Lh/Rh}
Inner Flap (Lh/Rh)
Flap fairings 182

TOOLING., EQUIPMENT -OVERVIEW

»Access platforms

»Centre and Outer wings alignment and
positioning system.

»Video measurement system.

»Fuel Leakage Test Installation.
»Electrical, Pneumatic & Hydraulic install.
»Engine mounting wing attachment jigs.
»Overhead crane / Hoisting.

Estaciones Siguientes : Station 20/30

DESCRIPCION DEL PROCESO

+ Systems test at interface.
+ Wing fuel leakage test.
+ Wing- Engine mountings join up.

+ OWB & CWEB positioning on jig. Alignment and best fit positioning.
+ Interface drilling, reaming and fastening.
v OWB-CWB systems completion and systems join-up.

Estacion 20/30

STATION 20/30 AIRCRAFT INTEGRATION SECCIONES

ENTRANTES

Wing
Empennage

VTP-Fus. Fairings > Structural bonding test bench.
MLG NLG doorsf

TOOLING, EQUIPMENT-OVERVIEW

»Plataformas de acceso
»Conjunto de gatos hidradlicos.

»Puente grua / Elevadores.
» Equipo de testeo hidradlico y electrico.

Estaciones Siguientes : Station 40

DESCRIPCION DEL PROCESO

v Unién Ala-Fuselage.

v Unién Empennage-Fuselage.
v System join up at interfaces.
v Union Fuselage-Sponsons.

v Test Electrical power.

v Finalizacion carenados Ala-Fuselaje.




5.1.5.4

5.1.5.5

Estacion 40

ESTACION 40 TEST de TIERRA

i

SECCIONE

ENTRANTES: Plataformas y conjunto de gatos hidraulicos.

Radar

TOOLING. EQUIPMENT-OVERVIEW

»|Unidad de apoyo externa y Unidad auxiliar de
apoyo (sangrado de aire).

»Test de instalaciones , hidraulicas , neumaticds
v de combustible.

»Paneles de control para los sistemas de
navegacion y comunicacion

»Equipo estandar de laboratorio.

Estaciones Siguientes : Station 50

DESCRIPCION DEL PROCESO

v Ajuste de puertas.

v'Test de Sistemas: Hidraulico, Controles de vuelo, neumatico, Combustible, Oxigeno, De-Icing.
v Tests Electronicos: Comunicaciones, Navegacion,.

v'Resistencia de la cabina a la presion y test de deteccion de fugas
+v'Test de calibracion de combustible, {outdoors).

Estacion 50

ESTATION 50- EQUIPADO DE LA
POWERPLANT

SECCIONES 160 |NG / EQUIPMENT OVERVIEW
ENTRANTES

Motores »Engines equipping stands

»Platformas /Escaleras..
»Puente grua / Elevadores .
»Equipo de pruebas.

Estaciones Siquientes : Estacion 52

DESCRIPCION DEL PROCESO

v Engine dressing.

1



5.1.5.6 Estacion 52

|ESTACION 52- INSTALACION POWERPLANT| INCOMING | TooLING / EQUIPMENT OVERVIEW

& FINALIZACION CABINA SECTIONS
Engines » Plataformas de acceso.
Propellers »Juego de gatos hidrallicos.
APU = Equipo especifico del motor.
E.Cowls. » Elevadores para el motor.
Furnishing » Puente grua y ascensores.

components | » Equipos de Test.
» Equipos electricos de test.
= Sistemas de medidas laser.

Estaciones Siquientes : Station 6

DESCRIPCION DEL PROCESO

+ Instalacion de los motores.

v Test del interface Avion Motores.

+ Instalacion de los carenados del motor.

v Equipamiento interior temminado y testeado.

5.1.5.7 Estacion 60

Estoe estocion se inieia al funal de la FAL y se fermina fuera de
la musmar env Loy hangares y por personal de Linea de Vuelo:

ESTACION 60.- LINEA DE VUELO TOOLING / EQUIPMENT OVERVIEW
SECCIONES
ENTRANTES
»Alimentacion electrica y
neumatica.
N/A »Plataformas Estandard
»Equipo de pesaje

»Puente grua / Elevadores.

Estaciones Siguientes : Estation 70

DESCRIPCION DEL PROCESO

v Pesaje del avion.

v Encendido de motores.

v Test de Sistemas con los motores encendidos.
¥ Taxiing and trimming.

¥  Vuelos de pruebas.




5.1.5.8

5.1.6

5.1.7
5.1.7.1

Estacion 70

Esto operacion se readiza en la nonve de piunturra

ESTACION 70.- PINTURA

SECCIONES
ENTRANTES

N/A

TOOLING f EQUIPMENT OVERVIEW

» Plataformas telescdpicas y utillaje
estandar.

> Equipo estandar de pintura, {pistolas
electroestaticas, etc ).

» Plataformas estandares.

Estaciones Siguientes : Handover-
entrega a cliente

DESCRIPCION DEL PROCESO

+ Limpieza del avidn .

v Tapar las areas que no se pintan .
+" Pintado final .

v Pesado del avion.

Recursos Humanos

Ver o seccléon dedicada ol Plon de Recursosy Humanos (RRHH).

Costes

Costes iniciales de inversion

Se comsideramn agui loy costesy asociadoy a o creacién del
complejo- indwstrial gue concentra lasy oficinas de diseiio, las
lineas ode wmonfoje y nowes varios, st como todo s

eGQULpOMLLntD




RESUMEN DE INVERSION EN INSTALACIONES

EUROS - Incluye efecto inflacién del 2,5% anual

2006 2008 2010 2015 2019
EDIACIO OFCINAS
Incluye la construccion y equipamiento de las instalaciones:
puestos de trabajo, despachos, salas de reunion,
laboratorios, aseos, etc...
Incluye también el alquiler de las oficinas provisionales en el
CTAE durante la construccion de las i
16.672.500

LINEA AINAL ENSAMBLAJE (FAL)
Incluye la construccién y equipamiento e instalaciones de la
FAL, el utillaje y herramientas necesarias, vestuarios,
oficinas, etc...
Incluye también la parte de plataforma correspondiente a
cada etapa.

FAL1 30.039.660

FAL 2 32542965

FAL3 35.761.500

FAL 4 38.980.035
PRECIODEL SUELO(150.000m”) 18.000.000
OTRAS INSTALACIONES:
Comedores 1012500
Servicios Médicos 540.000
Nave Pintura 2.835.000
Nave Acabado Final y Entrega 5.748.120
Nave de ensayos 2.700.000
Aduana/ almacen 2500.000

DISTRIBUCION TEMPORAL DE LA INVERSION 36.225.000] 43.822.780| 32.542.965]| 35.761.500| 38.980.035
TOTAL INVERSION EN EUROS 187.332.280
TOTAL INVERSION EN EURCS 2005 157.595.846

Costes No Recurrentes

Usando- datoy obtendidos para aviones similoves Uegomos a Loy

ROTA&E Category Cost

Ajrframe Engineering & Design §154.0

Development Support & Testing §84.7
Flight Test Airplanes 513125

Flight Test Operation §302
Test & Simulation 51874
Finance Fees 52342
Total RDTE Cost = $1,952.9

*Cost in millions of 2004 dollars

Cost Analysis - RDT&E

Flght Test
Airplanes
8%

Extrapolando estos datoy al wodelo- de nunestro- anién teniendo
en cnentar Loy procesoy gue s vanw o seguinr, donde se reduce
drdsticamente Loy onvlonesy necesorioy para ensoyosy en vuelo,
redueido- al aariténe 1, Loy datoy de Loy costes de desarrollo- de este




5.1.7.3

Esto- supone un coste de wnosy 250 M€ duwrante Loy airoy gue se
desarrolla el prumer modelo de anvién.

EL desarrollo de las distintos derivatives o tranchay el coste se
reduce a unoy SOME durante s fase de diseino-y desarrollo-

Costes recurrentes

Estos costes estonmn defunioos de la siguiente manera en v aalén

Manufacturing Category 150 Units 500 Units 1500 Units
Airframe Engineering & Dasign §1118 $175.1 $o47 8
Airplane Production $4.0057 595192 5208551
Production Flight Test Operation $114 $379 $1137
Financing Fees 56328 514598 $31825

Total MANUFACTURING Cost = $4,851.7 §11,192.0 $24,398.9

Analizando estoy datosy vemosy gque el mpacto de loy costes
recuarentesy se reduce munchor cone el nimero de  aatones
producidoy. Desde loy 32M€ wndidad para 150 aviones hasto

13M€ para S500.

RC

Manufacturing Category 150 Units 500 Units 1500 Units ca/150

Airframe Engineering & Design 111.8 € 140.1 € 198.1 € 0.7€ 03€ 0.1 €
Airplane Production 4,095.7 € 7,615.4 € 16,684.1 € 273€ 152€ 11.1 €
Producion Flight Test Operation 114 € 30.3€ 91.0€ 0.1€ 0.1€ 0.1€
Financing Fees 632.8 € 1,167.8 € 2,546.0 € 42€ 23€ 1.7 €
Total Manufacturing Cost 4,851.7 € 8,953.6 € 19,519.1 € 323€ 17.9€ 13.0 €]

SU juntamos amboy costes Yy damos i margen sobre Loy costes

tenemos el precio- de vento



Flyaway Category 150 Units 500 Units 1500 Units
RDTE $1.9829 $1982.9 $1.9829
RDTE Profits $3123 $312.3 $312.3
MANUFACTURING $4,8517 $11,192.0 $24398.9
MANUFACTURING Profits 38438 $1,946.4 $4.2433
Total ACQUISITION Cost=|  §7,990.7 $15,433.6 $30,937.4

vorlarion desde loy 53 M3 para una vento de 150 wnidades
hasta Loy 20.6M3$ para 1500 uwnidades, es decir el mizmo
anibn por menoy de Lo mitad de precio manteniendo margen

1,4

1,3

1,2

11

1,0

0,9

0,8

0,7

Normalized Ave Unit Cost

10

20 30

40

50

60

Number of Aircraft Produced Per Year

70

Nwestro- problema es gue debpemos salir al wmercado con wn
preclo de vento simidar a la competencio cnando no- sabemoy
cnantoy aatones vamoy o vender, por lo- fanto- en las prumeras
wnidades perdevemos dinero y Lo recuperaremoy cunando Loy

ventfas supoin

Su aplicamoy la tabla anterior y se la aplicamoy a cada aino- en
ventos tofales pova el modelo- de avion gue hagamosy ( wnoy
Q00 antones en 20 ainoy pora 4 cotegorias).



Cearsa Category iciade midad nidac ca/150 ca/500

CAPEX 200 200 200 13 0.4 01
RDTE 454 30 € 454 30 € 454 30 € J0€ D9€ D3€
RDTE Profits 909 £ 09 € G09E DE€ D0D2€ 01€
Manufacturing 48517 € 111920 243980 € I23€ 224€ 16.3 €
Manufacturing Profits 703 € 22384 € 4 8798 € FEE 45¢€ 33§
Total Acquisition Cqmé b367 2 € 1359760 € 298236 ¢€ 424€ 28.0€ 19.9 €
Margen = 16.7% 16.7% 16.7%
Dotacion Nug%s desarrollos 6.5% 42660 € 936.36 € 1,992.20 €
EBIT F36.72 € 1397 56 € 288235 €

Como- podemoy aprecior en estoy datoy o horguilla gue
manejomoy es de 43ME€ para 150 onviones haste 20 M€ pora
1500 anvtones, estos datosy se depen aplicar o la privera
trancho, e lagy siguientes Loy gastoy de RDTE e reducen al
30%. Tamblin se ha nclido e estor hojo una dotacién al
desorvollo de nuevoy productoy gue permifoun abordor en el
futuro programas mas agresivos de desarrrollo de aniones.

Resumdiendo, tomaremoy como- referencia Loy datoy de la tabla
anterior. En funcidw de lay previsiones de ventay por tranche,
fyoremoy nuestro- nivel de costes: Como el precio del aaién
viene fyado- por el mercado ey claro gue al principro loy costes
estowdn asociadoy o niveles de produwccién bajosy y por tanto
altoy, al final i se van cuwmpliendo lay hWipdtesis de ventos se
verdn redunciooy ol anmentor Las ventos
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5.21.1

5.2.1.2

PLAN DE VENTAS Y MARKETING

Segmentacion del Mercado

EL objetive de segmentor el mercado es reducin el volumen de
Lo wwersion paia la bisgueda de cientes
lanzadores/compradorves y Umitar el riesgo financiero de la
venta a cientey potencialmente unsolyentes.

Criterios

Para la segmentfocion del wmercado potencial se wsardn Loy
criterioy fijadoy en la seccién 3.2.4.1.

Clientes Primarios

A partir del andlisiy de la demanda las siguientes compainios
abreas sevine loy objetivoy principales de Loy esfuerzoy ode

" América

Mesa Aurlines Alr Wisconsin
lndependence Aur Americoan Tagle
Aur Canada Skywest Aurbines
Aflantic  Sowtheast Comadr

Aurlines

Shuttle America Freedom Aurlines
Chauwtounguro America West
Aurlines Express

US Alrwayy Expresss  Delfa Connection

* Ewropw
Aur Dolomuitti Awr Luoral
Aur Nostrum Awsgshurg Alrways

Luftivarsa Cityline Ewrowingy
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Con esto segmentfacion, la prevuion de la compaiia es Lo de
oleonzor wna cnotor de wmercado en torno al 25% en el ano-

2025, con lay compairias pequeinas y las compainios de leasing,
fal y como- muestra Loy graficoy siguientey

Evoluceion del forecost en voluwmen

$2.500 ( \

$2.000
$1.500 ‘
$1.000
@
1

$500

$0

0,2 04 0,6 0,8

-$500

0 ANO 2010 @ ANO 2012 0 ANO2014 © ANO 2016 ® ANO 2018
o ANO 2020 @ ANO 2022 o ANO 2024

Evolueion del Maovket sihvore




Informacion pora Analistas e @

Inversores

Compaiia Eiircpea AicnesRegianales, SA e

30%

25%

20%

15%

10%

5%

0%

ANO ANO ANO ANO ANO ANO
2010 2013 2016 2019 2022 2025
522 Estrategia y Objetivos del Plan

5221 Estrateqgia de Cearsa

La Estrategia de CEARSA estord centrada en la ventojo
competitive gue le conflere las coracteristicas unnovadoras oe
s produncto- y la focalizacion en el segmento- de anién reglonal.

5222 Objetivos
Ver secelon 4.3
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5.2.3
5.23.1

5.2.3.2

5.2.3.3

5.2.3.4
5.2.34.1

Marketing Mix

Ventaja Competiviva sostenida (VCS)
La VCS estord basada en el wso de la tecnologia de mwodo

nuwestrosy productoy mindimicen el wso- de lasy unfraestrncturas y
del espacio akreo-

En wn periocdo inicial de wnoy 15-20 aikoy esta ventnjo es
previsible se manfenga debldo a la necesidad de nuestros
competidorey de amortizor sws wuwersiones y de la inercia de
las empresas para campionr conceptos profundos de diseino-

A partir de ese momentor nuestra empresa yao deperio estor
asentada pora poder sostener eso ventajo competifva oo buuscor
AN AL

Posicionamiento CEARSA

Cearsa & posichionard como uwn  egpecialisfa e anilones
reglonales gue marcon el estado teenolégico del momento y
permiten a sy usmnarioy Uegar a donde otros no- pueden.

USP — Posionamiento comunicacion

EL USP de Cearsa wmostrard loy objetivoy de la empresa de
mantener una corstfonte preocupacién por mantenerse en la
punto de lanza de o tecnologia del momento, pero- con
criterioy de wtdidad, racitonalidad y sim olvidar gue nuestroy
productos son usadoy por seres hiwmanos.

Esoy conceptos pretenden reflejorse en el siguiente USP:

Marketing Mix - Producto

Posicionamiento



EL posicionamuento de nuwestra producto/ compaiia  vendard
determinado ante nnestroo ciente por wnwuwestra  lentfidad
corporotivas

Posicionamiento- basado en VCS — defunicion de USP para mix

de comumnicocidn

Generacion de Marcas

Nombre de Marca = Nombre Corporativo- (IDENTIDAD
COROPORATIVA)

MARCA Internacional (adecnada a nuwestro mercado
({4 ;('1()))

EL Nombre de marca ha de “respiror’ bnnovacidn — nombre
vanguaroio

La marca ha de apoyar el posicionamientor “dnico’ — en
cnantor o “redefunicion’’ del modelo de wnegocio en la
wnoustria

Logotipo:

Necesidaod ode wn diseiio de logotipo que travsmita Loy
valores de bnnovaclon y vanguardio

Loy colores wtdizadoy se conwertirdan en Loy cédigoy de color
de la Ldentidad de marca = Ldentidad corporativa

EL dueiro se realizarda por wedio de wna agencia
unternacional con experiencio prolongada en el dmbito- del
“Brand development’ (preferiple con experiencia en sectores
tecnolégicoy)



5.2.34.2

5.2.3.4.3

ldentidad Corportotiva:

La aplicacion del logotipo- y loy cédugoy de color predefunioos

se hard externsiva a today las dreas de compairia

» Necestdad de generacién de win manual guia de estilo para
s aplicacién a todoy loy niveles (Se realizard por la
agencia encodrgoda odel desowrrollo- del Brand image)

»  Nwestrasy wstolaciones uncorporaron la imagen de Lolentioao
corporotiva (esto- se Uevord uincluso hastar el uniforme oel
personal)

Dueno on-line:
Se aplicarin Loy mas sofuticadoy sistemas de unformacién pora
generar uwinv diseino- on—line, que permitn personalizor el
producto, pora la aplicacién de wn marketing “one to one’’
(enfogue cliente)

Servicios — Provicios/Servuctos
La dimension de loy servicioy anradidoy al producto Hene
entfudad propio en nuwestra indwstriar por Lo gue el enfogue de
nuestro- produncto serd el oe:

PROVICIO- SERVUCTO

Loy servicioy se dseraron a medida poro codao wno- de nuestros
chentes, con el obhjetivo de personalizar al maximo la oferta a
lag necesidades de nuestro clientes para conseguir el buscado
enfoque de marketing “one to- one’

Acciones y Costes Asociados

Lay principales acclionesy en el drea de producto sevdmn las

= Do umagen  corporotivar (Marcas/ logotipo/ manunal
Ldentidad...)



5.2.3.5
5.2.35.1

» Fee Agencia Infernacional, al estlo de Colleman &
Asotiadoy

»  Implementacion imagen corporativa en [nstolaciones.

" Estudio de Arguitectura de Inferiores especializado

v Plataforma Dueino- on-lne:

= Dueinoy de Inferfaces paro comerciodlizocion

* Fee Corsudtora pora implementocién

» Do servicioy de valor anadido diferencioles pora o
generaciow de servinetos/ provieioy.

»  Fee Comsultora especializada

UMBRAL MINTMO
CONCEPTO INVERSION

Disefio imagen corporativa 145.000 €
Fee Agencia Internacional 145.000 €

Implementacion  imagen corporativa en
Instalaciones: 370.000 €
Estudio de Arquitectura de Interiores especializado 45.000 €
Plataforma Disefio on-line para comercializacion 180.000 €
Fee Consultora 145.000 €

Disefio  servicios de valor afadido
diferenciales: 145.000 €
Fee Consultora Especializada 145.000 €
TOTAL 660.000 €

Marketing Mix — Precio

Posicionamiento

EL posicionamientor no vendrd influido por la variable del
mix Precio, dado gue o indwstria marca unosy estindares
Por eldo éte no se comsidera como wna variabple del wmix
unfluyente en la comercializacion porgue el precio oscida en
WiV PLGURING rango- que estd bdsicamente determinado por el
mercaolo-



5.2.3.6

5.2.3.7

5.2.3.7.1

Hechoa Medida::

EL diferencial con el mercado se estaplecerd en funcion del
provicios servinetor diseinado a medida (“Taylor made’’) pora el
cliente.

Estoy servicioy diferenciales de valor anradido poavra nuwestro
diente marcorin el diferencial en precio- y apoyaran el

Marketing Mix — Distribucion

La variable distribucion (place) sevrd wna voriable de menor

umporfancio en nuestro- mi de marketung, consioerando gue:

»  Nuestro mercado es globol/ mundial.

= No existe una distribucién del producto como fal, ya gue
loy  oniones se  entfregarin ol cienfe en  nuestros
 rntodaci '

Marketing Mix — Comunicacion

Todo el miw de comumnicacion se basoard en el Posiclonamiento
basado en la VCS (ventnjo competitiva sostenida) y en la
lentidad corporotive/ marco.

Mix de Comunicacion

EL muip de comumnicacion se compondird de lay siguientes

= RRPP, Eventoy & Spovvsorsiiip

» ATL (Above the line) — Publicidad en masy media &
Internet

» BTL (Below the Line) — Saley Force, Actividades Promocion

5.2.3.7.1.1 RRPP & Eventos



Se contratond loy servicloy de wna agencia ode RRPP,
especializada en sectores teenolégicos, para o gestion de la
comumnicacion exferna e inferna de la compainia (como por
ejemplo la agencia TEXT 100)

Se amsistird Y porticipard en Loy principales eventoy del sector
pora potencion el conocimiento de marca/ servineto—provicios

El primer ailo- estos eventos nos servivdmn poro dowrnoy o conoter
a nestros principales cientes y a la induwstria en general, con
v Asustencia o las prueipoles Feritos infernocionodes de la
[ndwstrio:

— Le Bowrget Aur Show (Parws)

—  Farnboroughh Alr Show- (Lownores)

— FIDAE (Santiago-de Clule)

- NBAA (EEUU, varia lo sede)

» RRPP & Eventoy ad hov
Se disenarin e mplementorin eventoy dirigldoy a o
congregacion de Loy mdximoy responsables de lasy compairias
gue sow objetivoy primaerioy para Lo ventw de aniones y o Loy
Woeres piblicosy y de oplnién pora crear wna corriente de
opundlon foworaiple a la implantocion y concesion ode ayudas
a la empresa.

Para ello- se contratowdn Loy servicioy de una Agencio de
Eventoy especializada en acciones a altoy directivos



UMBRAL MINITMO

CONCEPTO INVERSION
Acciones RRPP 145.000 €
Fee Agencia RRPP especializada 145.000 €
Participacion en Ferias Internacionales 165.000 €
Coste medio espacio por Feria (*4) 80.000 €
Disefio stand: Consultora especializada (*4) 60.000 €
Montaje y varios 25.000 €
Eventos ad hoc 325.000 €
Fee Agencia de Eventos 145.000 €
Coste medio por evento 180.000 €
TOTAL 635.000 €

5.2.3.7.1.2 ATL (Above tHre line)

Loy acciones ATL (Above the Une) estordin muny enfotadas
hacio el medio- Infernet, considerando la verflente feenoléglea
gue ha de respirar nmnestra compoiiio

Al menoy durante la primera pairte del ciclo de vida del
pPresuon o Unserciones en prensa especiodizada odel sector con
el objetivo de generor notoriedad. y apoyar el conocimiento ode
marcas/ Lentfidad corporotivo.

Desde la  perspectiva de oy acciones  en  Infernet,
desorrolloremosy  wna  welp  corporative Yy  con foda o
UNfOTrMaLLon necesonria acercor de nuestro producto, de cora o
lay posiiples necesiodades de nuestros consmmidores.

Ademads de la web corporative, negotiaremosy pare unclnir
bonnery y Unks en lay principales piginas especializadas y
relacionadas con el sector. Esto- equerivd Loy serviciosy de wna
agenciae de ATL egpecializada o focalizada en el sector

tecnolégico/ industrial.
UMBRAL MINIMO

CONCEPTO INVERSION
ATL: Prensa Especializada 250.000 €
Fee Agencia RRPP especializada 250.000 €
Internet 385.000 €
Disefio WEB corporatival 180.000 €
Banners & Links 60.000 €
Fee Agencia ATL 145.000 €
TOTAL 635.000 €




5.2.3.7.1.3 BLT (Below the Une)

5.2.3.8

5.2.3.9

Por lo gue respectn o lasy acclones en medioy BTL (Below tive
Une), se centrarin en acciones de marketing divecto- a Loy altoy
gecwtivoy y responsables de compras de nunestros clientes taurget
(aerolineas y compaiiay de leasing).

Para o generacién de campainos de wmarketing divecto
contratoremos Loy servicioy de wna agencia BTL, especializada
en este tipo de acclonesy a loy niveles may altoy de dinreceion de
lay compainias.

Para ello necesitoremosy disponer también de wna base de
datoy actualizada con Loy contactoy en lay distintas empresas
Ademay entendemos gue de cora a nuwestro ciente unferno, y
con el objetivo tamblén de distribuwivlo a nuestro cliente towget,
desarrollaremoy wn newsletter untferno

UMBRAL MINTMO

CONCEPTO INVERSION
Newsletter 180.000 €
Disefio & produccion 180.000 €
Marketing Directo 425.000 €
Disefio & produccion campafias 280.000 €
Fee Agencia BTL 145.000 €
TOTAL 605.000 €

Marketing Mix — Procesos

Loy procesos son clanves en nunestra cadena de valor, debploo a la
definicion de “servincto-provieilo’’ de nuestra oferto

Marketing Mix — Personal

EL personal, al (gual gue Loy procesos, son cloaaes en nuestro
cadena de valor, depido a la defunicion de “servicto—-provicio’’
e nunestroo oferta




5.2.3.10

5.2.4

Existe uwna necesidad mperante de genevrar cdtwre de
empresa, Y que esta e apligue en todosy loy niveles de o
compainiao.

Hay gue generowr lazoy de compromiso- con el personal, pora
gue s sientoan porte de la compairdia y del objetivo comiin,
Marketing Mix — Physical Evidence

Nuestra dentidad covporotive debe exportarse o todosy Loy
ampitoy de la compairdia, y respiror wnovacion / teenologia de
vanguaroia.

corporatwa a todoy Loy ambitoy,

— Edificio oficinay

- lnstalaciones fabriles

- Indumentoria personal (wniformadoy o- no)

-  Conmuwnicacioney on lune y por correo

Umbral Minimo de Inversidon
Para la aplicacién del Plan de Marketing se requerivin Loy
SAGUARINALS reCMr 08 LLCONCIMALOY,




UMBRAL MINIMO

CONCEPTO INVERSION

Disefio imagen corporativa 300.000 €
Fee Agencia Internacional 300.000 €

Implementacién imagen corporativa en|
Instalaciones: 660.000 €
Estudio de Arquitectura de Interiores especializado 180.000 €
Plataforma Disefio on-line para comercializacion 180.000 €
Fee Consultora 300.000 €

Disefio  servicios de valor afiadido
diferenciales: 300.000 €
Fee Consultora Especializadal 300.000 €
TOTAL MIX PRODUCTO 1.260.000 €
Acciones RRPP 300.000 €
Fee Agencia RRPP especializada 300.000 €
Participacion en Ferias Internacionales 327.000 €
Coste medio espacio por Feria (*4) 195.000 €
Disefio stand: Consultora especializada (*4) 72.000 €
Montaje y varios 60.000 €
Eventos ad hoc 700.000 €
Fee Agencia de Eventos 300.000 €
Coste medio por evento (*2) 400.000 €
TOTAL EVENTOS 1.327.000 €
ATL: Prensa Especializada 250.000 €
Fee Agencia RRPP especializada 250.000 €
Internet 540.000 €
Disefio WEB corporativa 180.000 €
Banners & Links 60.000 €
Fee Agencia ATL 300.000 €
TOTAL ATL 790.000 €
Newsletter 240.000 €
Disefio & produccion 240.000 €
Marketing Directo 600.000 €
Disefio & produccion campafias 300.000 €
Fee Agencia BTL 300.000 €
TOTAL BTL 840.000 €
TOTAL VARIOS 180.000 €

TOTAL 4.397.000 €



5.3

5.3.1

PLAN DE RECURSOS HUMANOS

CEARSA ¢y wn proyector de empresa dindmica y dgll gue
prefende  ser win nunenor jugador en el sector aeronduwtico
afomente competitivo con borreray de entrada solidas gue
Aflendton el acceso- ol market share poaro nuwenvos competidores.
Los borreras principoles entre otray son uwna groww wersibn e
activoy  fyosy (bumovilizadeo), wnecesidades de  nwersién y

EL proyector de nwestra empreso por lay caracterisgticas oel
productor Yy negotlo- no- precisa dsponer ode nfraestructras
sumidarey o sy competidorey diwvectoy como Embraer y
Bombardier ya que el proceso de negoclo de CEARSA estd
organuzado- de forma que sélo- se realizan in howge los toveas
mds  mportantes pora el negotior como [+D+l, marketing,
gestion de ventoy, aprovisionamiento, procesos de ungenierio y
ensambplaje en FAL, Lo gue noy permite supcontratar el resto- oe
Loy trabojos relacionados principalmente con fabricacién de
plezas, customizaciéon, wmanfenimientor w otrasy actiaidades
simidaresy o tercerosy sun gue peligre el know—how de la
empresa.

Este docwmento trato de analizor y deferminar todos loy
elementos relacionadoy con la polifica de recunrsos hwmanoy: la
definicion de capacidades, la organizacién funcional, la
Mmmernsion y estruetura de o plantila, o seleccion,
contratacion, subcontratacion y formacién del personal, y
todloy aquellos aspectos relacionados con la dmernsion humana
de la CEARSA desde lay politicas hasto costes de personal,
siendo- todlo- una poarrte uinfegral de Lo estrategia de la empreso

Objetivos del Plan
EL Plan de RRHH deberd:




o

Como- objetvo- esencial, ser copaz de diserlor wna
estructre  organmizotivee  funclonal  sslda  que  se
mantengo en el flempo, Uegando a ser una nwersién e
recrsos que formardn uin nieleo- central del negocio-

Defunr lay estrateglay pruncipoles de lasy politweas de
confratocion, compensaciéon y conciliaciéon de o vda

laboral y familior.

Integrar y difundinr en la empresa la Responsabilidad
Soclal como elementor esencial de todas lay politicas
relacionadas con las personas.

Preparar wna proyeccion ode necesidades y costes ode
de la empresa desoe sy fundacién en 2006 en adelante.

53.2 Organigrama Simplificado

Por las necesidades operativasy CEARSA se dividivrd desoe el
punto- de vt de recnrsoy haumanoy en 3 nveley de
responsabilidad: Estratigica, Ejecntiva y Gestora tal como se
define en el siguiente organigromar simplificado de la empresa.

CEO
CEARSA
J

q n - a - q 0 n 0 ] f " f . - Director Ejecutivo
Director Ejecutivo Director Ejecutivo Director Ejecutivo Director Ejecutivo Director Ejecutivo HumJan
racion Finan: Procurement tomer affai
Programas Operaciones anzas ocurel Customer affairs Resources
i 1 1 1 1 1
1 ] 1
" Manufacturing and N ) ( ; ) §
Freighters Program P Airframe Marketing & Prices Execulive
Executive Officer Exigugtl:iegnﬁ?cer et eleicey procurement Officer Executive Officer development
[ 1) 2 1 1 1
— s ™, ™
Military Program Quality Control Risk Management Capital goods & Govemment affairs Employment
-| Executive Officer Executive Officer Officer services Officer Executive Officer organization
U 1 1 1 1 1
Civil Program Equipment & Sales Executive
Executive Officer Tesarero [lEFHE D SRS Officer
3 Controller Officer
—
% 1 1)
N (Commmunications
Profitability & costing Supplier and Intsrnational
Director ‘~{management Officer affairs Executive
1
1 ) Officer 1
-
s ™
Procurement quality
— Officer
p 1)




5.3.3

Cada wno de Loy puestoy fene wn niunmero en la parte inferior
derecha pora ndicoar el aro crnando se planea cubrir el
determinado puesto. Ey importonte saber gue CEARSA wo-
desea Uncumrrir en costes ode personal Uwnecesarior asl pues
optumiza el proceso- de contratacién de forma gradual a
medida de gue surge Lo necesioad.

Por egemplo inicialmente el Durector Ejecutivo de Programas
serd la vndicar persona gjecntiva condratada en s estructura
funcional y realizard todoy aquelloy trabajos necesarios paro
gestionar con éxitor Loy progroamas que la empresa Hene
planeadoy a emmprender. A contununacién cnando el volumen de
trabpojo- en progromas e incremente e Urin contratando mas
drectvoy para Uevar cada wno de loy programas de la
empreso.,

Politica de Seleccion del Personal

Tratandose de wn nuevo proyector empresarial gue demanda
wv eguipo huumano con experiencio Yy conocedor del sector
aevronduticor nfernacional se  planfean varias estrotegias
nmultunivel como- headpundters pova realizoar flchajes puntuales
de niveley gecutivoy y divectivoy de la empresa y agencias de
selecclon de personal especiolizados pare seleccionor win
equipo- gestor adecwnados

Por trotoase de wn mercado delimifado por el wimero oe
porticipantes o selecclon Yy contratacién  debe  atfraer
trabojadores de otray empresasy del sector Lo gque obliga
pricticomente o wtldzar o headhundters y agencios ode
gasto- de personal financiable a amortizonr en vorioy ainoy.

Una vez alcanzada la masa critiea el equipo de Recwrsoy
Humanosy de CEARSA se encargard de realizar selecclién y
controtocion de personal, sin embargo fombhibin contempla o
posiblidad, de wtlizor en coso de necesidad o headpuwnters y
empresas e seleccion ode personal.




5.3.3.1 Identificacion de perfiles clave
Segiun el organigroma y la naturalezo del negocio- Loy puestos
doanve de la empresa etin en lay divisiones de Programas,
Operaciones, Compras, Y Relactonesy con Clientes. Estoy
Adrectores ejecutivoy estardn ddrectamente  responsaples oel
ovance oel negocio-

5.3.3.1.1 Rasgos Personales
Se buscard el siguiente perfl huwmano:
o Cowvdcter tranguilo y equilibrado-
o Capacidad de asimilacién ripida
o Personas responsabples y comprometioas
o Indintduoy orgullosoy de calidad de s trabpajo-
o Personays corismdaticasy con fuertes dotes de Woerazgo
o Jugadores en equipo
o Muinwclosoy y perfeccionistos
o Dotesy de comumnicacién
o Capacidades de perswasion y negotiacién
o Personalidad creativa
o Capacidad de dedicacién y interts
5.3.3.1.2 Criterios laborales y de remuneracion
Estoy sevdn Loy criferios basicoy de partida
o 12 pagas al aino-

o Salarioy atractivos, con hincaple en puestos criticos, pora
atroer personal.

o Remuneracion basada en wna porte fya wmds ofra

o Fyo (vitase Costes de Personal Proplo)



o Vunelacién del variabple ol crecimientor ode
EBITDAR.

o Polifear salarial piplico y establecida en wna norma
uwferna
o Lo revisiéw de la politica solarial se hord cada tres aikos.

5.3.3.2 Procesos de Busqueda y Evaluacion

Estos serdn Loy elementos clone del proceso:

o Creacién y Aprobacién del Perfl por acclonistasy
pruncipoles de lae CEARSA.

o Definicion de planning y criterioy de seleceion
o Transferencio de competencios respectivas o gestores.

o Propuesta de headdwntery pora cubrir loy puestoy
designados.

Y estas lay fases:

Fase 1 — Priumera Ronda de Seleccion

Estudio de la trayectoria profesional revisando y evalunando-
corvacteristicos personales del posible fichaje, Hempo medio
en cada empresa, dedicacién a sn trabojo, verificaclén gue
loy candidatos propuestos por headhunters efectivamente
cumplen Loy criterios estabplecidos.

Fase 2 — Segunda Ronde de Seleccion
Verificacion de Credenciales, Backgrouwnd check y tanteo:
Fase 3 — Entrevistoe Personal y Ofertor Preliminar

Primer contactor personal con el condidato: Entrevisto
personal y en caso de fovorable presentacion ode Oferta
Preliminar y exposicion de demandas y gorontios.

Fose 4 — Entrevusto Final y Oferto en Furme

Aceptacion  de  lay garantlasy y s docuwmentacidn.
Presentacion de oferta en furme del puesto: Fuelhaje formal.



5.3.4

EL equipo eecuntivo seleccionado deberd colabovar con lay
agencias de seleceidn de personal poava poder formor sy
equipoy proploy de trabajo:

Se acepta la posibiidad de gue loy ejecntivoy y directivos
controtodosy a tranvts de headhuntery puedan recomendar o
vwolerar recursoy de confianza pora s ncorporacién a fun
de cubrr Loy purestoy divectivoy y gestores existentes.

Politica de Contratacion

La politica de contratocion de CEARSA pora perfues gestores se
debe basor en la ncovporacién de personas jvenes y con alto
grado de preparacidn.

Estoo daro gue esta politiea de contratacion requerird v
mportante esfuerzo en  formaclén, sn embargo permife
localizar y fldelizar personas con potencial de crecimiento:

Se prevt la realizacion de 4 cuwrsosy por persona ol aino: La

parte realizada en hovorio- laboral debe suponer wn 2% de Lo
jornada total.

Se procwrord tomplén el desarrollo de becas de postgrado y
proyectosy de fun de carrera en CEARSA en colaboracién con
Mferentes universidades y escunelas teenicas, en partuendar con
la Universidad Politbenica de Cotaluninar y otray entidades de
prestiglo del pals

En la linea de mejora de lay herromientas de gestion de las
personas se estabpleceri v Sistema de Clasificacién Profesional
pairo el personal de Conwendo:

Este sistema, acordado con la Representacion Sindical y fiyado
e una normar inferna, valora a lay personas en funcién de
SUE CONOTAMURINALDS,  ExpPerilniios | COMpPLfeniiasy Covporotivas
(dlenotive, antonomia, respovsabplidad, efe.) wlentificadas e
acunerdo- con Loy valores de CEARSA.




5.34.1

5.3.4.2

EL sistema, basado en la persona y no- en el puesto de trabajos,
reguerrd la realizacion de cursoy de formacién pova todoy Loy
mandoy y ast logrowr s adecunada aplicacidn.

Politica de Contratacién Equipo Ejecutivo

La contratocion del equipo egjecutivo s realizard de forma
povdotina hosto completor el cupo necesario definido en el
orgomnigrama de la empresa — 53 personas:

A Lo largo del ttempo el niimero de personas wwolneradas en
el goblerno de la empresa depe permanecer estabple.

EL conjunto de este colectivo no debe superar el 7% del
personal de la empreso.

Politica de Contratacion Equipo General

De forma sumldar al equipo efecutivo el nivel general (en
otasiones referido como gestor) de la empresa debe constifuirse
de forma pondatina o fun de optimizar la bwersién y crear
masa critlear necesoria pova poder emprender Loy proyectoy oe
la compainio.

Segiun la proyeccion y calewndo estumativo el equipo general
debe ser covstutuldo por aproximadamente 358 personas, sin
embargo el raflo- puede oscidar entre 32 y 48 por cen de la
totalidad del personal de la empresa.

La contratocion en v mayor porte serd, uniclalmente,
temporal por periodosy de 1 a3 airkoy.

Al cabo de este periodo y en funcion de la marcha de la
empresa se Urdn swstufuyendo- de modo progresivo- por contratoy
Esta ipologia de contratacion podria vorior pare acomodarse
a loy compromizoy y acunerdos adquinidos con lay stituciones
piblicos poro lo obtencion de ayuwoas.




5.35

Politica de Subcontratacion

Conotiendo lay buenay pricticasy del sector CEARSA aplica
Se  exfernalizard o fabricacién de  subpconjuntfoy Yy
porciolmente s montoje en o FAL auwngue la gestion de la
FAL serd de Ceorso

En funciow de la carga de trapajo, tambpibn se externalizovdn
toweas de desovrollo y diseiro gue no- sean clone, por ejemplo la
realizaciéon de planoy de fabricacién segiu el diseiro realizado
por Loy departomentos de Ingenierio de Andlisis de Cearsa

Las doy clarves de wna buena politica de subcontratacién son
capacidad teenoldgica dentro y especializocién y que istos no-
dependan de CEARSA, de forma gue puedan comerciolizor sus
proploy productos:

Existe wn gran wmercado de subcontrotay wnacionales e
unfernacionales dispuestos a trabpojor conn CEARSA.

En el ambifo espainol posiblesy candidatoy serion ITD, Sacesa,
Gomesa, SENER, PROINTEC, Aertec, efe

Ademds e wsord la controtocion de personas a tronvésy de
empresas de trabojo- temporal (ETTY), por e¢jemplo Randstadt,
en funeldn de la carga de trabojo. Este personal podeia
uncorporarse o la plantllla de o empresa sio la demanda Lo
permite.

Loy subcontratados, segow el Hpo de trabajo- gue desempeinen,
podrdn trabojor dentro- de lasy unstalaciones de Ceorsa o en v
empresa.

Este wmodelo- de organdzacién de trabajo permife win growm
ahorro e gastoy fyoy y flexiblldad de  capacidad de
recimientor  externo  segun Loy necesidades que tlene o
empresa.




5.3.6

5.3.6.1

5.3.7

EL volumen de subpcontratocién al respector al total de personal
de empresa debe oscidor entre 45 y 62 por cen de la totalidad
de empleados. Esto planificado gue la suwbeontratocion crezea
panlatiunamente asimismo- el porcentafe tenoerd o avmentor.
Politica de Despido
Estrattgicamente en loy primeros ainoy de la actividad de
CEARSA necesiforemoy disponer de wn niumero consioderable
de ngenieroy y téemicoy para poder realizar trabajo- base
preliminar a lae covstrueciow del prototipo-

En el airlo- 2009 se prevt gue se disminuya en 22% el equipo
general pora poder mantenerse estople oo Lo largo- de préximoy
airos con il tendencia a crecer.

La reduccion de personal puede ser realizada en base a Loy
riferioy confractuales y de rendimientor historico de lag
personas.

Supuesto de Disolucidn

Se ha planteado la posibiidad de gue el proyecto de empresa
no- resudte viable por alguna razén, defuniendo posihples
wndermnizaciones en casor e tener gque  formalizoar wn
expediente de regulacion de empleo:

SU produgese el caso e infentario UWevarlor acabo de forma
podatina uindemnizando al equipo efecutive Y gestor seqiun se
deseribe en el Resumen de Proyeceddn (viase a contnumacidn).

Politica de Compensacion

Lo remuneracion del equipo ejecutiveo y divectivo de la
empresas consiste de uwna parte fya defunida segiun el puesto
otupodo mdsy wna porte voriable vinewlada o resudtfodos
propios, resuwltadoy de s equipo gestor, Yy evaluaciéon de colegas
Y superiores

Se establecerd wn bono sobre porcentaje de salario base st se
cwmplen Loy obpjetivosy anunales marcados para la division. Loy




5.3.8

5.3.9

niveles 1, 2, 3 y 4 tendvdan a sw digposicion wn vehiculo oe
empresa en renfing.
EL equipo egjectvo y divectvo fendidn opclones de compra
sobre acciones de CEARSA (call) lo- gue ley compromete con el
it de la empresa a fun de poder ejercer el devecho
Se pondard en marcha wn Employee Stock Ownershuip Plan a
fun de motivar el unterés y compromiso con la empresa en el
nvel gestor de la empresa. Pava poder acogerse a estoy planes
Loy trabojadores delpen permanecer v niimero- minimo- de airoy
en la empresa.
CEARSA tfendrd wna polifica estricto de remuneracion sobre
hovras extras awtorizadas por la empresa, previendo en el
Politica de Conciliacion
CEARSA se dueirard desde loy ciumientoy para tener wna
cdtwrar orgomizotivee gue fomentor comunicocion, cima ode
conflanza, trabajo en equipo Yy cercanda de mandoy y
trabajadores.
prefendemos ser winv egjemplo de empresa hwumana gue por
encima de todo- se woluera con sns empleados.
Se definivin loy sigumientes criferioy o fun de hacer gue el
o Cwltwra de resudtodos y no- mera presencia
o Ilgualdad de oportunidades entre hombres y mujeres.

o Practicasy coherentes de RRHH (seleceidn, formaciéon y

7

Costes de Personal
A confunumaclon se presenton 4 restumenes.




5.3.9.1

Resumen y proyecclon ode gastos de personal y recwrsoy
huwmanoy ao 10 ainoy

Costes de Personal Propio — En esta hoja se define el
UWstodo de Loy puestoy de trabajo gue forman pairte oel
nwitcleo- de CEARSA. Se define de forma detallada por
cada perfil el niwmero- de puestoy por perfll dusponiples,
sadlarlo base, precio por hora, horas extras planificadas,
salawio variable, bornus w otroy gastos

Costes de Personal Subcontratado — En esta hoja
plasmamoy el listado de deportomentosy y progromas gue
demandow trabojodores subcontratodos. Se ha estimado
Wi nero- aproximado por cada departomento, salario
del personal, hovas extras, y precioy hora de loy
subpeontratodos.

Pavimetroy — Una hoja dedicada a inclnir pordmetros
constantes gue se wtlizan en lay formumlay empleadas en
las primeras 3 hojas de calendo-

Resumen de Proyeccion

La siguiente flgura wmuestroo en azul con tridnguwloy la
evolucldn del personal “blue collary’ y subcontratados, en
azuld osewro- Loy altoy divectivoy, en rosa la ingenieria de vento
y postventa de plantilla y en amarddo loy puestoy ode
ingenierio de plantillo
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FAL 1 FAL 2 FAL 3

2 3 4 5 6 7 8 9 10 1
2007 2008 2009 2010 N 2011 2012 2015 2016
7% 8% 6% 6% 5% 5% 5% 4% 4% 4%
41 42 42 42 42 43 43 43 43 43
2% 2% 0% 0% 0% 3% 0% 0% 0% 0%
3.214.328 3.278.614 3.341.640 3.405.927 3.471.499 3.642.477 3.710.596 3.780.026 3.852.875 3.927.087
Renting Vehiculos 115.368 118.617 121.957 122.933 123.916 124.907 129.684 130.721 131.767 132.821 133.884
Headhunters 248.165 177.261 141.809 106.356 35.452 0 0 0 0 0 0
Porcentaje Headhunters 35% 25% 20% 15% 5% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Coste Directivos y Ejecutivos 3.514.835 € 3.510.205 € 3.542.380 € 3.570.929 € 3.565.295 € 3.596.407 € 3.772.161 € 3.841.317 € 3.911.793 € 3.985.696 € 4.060.971 €
Fondo Contingencia 265.627 € 541.879 € 829.075 € 1.126.683 € 1.435.448 € 1.755.701 € 2.149.201 € 2.502.164 € 2.867.606 € 3.247.634 € 3.641.207 €
% Equipo Gesfién y White Collars 18% 18% 20% 16% 16% 15% 14% 13% 12% 12% 1%
Equipo de Gestion 98 100 109 110 13 118 121 23 123 124 124
Crecimiento Equipo 75% 2% 9% 1% % 5% % % 0% 1% 0%
Salario 2.585.574 € 2.637.285 € 2.874.641 € 2.955.099 €| 3.066.947 € 3.277.787 € 3.402.445 € 3.531.832 € 3.597.388 € 3.701.411 € 3.772.048 €
Gastos Seleccion 24416 € 17.440 € 13.952 € 10.464 € 3488 € 0€ € € 0€ 0€ 69.760 €
Gastos Seleccion (Cuota 35% 25% 20% 15% 5% 0% % % 0% 0% 100%
Coste Gesfores y Managers 2.609.990 € 2654725 € 2.888.593 € 2.965.563 € 3.070.435 € 3.277.787 € 3.402.445 € 3.531.832 € 3.597.388 € 3.701.411€ 3.841.807 €
Fondo Contingencia 217.941 € 444.600 € 726.921 € 996.355 € 1.292.583 € 1.657.731 € 2.007.573 € 2.381.619€ 2.729.053 € 3.119.963 € 3.497.454 €
TOTAL Equipo Propio 6.124.825 € 6.164.931 € 6.430.973 € 6.536.493 € 6.635.730 € 6.874.194 € 7.174.606 € 7.373.149 € 7.509.181 € 7.687.107 € 7.902.778 €
Total Fondo C. Equipo Prop. 483.568 € 986.479 € 1.555.996 € 2.123.039 € 2728.031 € 3413432 € 4.156.774 € 4.883.783 € 5.596.659 € 6.367.597 € 7.138.661 €
% Equipo Propio 25% 25% 21% 21% 21% 21% 19% 18% 1% 16% 15%
Equipo Subcontratado
% Subcontratados Blue Collar 48% 48% 48% 54% 54% 57% 58% 61% 62% 64% 63%
Subcontratados Blue Collar 262 267 267 383 391 442 491 559 621 683 7
Crecimiento Equipo 40% 2% 0% 44% 2% 13% 1% 14% 1% 10% 5%
Salario 24.275.050 € 24.760.551 € 24.760.551 € 36.016.891 € 37.232.440 € 42.567.868 € 47.970.671 € 55.431.214 € 62.380.005 € 69.577.419 € 74.164.914 €
Fondo Confingencia 1.395.118 € 1.423.020 € 1.423.020 € 2.069.936 € 2.139.795 € 2446429 € 2.756.935 € 3.185.702 € 3.585.058 € 3.998.702 € 4.262.351 €
% Subcontratados White Collar 21% 2% 25% 24% 24% 23% 23% 21% 21% 20% 22%
Subcontratados White Collar 149 149 139 174 174 175 191 195 207 217 255
97% 0% -1% 25% 0% 1% 9% 2% 6% 5% 18%
14.893.520 € 14.893.520 € 13.850.973 € 17.611.587 € 17.909.457 € 18.365.571 € 20.370.705 € 21.136.308 € 22.771.798 € 24.317.802 € 29.020.461 €
Fondo Contingencia 855.949 € 855.949 € 796.033 € 1.012.160 € 1.029.279 € 1.055.493 € 1.170.730 € 1.214.730 € 1.308.724 € 1.397.575 € 1.667.843 €
Total Equipo Subcontratado 39.168.569 € 39.654.070 € 38.611.524 € 53.628.478 € 55.141.897 € 60.933.440 € 68.341.376 € 76.567.522 € 85.151.803 € 93.895.221 € 103.185.375 €
Total Fondo C. Equipo Sub. 2.251.067 € 2278970 € 2.219.053 € 3.082.096 € 3.169.075 € 3.501.922 € 3.927.665 € 4400432 € 4.893.782 € 5.396.277 € 5.930.194 €
% Equipo Subcontratado 75% 75% 73% 79% 79% 79% 81%) 82% 83% 84%] 85%
Total Personal 550 558 558 710 719 778 846 921 994 1068 1140
Total Coste | 45.293.394 €] 45.819.001 €] 45.042.497 €| 60.164.971 €] 61.777.627 €| 67.807.633 €| 75.515.982 €] 83.940.672 €| 92.660.984 €| 101.582.328 €| 111.088.154 €]
Total C. Contingencia | 2.734.635€ | 3.265.448 € | 3.775.049 € 5.205.135€ | 5.897.106 € | 6.915.354 € | 8.084.439 € | 9.284.215€ | 10.490.440 € | 11.763.875 € | 13.068.855 € |

5.3.9.2 Proyeccion de Gastos
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5.3.9.3

Distribuciéon Media de Gastos del periodo

Equipo Ejecutivo y
Directivo; 4.089.944

€ Gestores y Personal
Propio; 3.834.629 €

White Collar;

Subcontrétados Blue
Collar; 78.157.476 €

Subcontratados

26.861.833 €




5.4

5.4.1

54.1.1

54.11.1

PLAN FINANCIERO

Por trotorse de wna empresa dedicada o wn negotio con
perwodo de maduracién tom largo, la financiacion de Loy
primeros ainoy cobra especial tmportoncia.

Hemoy de tener en cunentfn gue no e van a readlizar loy
pruveroy wgresoy por ventas, fal como ya hemoy vusto
onferiormente en nuwestros previsiones de entregas, hasta el
guinto- airo- de vide de la empresa, y durante loy ainoy previoy
habremoy de haber hecho mportantes uwersiones en la
compro de Loy activoy necesorios y en el diseino e ingenieria de
nuestrosy aalones.

Tipo de Financiacion
La financiacion se compondrd de lay aportaciones de capifal
gue recihamoy de nuwestros socios, de wna subvenclién de
capital, fruto- del apoyo de la Generalitot de Catalunya, y de
wiv erédifo bancario-

Capital

Por las coroctersticasy de la empresa vemos adecnado la
portiipacisn en el coapifal de la miuma de wn socio
wndwstrial, wnw sotlo- financiero Yy en sy Unieiosy una sociedaol
de capital riego, sumando el total de aportaciones 400 MM ode
ewros, cuyo- desembpolso- se hard a razéw de 75, 100, 150 y 75
MM a Lo lawrgo- de Loy crnatro primeros ainos.

Socio Industrial

Estimamos o participacion de nuestro socio indwstrial en
125MM. Se trotowio de wna empresa umportante, de reconocioo
prestigio, establecida en el mismo- sector o sector relacionado,
gue  encumentre beneficioso- nwestroo  negotlos  como-
complementario, o como via de crecimiento, gue al tlempo-
foclife y apoye o entfrada de nuestra empresa a nuwestros



54.1.1.2

5.4.1.1.3

5.4.1.2

5.4.1.3

potenciales cdientes, fovoreciendo nuestray relacionesy con
proveedores.

Socio Financiero

Lo aportacion de este socio tombpien seria de 125MM. Puede
resudtorle  inferesante o alguna  enfldad  funanciera con
umportancia en Catalunina, por ser donde se establezea nuestro
foctorio, siendo inferesantes Loy beneficioy reportadoy a largo
plazo: Tambpibn serian Loy encargadoy de gestionar Loy crédifoy
gue necesite la empresa.

Socio Capital Riesgo

En este caso la aportacion seria de 1SOMM. Eutn sociedad
permanecerio duronte Loy coforce primeros airos, recipiendo-
reporto- de beneficiosy duwvante Loy doy ainoy anteriores y sacando-
wiv rendlmdento- de mdy de i 20% o sk Uwersién.

Subvencion

Por el impacto sotial que tlene el establecimiento de estor
empresa, depido a s importancio teenolégica y a la creacién
e empleo en la zona, cnenta con el apoyo- wstitucional de la
Generolifot de Cotolunya, gue colaborard en el lanzamiento
de la empresa con una subvencion de capifal no reuntegraple
por valor de SOMM, recibida intfegramente en el primer aiio, y
Uevada o resudtados duvrante cinco- airoy.

Financiacion
Tamblén durante clgunoy aroy s va a tener gue recvrric o

Necesidades Financiacion

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

50 [ 100 ] 150 ] 150 | 180 ] 60 0

Durante Loy ainoy que e muestran ey necesaric  esta
financiaclén debpldo a gue todonia no- estan estabilizados Loy
UNgresos, recordemos gue empezomoy o fener ventas en el airo



5.4.2

HIPOTESIS

IPC acumulado

2009 wncrementindose pandatinamente a portr ode  ese
momento, y ademds habremoy de hacer fremte a porte de lagy
La forma de financioarse serd wn crédifor sindicado, cuyo
mdimo- serd Loy 28OMM gue reguerimoy de financioacidn en el
aino- 2013, sendo el encargado de gestonarlo nunestro- socio
financiero:

Estados Financieros

Paro tener una covrectn visiéon del negocio, al tratouse de wna
empresas dedicodo a lo construcecidn de oatones, es necesario
oservar las proyecciones de lay cnentas a mdy anoy de Lo
habitunal, en este caso- Lo- haremosy a veinte ainoy.

Para realizor estos proyecciones portumoy de uwna serie ode
supuestos gue exponenmos en el cuadro adjunto:

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
1.000/1.025{1.,051{1.077]1,104]1,131)1.160]1.189]1.218[{1.249[{1.280]1.312]1.345|1.379|1.413|1.448[1.485[1522]1560]1.599

Intereses de deuda

A%  A%[ A% A4%| 4%| 4%| 4%| A% A%[ A%| A%| A4%| 4%| 4%| 4% A% A%[ A%| 4%| 4%

Intereses exceso liquide

1%| 19%] 19%) 19%| 1%| 1% 1% 1%| 1%] 19%) 19%| 1% 1%| 1% 1%| 1%| 1% 19%)| 1% 1%

Tipo IVA

0% 0% 0% O0%| O%| 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%[ 0% 0%

Tipo Impositivo

35%)| 35%| 35%| 35%| 35%| 35%| 35%]| 35%)| 35%| 35%| 35%| 35%| 35%| 35%]| 35%] 35%| 35%| 35%| 35%] 35%

Tipo de cambio $/ €

1.00f 1.00f 1.00f 100] 100] 100] 1.00] 1.00] 1.00f 1.00f 100 100] 1.00] 1.00] 1.00] 1.00f 1.00{ 1.00] 1.00] 100

EL Hipo de IVA se corsidera O por sumplificacion, ya gue
corsideramos nnestras ventas en principlo fuera de Espaira, y
gran poate de nnestras compras, por lo- gue recuperariamos
continumnamente el efecto- del IVA soportado del resto- de blenes y
servichoy  adguiridos, y no o estimamosy  de  lmpacto
considerable en nunestray previsiones oe tesoveria.

EL Hipo de cambio del délar, moneda en la gue realizaremoy
la mayoria de nuwestray tramsacciones, lo- consideramoy 1 fremnte
ol ewro, por comsideror wn periodo tfoan extenso de ainoy
Vendemoy en délares y compramoy pricticamente todo- Lo



relacionado con la produnccién tambléin en délares. Pagoremos
en enroy la mano-de obra, y otroy gastos operativoy:

5421 Cuenta de Pérdidas y Ganancias

PyG CEARSA 2006 2007 2008 2009 2010 2011 20 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
63 64 66 1.102 1263 1.426 1.640 2.163 2411 2.667 2.953 3.383 3.722 4.075 4412
Ventas 0 0 0 0 309 380 487 599 1.075 1.229 1.390 1.559 2.122 2.366 2.620 2.885 3.328 3.664 4.015 4.380
Aumento PPTT yen Curso 0 0 0 45 5 13 13 57 12 19 19 65 24 29 30 50 37 39 41 12
TPI 63 64 66 67 14 14 14 15 15 16 16 16 17 17 18 18 19 19 19 20
COSTES 83 90 97 154 327 396 485 616 940 1.053 1.173 1.355 1.751 1.960 2.162 2.392 2.709 2974 3.251 3514
Ctes tas 63 64 66 113 274 332 410 530 813 923 1.039 1.200 1.542 1.712 1.890 2.093 2.382 2.615 2.857 3.082
Resto Op 21 26 31 42 54 65 76 87 127 130 135 154 209 248 272 298 327 359 394 433
EBITDA 21 26 31 42 o 11 29 55 161 210 252 286 412 451 505 562 674 749 824 898
33% 40% 48% 37% 0% 3% 6% 8% 15% 17% 18% 17% 19% 19% 19% 19% 20% 20% 20% 20%
Amortizaciones 1 1 3 3 24 25 25 25 40 40 40 40 41 41 42 43 23 23 23 23
EBIT 22 27 34 44 24 14 4 29 122 171 212 246 370 410 463 519 651 726 801 875
B34% 42% 52% 39% 7% 3% 1% 4% 11% 14% 15% 15% 17% 17% 17% 18% 19% 20% 20% 20%
Ing.x Int 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 2 3 5 5 7 10 14 18 23 29
Gios Fros 0 0 0 2 4 6 6 7 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Rdo Actv Ordinarias 22 27 34 46 28 20 2 22 119 172 214 249 375 414 470 529 666 744 824 904
Ing Bdraord 10 10 10 10 10
Gos Bxtraord
BA| 12 17 24 36 18 20 2 22 119 172 214 249 375 414 470 529 666 744 824 904
Impuesto de Sociedades 4 6 8 13 6 7 1 8 42 60 75 87 131 145 165 185 233 260 288 316
BDI 8 .11 16 24 12 13 -1 14 78 112 139 162 244 269 306 344 433 484 536 588
12% 24% 21% 4% 3% 0% 2% 7% 9% 10% 10% 11% 11% 11% 12% 13% 13% 13% 13%

5.4.2.1.1 Ingresos

prumeros anoy, reduciéndose a partur del guinto airo, en el gue
Yo entfra en produeeisn el primer aalén.

5.4.2.1.1.3 Ingresosy Funancieroy



Provienew de Loy rendimientos obtendidoy por la colocacién del
exceso- de Uguidez generado en Loy idtumoy ainos.

5.4.2.1.1.4 Ingresoy Extraordinariosy
Corresponden al trasposo a resuwdtados, duwrante Loy cinco
primeros ainos, de la supyenclén oficlal obtenida en el primer

ano,

54.2.1.2 Costes

54.2.1.2.1 Costes de las Ventos

Loy costes de lasy ventos e mueven de forma paralela al
5.4.2.1.2.2 Resto de Costes Operativos
EL resto de costes operativoy tenderd a optumizarse, situdndose

e valorey cercanoy al 10% sobre ventfus Estos uincluyen Loy
gastoy de estructura, marketing y generales oe la empresa.

5.4.2.1.2.3 Amortizaciones
Van inerementondo en funcion de lay nuwevas adguisiciones y
de la puesta e explotacién de Loy gastos de desarrollo, vidnodose
reduciday hacio loy dtimoy airosy por haber amortizado yo el
esfuerzo- unicial en desarrollo- de la primerva version del aaién.

5.4.2.1.2.4 Gostos Fuinancieros

Generadoy por el crédifor sindicado solicitado pora cubrivr las

5.4.2.1.3 Beneficio Neto
La rentobilidad obtenida se sitiva o portir del décimo airo
(2015) en valores similaves a Loy del sector, que se muneven en
wna mediar en torno- ol 11%, Uegando a alconzor v 13%.

ROA=B°N +1Int/ AT | 0.02]-0.03[-0,04]-0.05/-0.02)-001{ 001} 0,04 0.15| 017| 017 016{ 0.21| 0.23] 0.20{ 0.19] 019{ 0.17] 016/ 0,15
ROE=B°N/ RP 0.02]-0.03|-0.04]-0.07|-0.04]|-0.04{ 000]| 0.04| 0.19] 021| 0.22] 0.24| 032 031} 0.27| 0.24] 0.23| 0,21} 019/ 0.18
Mg=B°N +Int/ Vtas 0.02]-002| 001] 0.04{ 007] 0.09{ 0.10] 010f 011} 011] 012} 0.12] 013 0.13] 013/ 0.13
Rot = Vtas/ AT 0.,00] 0,00| 0.00| 0,00| 068] 0.77{ 097] 1.08| 1.98| 1.86{ 1.69]| 158] 181| 199]| 1.74| 156] 1.43[ 1.30] 1.20{ 1.11
B°N / Vtas 0.04]-0.03| 000] 0,02] 007] 0,09f 0,10] 010f 011} 011} 012} 012] 013 0,13] 013 0,13




5.4.2.2 Balance

BALANCE CEARSA

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

495 ; . d R g d 4
ACTIVOFIJO 423 386 343 333 322 344 333 323 298 274 286 262 238 214 228 203 199 195 192

2022 2023 2024

Acc. por desemb. no exiaidi 325 225 75 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Inmoviizado Material 35 34 76 73 70 100 96 92 89 85 117 113 109 105 139 134 128 123 118
Gastos de Desarrollo 63 127 192 260 252 244 237 230 210 189 169 150 129 109 89 70 71 72 75
ACTIVOCIRCULANTE 13 29 47 78 131 151 167 232 245 385 537 722 933 974 1.275 1.652 2.129 2.623 3.165
Bdst Prod.en Curso 0 0 0 45 50 63 77 133 146 164 184 248 272 301 331 381 418 457 498
Clientes 0 0 0 0 26 32 41 50 90 102 116 130 177 197 218 240 277 305 335
HP Deudora xCred Fiscal 4 10 18 31 37 44 45 37 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
InvFras Temporales 0 0 0 0 0 0 0 0 0 110 220 330 460 460 710 1.010 1.410 1.835 2.310
Caja 9 19 29 1 17 12 5 12 10 8 17 13 24 16 15 20 24 25 22

2025

FONDOS PROPIOS 432 412 386 352 331 318 317 331 409 520 633 662 772 866 1.141 1452 1.843 2.279 2.763

Capital 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400 250 250 250 250 250 250
Reserva Legal 0 0 0 0 0 0 0 0 0 9 80 80 80 80 80 80 80 80 80
Reserva Voluntaria 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 14 20 49 266 506 778 1.080 1.466 1.897
Pérdidas Berc Anteriores 0 8 -18 34 58 69 82 83 69 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
PyG Hercicio 8 11 16 24 12 13 -1 14 78 112 139 162 244 269 306 344 433 484 536
Subvenciones 40 30 20 10 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
PASIVOFIJO 0 0 0 50 100 150 150 180 60 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Fnanc a largo plazo 0 0 0 50 100 150 150 180 60 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
PASIVOCIRCULANTE 3 4 4 8 22 27 34 44 75 139 190 322 399 322 361 403 485 539 594
Proveedores 3 4 4 8 22 27 34 44 70 79 88 102 135 151 167 185 210 231 253
Dividendo Activo a Pagar 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 27 133 133 26 30 33 42 47 52
HP Acreed xIS 0 0 0 0 0 0 0 0 5 60 75 87 131 145 165 185 233 260 288

5.4.2.2.1 Activo

5.4.2.2.1.1 Activo Fijor
La adguisicion de activoy s rd produciendo progresivamente,
seguwn e yoyan ononzando las wstaloaciones, al ritmo- de lay
apoirtadoy anteriores:

Loy gostoy de desarrollo- activadoy serdin mas altoy en loy
primeroy ainoy debido a la fuerte uwersion gue mplica el

274
57
316



basicomente modificaciones sobre Lo primera, requieren menos
esfuerzo- en diseino- e ingenierio

5.4.2.2.1.2 Actwo Curendante

Lasy existencias de produccion en curso y el saldo de clientes
vao ereciendo al ritmo gue va creciendo o produecidon, no
stendo- elevadoy dadas lay cifray depido o gue solo se tarda dos
meses en readizor el montoge del avion, y gue el periodo medio
de cobro o estima e i mdxiumo de 30 dias, por ser
costumbprre del sector el pago- o la entrega.

EL exceso de lUguidez aparece en wersiones financieras
temporales, pudiendo disponer de ellas para asuwmwinr nunesos
bwersiones s e estumar oportuno, o poduia ser nferior

5.4.2.2.2 Pasivo

5.4.2.2.2.1 Fondoy Propioy

Comenzamosy con wn capifal de 400MM, tal como hemoy
comentfodo en el apartado relativor al capifal, y se verd
reducioo o 250MM wna vez haya salido la empresa de Capital
Riesgo-

Lo reserva voluntforio crece sobre todo en Loy dltumos ainoy,
acompasado con lay ganancias y se modificard en funcién de
Loy acunerdoy adoptadoy pora el reporto de dinioendos.

5.4.2.2.2.2 Pasivo Fijor
Ew este apartodo flgurard el créidifo sindicado, para cubriv lay
necesidades de financiacion que deseriplamos en el aportadlo
de Funanciocién. Podwremoy terminar de hacerle frente en el
aino-2015.

5.4.2.2.2.3 Posivo- Circndlante



El periodo medio de pago- ey de 30 diasy para Loy proveedores,
siendo- bnmeddiato- el pago de supecontrotos, por lo- gue el saldo
fambplén ey reduncioo comparado con Loy umportes de compras
gestionados.

RATIOS FINANCIEROS 2006 2007 2008 2009 2010 2016 2017 2018 2022 2023 2024

apital drculante 10 26 43 70] 109| 124| 133| 188 170| 246| 347] 399| 535] 652 913| 1.249] 1644| 2,084] 2571] 3.104
Deuda/ FP 000f 000 000 0J15] 030] 047] 047 054 0J15] 000] 000|] 000f 000f 000] 000] 000| 000f 000 000| 000
Ratio Solvencia 13211)10993) 9128] 709]| 371| 279 272| 248| 403]| 474]| 433 305| 294| 369]| 416] 460 480| 523| 566] 609
Ratio Endeudamiento 001l 001] 001] 017] 037 056[ 058] 068] 033] 027] 030] 049] 052 037] 032] 028) 026] 024] 021] 020

5.4.2.3 Cash-Flow

Adjuntomos cunadro con lay entradas y salidas, reflejo- de todo

CAJA CEARSA

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

125 620 1.035 1. 1.379 1.548 2.080 2.350 2. d p d d p
Desembolso Capital 75 100 150 75 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Cobro Clientes 0 0 0 0 283 374 478 590 1.035 1.216 1.377 1.545 2.075 2.345 2.598 2.863 3.291 3.636 3.985 4.350
Subvencion 50 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Intereses Fros 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 2 3 5 5 7 10 14 18 23 29
Fnanciacion 0 0 0 50 50 50 0 30 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Reducc InvFras Temp

Reducciones de CS 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 150 0 0 0 0 0 0

Pago de Dividendos 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 27 133 133 26 30 33 42 47 52
Pago Capex 36 0 44 0 0 33 0 0 0 0 36 0 0 0 39 0 0 0 0 0
Pago Proveedores 36 45 51 91 252 322 401 519 818 939 1.049 1.214 1582 1.795 1.986 2.201 2.498 2.753 3.016 3.266
Pago Personal 11 11 12 13 13 14 15 16 16 17 17 17 18 18 19 19 20 20 21 21
Pago Subcontratas 33 33 33 47 48 55 63 71 80 89 99 109 119 130 142 154 166 179 192 207
Reducciones Fnanciacion 0 0 0 0 0 0 0 0 120 60 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Inversiones Fras Temp 110 110 110 130 250 300 400 425 475 550
Gastos Fnancieros 0 0 0 2 4 6 6 7 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Impuesto de Sociedades 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 60 75 87 131 145 165 185 233 260 288

FINAN CIACION 50 50 50 30
Necesidades Financiacion 0 0 0 50 -100 -150 -150 -180 60 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Exceso Liguidez 0 0 0 0 0 0 0 0 0 110 220 330 460 460 710 1.010 1.410 1.835 2.310 2.860



54.3 Escenarios Alternativos

Detectamoy tres variables critieas, cuyas oscidaciones pueden
afectonr de modo especial a la consecncion de Loy resudtados

1. Previsiéon de demando
2. Tiypoy de camblo

3. Tipoy de ntferis

Noy situaremos en Loy cosoy extremos poaro ver Loy hipotéticas

54.3.1 Escenario Pesimista

Partiriamoy de lay siguientes hipdtesis.
1. Demanda inferior a lo- estumado en v 20%
2. Tipo de comblo1,2% (gual o i 1€
3. Tipoy de intferts de win 6%

Con  esftos  nunevasy condiciones, estos  serion  lasy  cifros
resudtondtes.



PRINCMAGNITUDES 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

INGRESOS 59 60 62 98| 221 276] 347] 453| 737] 846] 955|1.099]1.445/1.612]1.783[1.974]2.260|2.487)2.722]2.947
GTOS FINANCIEROS 0 0 0 3 6 12 16 22 22 22 22 20 13 15 8 0 0 0 0 0
B°Neto 8 11 -16 24 36 45 44 40 -15 4 19 29 72 78 97| 119] 174| 199]| 224| 249
NEC. FINANCIACION 0 0 0 50| -100] -200] -260] -360] -365[ -365] -365| -330] -220| -245| -135 0 0 0 0 0
EXC. LIQUIDEZ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 Of 170] 320| 480| 680

RATIOS ECONOMICOS 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

ROA=B°N + Int / AT

0.02{ 0.03] 0.04| 0.05] 007]| 0.07| 006] 003 001} 004 0.07] 008 014] 0.16] 018 019] 020 019] 018] 017

ROE=B°N/ RP 0.02{ 003] 004 007] 012]| 017| 0.20]| 023| 010| 003 010| 0.14f 025| 036] 031 028] 031 028] 025 023
Mg=B°N +Int / Vtas 014 013] 009f 0.05] 001] 0.03| 004] 005 006] 006{f 0.06] 006/ 0.08] 008| 0.08| 009
Rot = Vtas/ AT 0,00/ 0.00| 000f 000| 049 053] 065 070] 1.24| 139| 151| 168| 235] 278 292| 307 262| 237| 216] 1.99
B°N / Vtas 017f 018]) 0.14f 010] 002] 001] 002 003] 005] 005/ 006] 006/ 0.08] 008] 0.08] 009

RATIOS FINANCIEROS 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

Capital Arculante

13 33 54 84 99 132 159 230 243 270 277 294 279 255 227 234 370 526 702 897

Deuda/ FP.

000| 000f o000] 015{ 033} 077] 120 203] 226/ 220] 197/ 154] 077/ 1314] 043] 000] 000] 000/ 000] 000

Ratio Solvencia

14529)11963| 9857| 721 363 219] 176 145| 139] 139 143] 153| 191] 161] 209f 320] 297 324| 352] 380

Ratio Endeudamiento

001] 001) 001 017| 038] 084 131) 221| 257 253] 231| 187] 110| 164] 092] 045 051] 045] 040| 036

Lay ventas s ven afectadas por la redunceion de la demanda y
por el efecto del Hipo de cambpio desfavoraiple, solo compensado
e poate por las compras en délares.

Estor noy va a producir wnas mayores wnecesidaoes oe
funanciacion, nerementado el crédifo tanto- e s umporte
como- en el plazo, solicitandose ya en cunarto aino- (2010) y
haciendo wso-de el hasta el airo-2021.

Estos mayoresy necesidades de funanciacion noy produce v
uncremento- de funancieroy agrovado por la subida de Loy fipoy
A pesar de todo ello, nuestro- margen se situario en win 9% el
o airo,, y poduriomoy seqguir creciendo ya gue tendiriomoy
todarvia capacidad productive para ello-



5.4.3.2

Escenario Optimista

Las hipdtesis sevian
1. Demanda superior o Lo estumado en win 20%
2. Tipo de cambio 13 ual a wn 1,2€
3. Tipoy de intferésy de wn 2,5%

Aplicando estos modificaciones

PRINCMAGNITUDES 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

INGRESCS 67 69 70| 132] 469| 581| 736] 958|1.584]|1.813|2.047]|2.354/3.110]|3.466/3.834|4.245|4.830|4.994]5.166/5.295
GTOS FINANCIEROS 0 0 0 2 2 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
B°Neto 8 11 -16 24 20 27 50 79| 186| 234| 278| 318| 457| 508] 570 635| 768 779] 790| 788
NEC. FINANCIACION 0 0 0 90 90 90 -20 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
EXC. LIQUIDEZ 0 0 0 0 0 0 0 Of 240] 490] 750]/1.000]1.360(1.590]2.105]2.685] 3.465]4.185| 4.920] 5.640

RATIOS ECONOMICOS 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

ROA=B°N + Int / AT

0.02f -0.03] 0.04f 0.05] 005| 006f 010| 013| 021} 020 019] 017 020} 020] 018 017] 017 014] 013] 011

ROE=B°N/ RP 0.02f 0.03] 004f 0.07] 005| 007 0211] 015| 026] 025 0.23] 023 027] 025] 022 020] 020 017] 015 013
Mg =B°N + Int / Vtas 0.05| 005] 007 009] 012 013] 0.14] 014| 0.15] 015 015] 015 016] 0.16] 015| 0.15
Rot = Vtas/ AT 0.00f 0,00 0.00f 000] 092 1.06] 133 139] 1.72| 151| 134 123] 135] 134f 1.20] 109 1.03] 092]| 083| 076
BON / Vtas 004| 005] 007| 009] 012 013] 014 014] 015] 0415 0315) 015 016] 0,16] 015] 015

RATIOS FINANCIEROS 2006 2007 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

apital Qrculante 5 17 30 92 111 116 107 176 388 648 889| 1099] 1449| 1806 2333| 2961 3691| 4427) 5.168] 5901
Deuda/ FP 000| 000] 000] 026/ 025] 023] 005 000] 000/ 000] 000/ 000 000| 000| 000] 000/ 000] 000] 000| 000
Ratio Solvencia 11017)10019| 8385| 454] 402 407] 603| 604] 457] 499 499] 408] 401] 500] 553] 604] 624 705| 781] 860

Rat io Endeudamient o

001] 001) 001 029| 033] 033] 020] 020] 028 025] 025 032] 033|] 025/ 022] 020 019] 047| 015| 013

Lay ventas, en este supuesto, van a crecer mds ripidamente por
efecto de la mayor demanda, Uegando a estoblizarse ésto en el
aino- 2021, situdndose pricticomente al maximo- de capacidacl
productive. Las cifrasy tombibin se verdm fovorecidas por el



efecto del Hlpo de cambio favorable, al controvio- gue en el caso
anterior.

Lay necesidades ode funanciacién s ven  notablemente
reduwcidas, en umporte y plazo: Por consecunencia loy gastoy
funancieros serdn menores, ayudadosy fombilén por el efecto de
Lo reduncciéw de tuypoy de untferés.

Con esta sumar de condiciones favoraples, nuestro- margen se
situaria enw torno ol 15% a poartir del wndécimo ailo- (2016),
establizdndose en estos valores:



5.5

PLAN DE CONTINGENCIAS

Dentro- de la mudfitud de riesgoy que existen, CEARSA
corsidera criticoy a la hora de establecer lagy lineas maestras
» Retraso- en lay primeras entregas de Loy aartones
Lay posiiples cansas a considerar de estoy retrasos son
probplemas en la certificacién del anvidn, retrasoy de Loy
proveedores, retroasosy en la puesto a punto- de la foctorio,
fallo o= guiebhro de v sudpcontrotista principal.
Ante este tipo de situaciones las acclones a tomar son la
unclusion de clavsudlas gue cnbran estos riesgos en Loy
contratoy con nuestrosy proveedores, subcontratistas y
covustructores.

Respector a Loy retrasos en la certificacion del avion, la
primera medida serd establecer planificaciones realistos ode
Loy Hempos necesonrioy pora cada proceso, de modo- gue
existon colehones gue puedan absorber proplemas
umpresistos. Ademdy, si existen penolizaciones ew Loy
controtos con nunestros cuentes por retrasos, se estudiord Lo
corweniencio de controfonr sequros e cibpron wna povte o
» No se alecanzan lay ventay previstas
Causas de esto contingencia podaia ser wina crisis mundial o
local, una peor evolucion de la economia mundial, una
mala polifica de ventas, efe

En este caso la divreccion tendvd gue re-analizor lay consas
y estndiar la comweniencia de varioar el lanzamiento de Loy
distuntos modeloy segioun la situnacion del mercado, r o Ll
bisgueda de clientes wustitucionales o militoaes, reajustor el
plan de bwersiones a la sifnacién real de ventas

»  Evolueidn desfavorable del tHpo de camblo y tipos de
nterts.



En win proyecto a toun largo- plazo Lo evolucidn de Loy Hpos
de nterts y Loy tipoy de combio € vs $ deben ser feniday en
et necesaroimente.

Respecto al tipo de cambio, CEARSA realizord suns ventas
mayorifoariomente enw $, salvo casos portiendares. Por otra
poite, en torno al 50/60% de sus gastoy serdwm tompilén en 3,
modlo- natural frente a proplemay de tipo- de cambilo-
Como- medida adicional, la empresa realizowd Las
correspondientes operaciones de aseguramiento de fipo-oe
campilo- crondo- se readizaroamn operaciones umportantes y
susceptibles de tener riesgoy de este tipo-

En ningiun caso- la compaidia especdara con el tipode

EL tipo de nterés es otro- aspecto a tener en cuento dado- el
de Loy infereses a pagor por Lo mismaon

Fallo- de v cliente umportante

Una gestion “sana’’ de la cartera de pedidos, con win
volumen suficiente y wna politica de ventos flexible y agil
pueden serviv pora ayuwdor a amortiguar el efecto-de la

En este sentido es muy importante el evitar que la linea de
produccidn note ese efector y se consiga mantener uim rifmo-
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Prologo:

EL Grupo 2 del Execuntive MBA 2005 les guiere, antes gue
nadw, agradecer la atencién gue van a prestoarnos en los
préimoy minutos leyendo- este Resumen de nunestro- proyecto
empresaqriol.

Nuestro- proyecto- trate sobpre CEARSA.

CEARSA ¢y una empresa que se va o dedicor a la fabricacién
de reactores reglonales y amngue no-se sea v experto en la
materia, cnalguiera puede imaginarse la ingente cantioad de
reCrs0s NRLRSOA L0 PON O CHreow Una empireso e este fLpos

Es obvio- gue win grupo de pequeiros nwersores no- podariomn
slguiera plontearse wna empresa de este tipo, asi gue noy
surgia el problema de cémo justificar el proyecto-

Ew el Grupo 2 decidimoy estoplecer una serie de hipdtesis
CEARSA.

Asl, dado el interés real gue en Loy ddtimoy airoy estdn
mostrando- lay wutituciones cotalanay e asentor el sector
aerospociol en Loy alrededores de Barcelona y Loy fendmenos oe
deslocalizacion gue afectonn ya o lar industria del auntomévil
de la zona, decidimoy establecer como hWipdtesis oe portida
verosinmuil gue o Generalitot, dentro- de win plan oe
reundustrializacion de la zona, impulsara la creacién de wna
empresa okrospociol como- CEARSA.

Para crear CEARSA, la Generalitot habria buscado wnoy
sotLoy wersoresy fuertes, una sociedad de capital riesgo- (pae.,



Merryl Lynciv lnvestment Managers, CVC Private Equity
Partnery, efe...), wn soclo- funanciero gue podaia ser La Coixa y
wiv sotilo- indwstrial que poduria ser, por ejemplos el Grugpo
Volkswagen como- compensacion por la deslocalizacion de la
produccion oe SEAT.

Funalmente, la Generalitot y el grupo- unwersor habrian
encargado ol Grupo 2 del Executive MBA el proyecto
preliminar pore la creacidn de CEARSA.

Desde el Grupo 2 esperamos que e entrefengan con s lectura

Atfentfamente,
Mowia Costos, Luis Garrido, Radl Lucia, Julia Pureiro y Ervin Sarkisov-



1.1

PRESENTACION
CEARSA (Compairio Ewropea de Aviones Reglonales, S.A)) nace
fruto- de wna uniciativa de la Generolitot de Coatoluwnya y ode
wiv grspo- de profesionales de reconocido prestiglo en el sector
aerospociol, con el objetvo de crear wna ndwstria de alto
valor anadido y gue wstituya a la wndwstria antomovilistica
establecida en la reglén y afectnda por continuos procesosy oe
deslocalizacion.
A este proyector se suuman como- S0ty Unnerrsores.

»  Una sociedad de Capital Riesgo

»  Un sotio funanciero

= Y, finalmente, wn socio- industriol.
Estos sociosy aporton a CEARSA, ademds de loy necesarioy
fondos propios, la experiencia en sy respectvoy campos y la
solldez wnecesarioy pove wn proyector wdwstrial de  esto
eraergodinra.

CEARSA diseiiord, untfegrovd y venderd reactores reglonales a
Uneas akreas y clientes wutitucionales ode todo el mundo,
proporciondndoles ademds el necesario servicio de apoyo tras
la vento

MISION Y VISION
La Muién de CEARSA es:

» La satufaccion de loy clientes mediante la creacion de
productos y servicioy aevospoaciodes de alto- valor teenolégico
copoces de superon susy necesiodaoes y expectativas.

= Crecer de wmodo sostenible, bosdandose en la competitiidad,
en la aplicacion juiclosa de la unovaclén contuma y
asegurondo o mejora de la posicién competitiva en el
ftwro:




1.2

» Crear rigueza de wmanero eficaz, obteniendo wn justo
beneficlor econdmico Yy wna renfobllidad adecnada al

* Promover la buena ciundadania de la empresa, creando
productosy atdes, cumpliendo lay leyes y compromisos
adguiridos, fovoreciendo el desarrollo de suy empleados y la
sociedad, respetando el medio amblente y procvirando wna
juwstoe redistripuciéw de la rigueza generada.

La Vision de CEARSA es la de crecer hosta comwvertrse en
Jugador dave en Loy mercadoy de la aatacion cvil y militor,
siendo- reconotida por sw excelencia y por ser la referencia en

¢ POR QUE CEARSA?

Partiendo- del objetivo de crear wna induwstrio rentfable, de alto-
volor estrottgico y con nfencién de perduror la eleccién de
CEARSA por loy promotores y socioy uwersores wno ha siolo
baladi.

EL mercado de Loy reactores reguonales en Loy proximos 20 ainoy
recerd oo vwinv rutmo del 6,5% anunal, mayor gue el del resto- de
segmentoy de la antacion comercial, Uegando a demandor mas
de 6.250 antones en diciho periodo:

Por ese mercado sélo compiten dos empresas, Embraer (Brasil)
y Bombardier (Cinada) con cnotas en torno al S0% cada wna.

Boeing y Alurbus, loy gigantes del sector, compiten en el
segmento- de Loy grandes reactores, mucho mayor en famairio y
valor, y no han mostrado inferés por awvtonesy “pequency’ de
menoy de 110 plazas, gue ey supondria distraer fondos de
progromas esenciodes poro elloy (B787 y A-350).

Ademds, la situacion actual y futnra del travgporte aéreo, con
Loy aeropuertos y espacior abreo cado vez mds saturadosy hon
creado wnv nicho e el mercado pora aeronanes adaptodas a
et sitnacion gue no- ha swoo- cubierto, ni podid serlo en el




medio-  plazo, por westroy competidores (Embraer y
Bowmbardier).

CEARSA tiene el producto, la familia de reactores regionales
AR-90/70/50 que por s coracteristicas tenicas aprovecha
ese nicho, asequirondo ast una “cabpeza de playd’’ paro entrar
en el segmendto:

Por otra parte, la renfobhbididad wmedia de lasy empresas
competudoray (11%) ey wmuy otractive trativdose de wna
actividad induwstrial, gue ademds puede aprovechor la base de
empresas ovgidiares de lar auntomocién que existen en Cotalunina
Y gue se verdwn afectadas por fenémenocy de deslocalizacién.
Finalmente, en Ewropa no existe ningivm fabricante en este
segmento, con lo- gue se puede solicitor apoyo a lao UE pare
competinr con brasilenosy y canadienses.

Illwstracion 1. Mercado de la Aviacion Comerciol — Previsiéon Ventoy

CEARSA



1.3

YEARLY JET DELIVERY FORECAST

ACTUAL| <:I:> FonEca sl

BOEING Y AIRBUS
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e on ot - Demanda Prevista Jets Regionales
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NUESTRO PRODUCTO

CEARSA va a entfrar ew el sector de Loy reactores reglonales con
una famidio de reactores formado por tres versiones, gue rdn
lanzindose de wmodo progresive, de 90, 70 y S5O0 plazas
respectivamente, mas Wnd versibn Corguero

Lo ventaja competitva de la aeronanve radica en s excelentes
actuaciones en despegue y aterrizaje gque ley permite hacer
oterrizojes/despegues  cortoy  (850mty vy 1850mty Loy
competidores) y aproximaciones SNI, lo- gue e permite operor
en horarioy y/o aeropuertos donde loy reactores regionales
actuales no- podirlow
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211

ANALISIS DAFO Y OBJETIVOS

Factores externos: Oportunidades y Amenazas

Las oportunidades y amenazas son elementos externoy a la
empresa Yy gue afecton o todas lasy gue operan en el sector.

Del andlisiy del entorno realizado en Loy capitulosy antercores

a) OPORTUNIDADES

1.

ElL mercado de reactores regionales entre 50 y 95
plazays tlene wna previsién de crecimiento alto duvante
Loy préovimos 20 ainoy

La soturacion del espacio abreo y de loy aeropuertos en
Ewropa occidental y costo atlantica de Loy EEUU

Tipoy de nterés bajos y con prevision de que se
mantengan bojoy y estables a medios/ largo- plazo-

La teenologia de simudacién permite reducinr el niumero
de ensayoy y pruebas con sustemas reales, permitiendo
la reduccion de Loy costes de desarrrollo del produncto y
reducinr las borreray de entrada.

Posibiidad de exponsion del wmercado hacia el

segmento- de o defersa, cunerpos estatoles y travsporte
de corga

b) AMENAZAS

1.

2.

3.

Posible entrada de nuevoy fabricontes a bajo coste
(Rusia, China, [ndia, efe).

Sutemas de  travsporte swstuwtwoy (tren de  altn
velocidad) y otras teenologios gue reducen la necesidad,
del  trovuporte de personasy o mercancias (tele-
conferencia, covreo- electréonico, efe)

Competencio blen posicionada y reciplendo ayudas oe
Loy respectivoy gobiernoy



2.1.2

4. La aparweion de wna crisiy mundiol puntual del tipo

del 11-S, SARS, guerra de lrak, efe

Factores internos: Fortalezas y Debilidades

Las fortalezas y debilidades son elementos especificos del
proyector empresorial. A partur del andlisiy untferno del

a)

b)

FORTALEZAS
1. Creacion de wn nuevo proyecto empresariol gue no

arrostro nercias del pasado , que puede crear wna
cultnros acovde a Loy nunevosy entornoy productivoy y
herramientos de gestion, desorvrollo-y operaciones.

. Politica de creacién de alianzas y fuertes vinewlos con

Loy subcontratiustos. socios de riesgo- y relaciones con Loy
proveedores tpo “win-winw’ gue noy aywden a crear
wna empresor extfendioa

Estoo permifte a la empresa compoartr el riesgo y
de suministros

. Negotio centrado en el sector de SO-95 plazas.

Existe en Egpana wn  wmportante know-how y
capacidad. pora la fabricacion de aniones de ese
fomaiio:  Este  conotimientor puede uncorporarse o
nwestro- proyector o trowtsy de la contratacion de
profesionales y servicios de empresas oportunos.

. ElU proyecto & basa en wn productor uinnovador gque

aporta solnclones efectivas a problemas (sotwracién de
aeropuentoy y trifico abreo) del sector gue reguieren
soluciones de modo uwmedioto y gue contarion con el
apoyoy el benepldcito de lay antoridades aeronduwticas,
akropuertos y aerolineas

DEBILIDADES



1. Empresa de pequeno tomaino:

Como- se ha vistos, e este sector, existen potas empresas
y de gran famairio: EL pegqueino fomaiio puede umplicor
estor en unferioridad de condiciones a la hora ode
negociar con proveedores, obtener aywdas piplicas,
financiacion, y dftendtad en poder mantener wna
wwersion confumma  en  [+D necesaria  poara el
lanzamiento de nuevos productos

2. Arrangue con win bnico produncto-

Poara asequior la viabilidad del proyecto ey necesario
reor una foamidia de produnctoy gue se complementen y
poder atender al mercado con mds flexipilioad:

o Al loy clientesy nose rian a otvo- fabricante porgue

no- e lesy puede ofertor vorias capacidades (pie. v
oo de 70 y otro-de 90 plazas)

o Cerrariamoy el ciclo del negocio (de wnoy 15 airoy),
puiiendo mantener ocupadas a todas las partes de
la empresa (ingenderia, postventn, comercial, efe...)

3. Carencia de fondoy propioy suficientes poara abordor el
proyector Yy por fanfor necesidad ode wna  fuerte

financiacion externao.

Esto- ocwrre en todas lay empresas del sector por las
grondes necesidades de fondoy pora el desoarrollo- de win
nueno- modelo- de anilén, pero una nuevae empresa tene
mayores dificudtades pora conwencer a Loy bancos.

4. Empresa nuneve y desconotida en win sector many
teenolégueo, donde o conflanza del cliente en lay
capacidades del fabricante es bdsica: Tanto para la
adguisicion del producto como parar s mantenimiento



Matriz del Analisis DAFO

2.1.3

en cada crnce se loe valora entre -

La wmatriz se ha realizado cruzando las deblidades y
.l

fortodezas  odel proyector empresoariod  Ceawsa  con  las
oportunidades y amenazas que el enforno ofrece. A la

2y +2.

A, la motriz obptenida en este caso resudton ser:

Figura 2-1. Matriz DAFO del proyecto-

-4

(219 ‘SYVS ‘S-TT) Safelpunw sIsud

salerelsa sepnAe Uod
‘epeuoldisod ualq eloualadwo)

A3 |A4

-2

-8

(*sopidel sodreq ‘IAY)
SOAITeUld]je auodsuel) ap sewsalsIS

A2

-4

(eipuj ‘eulyd ‘eisny) 91s09 oleq e
sajueolige) epelius a|qisod

Al

-1

-2

0||01Iesap ap S81S02 UBINPaI UQIdR|NWIS
ap safenioe sejfojoudsl se

04

oze|d obrej/oipaw e sa|qeIsa
A sofeq sasa1ul ap sodiL

03

souandouae so| ap A
oaJge 01oedsa |ap ugldeInleS

02

soue oz sowixoid so| 99310
xed00T-09 OpeIIBN

O1

-1

F1
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F3

F4

D1

D2

D4

Nueva Empresa
Socios de riesgo

Focalizados en
segmento 50-75

Producto Innovador
Empresa pequefio

tamano

Arrangque negocio con
1 Unico producto

Reguerir financiacion |D3
Desconocidos en el

mercado

acclon entfre
gue el

de ser viable.
reduwciendo  lasy

UNMLras  OprOyRAMALAO,

elementos del DAFO, el resultado de la matriz es de +9 puntos
Hay gue aprovechar el crecimiento del mercado de aniones en

Suwmando lasy puwntuaciones dadasy a cada ntfer
Este valor wndica, en wna pr

proyecto empresorial tlene

el segmento- de Loy 50-100 asientoy



Resvwmen
& 5

Wmitaciones de  nfraestrnctura  mediante  wn  producto
uwnovador , esta ey nuestro creaclén de valor.
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2.2 ANALISIS DE PORTER
Del andlisis de Porter resudtfon lay siguientes conclusions:
1. Poder de negociacion de Loy proveedores — Bajo-
1.1. Niumero de proveedores existente alto

1.2. Loy proveedores acostumbrain a compartir riesgo-

2. Poder de negociacion de Loy compradores/ cientesy — Alto-
2.1. Potoy compradoresy: ciente infermedio (aerolineas)
2.2. Produrctos sustitntos disponihples

3. Bawreray de Entfrada — Altn
3.1. Cwrva de aprendizoje wmuy pronuwnciado
3.2. Grandes necesidades de capitol/ wwersién
3.3. Necesidad de economiay de escala
3.4. Relaciones estoblecidas conw cientes y  proveedores

Adiflelles de generonr
3.5. Regulaciones

4. Faclidad entrada de swstitutoy — Mediana
4.1. Otray formay de travsporte
4.2. Telecomumnicaciones

5. Competencia sector (Rualidad compefidores) — Altor
5.1. EL mercado esto e manoy de wuny pocos fabricantes
5.2. Ofertn de productoy similares
5.3. Competencia bosada en costes

6. Boavrerasy de Salida —AUa

6.1. Barreray de solida altosy depido a la especializacion
de Loy factores y al alto- grado de bnwersion requerida



2.3

OBJETIVO GENERAL ESTRATEGICO

Ceorsa ofrece a la sociedad, entendiendo como fal a lay
auntoridades aerondunticas, entfldades gestoras oe Loy aeropuertos,
aevolineas, posojeros, empresas, uwna soluwcién para el
travgporte de personas Yy wmercanciay puntor a  punto,
minimizando Loy Hlempoy de trangporte, costes, requisitoy de
nfraestructuras y servidumbres aerondunticas.

Lo empresa se deberd sitnonr como la referencia pava el sector y
el piblico general en productoy de olto- valor teenolégico gue
permitan aleanzor el objetivo anterior, pore lo- gue se creowrdn
Loy forosy adecuadoy de colaboracion con lay awntoridades,
chentes, wutituciones y personos.

Se desarrollord wna famidia de modeloy entre lay SO y 100
plazas en wn pertodo maximo de 15 airkoy que permifo
aprovechor el crecimientor del sector genevando wna oferto
completar y equiibrada tonto- para cientes como pora el
futwro- Yy wrecimientor de e empresa,  asegurando el
fortolecimiento del proyecto frente a Loy competidores existentes
y la posible entrada de otroy nunevos.

De tal modlo, se fijan Loy siguientes objetivoy:

1.1. Desavrvollar v anvion regional en el segmento- de las
90 plazas enw 4 airoy, con una entfrada en servicio en
2010

1.2. Ganar en S ainoy (2010 — 2014) wna cunoto del 15%
del mercado de Loy reactores regionales del segmento
de 90 plazas

1.3. Vender 500 oniones en 10 ainoy (2010 a 2020)

1.4. Obtener wn EBIT del 10% en el 2020 (%)



1.5. Alcanzar wna  cartera de  pedidoy  estable y
eguilibroda  por duente y  reglén  geogrifica
equivadente a Ll produnccion de tres airos

1.6. Conocimiento sugerdo oel 100% de lay aerolineas

farget y espontineo del 90% de nuestra ldentidad
Corporatwva hacia el 2010



PLAN DE OPERACIONES

3.1

PROCESOS CLAVE

3.1.1

Introduccion

EL conocimiento y la optimizaciow de cada wno- de Loy procesos
gue conforman la cadena de valor son fundamentales.

En nuestra concepcién del negocio el cliente se encunadia al
principlo- y al funal de Loy procesos, ast se defunen 4 procesos
bdsicos: la ventn, el desarrollo, s fabricacién y s soporte.

Cliente/ Cliente/
Mercado Refimamiento 1 Realimentacion Mercado
de Producto, —— Realimentacién de de Soporte
X Realimentacion fabricacion
Oportunidades del mercado Productos y
para nuevos —> ” servicio
productos y —> Desal’ro ar disponible
senvcios > pamv}cﬁu/
|
T
Producto
a vender
Mercado
potencial para (ig:tr:t;:’
productos Vender
existes y productos u
nuevos | Servct
Datos de Especificacion Acuerdos
Disefio del contractuales
clientes I'r_mrﬁrin
. I_V Entrega de
Pedido de L 2 -
cliente N Ejecutar produptg ©
servicio
Datos Soporte en J Requerimientos
de | Cadena de suministro nuevos parasoportar
disefio productos nuevos aviones
Satisfacer
Necesidades las
de Soporte > Soportar - necesidades
de So

La dwwraciéon de estoy procesos es win pordmetro- muy umportonte
de resoltor yo gue tondto- la docmwmentoacion, como las relaciones
con proveedores depen definirse a largo plazo-



3.1.1.1

3.1.1.2

EL tlempo- medio- de desarrollo de wn asidon esta en loy 4-5
anoy, oumngue incluwyendo Loy diseinos conceptuoles se podiia
alargor hosto unoy 10 ainos.

EL periodo wmedio duvrante el gue se produce wn modelo de
aibn ey de unoy 20 anoy y en consecnencia, el periodo medio
de soporte (repuestosy Yy mantenimiento) es de wnoy 40 ainos, es
decir, dumrante 20 airoy may tray cervow Lo lnea de producelsn
el modlelo-

Procesos de Venta
Ver apairtado de Ventos y Marketing
Procesos de Desarrollo

La definicion y desarrollo de Loy nunevos productos, junto a Loy
procesoy de compra Yy subcontracion, son competencias claaes
poro Cearso.

Loy etapays de defunicion y desarrollo- en antones comerciales
del tomaiio gue esfommoy propovuendo reguilren unosy S anoy o
lo- largo- de Loy que: se tene la ldea, e hace wna defunicion
basicar del proyecto, se aprueha sy fabricacion, se certifico y
vuela el primer onién.

En lays foses de desorrollo serd la Division de Ingenierio guien
producto, pora gue s cliia a loy requerumientos del cliente
s sobrepasar certoy lumites. Son ademds Loy responsables de
gue el anvion sea cerfificado ey decinr declavado apto pore volar.
A destocor Loy siguientes departomentoy. fiica del vuelo
(aerodimdamica y  aeroelasticidad), cargas,  wmateriales,
structuray, pesos, propulsidn, sustemas y configuraciéw de la
cabina.




3.1.1.3

3.1.1.3.1

3.1.14

Procesos de Compras vy Fabricacion

EL elemento clanve en el proceso de fabricacion es Lo gestion de
lo cadena de suministro- a Ll linea final de ensamblaje (FAL)
y le gestion de ésta, mientrasy gue la fabricacion de las partes
se sudpcondtrotonrds o empresos oedicadas a ello-

La respovsabilidad de la gestiéon de o cadena de suministro
recoerd sobpre el Departamento de Compras.

Una vez loy suministroy Uegan a lae FAL, serd el Depoartomento
de Fabricaclén el respovsable de covstrinr wn avién a portir
de ellos, ajustodo a Loy requisitoy de diseiio, calidad, costes y
tflempo:

Procesos de Montaje

Todoy loy procesosy de fabricaciéon estan subpcontrotadoy con
subcontrotistas  de  prumer  wivel. Loy componentes
supcontratodoy Uegaran de forma ordenadoa o loo linea de
montege final (FAL) donde se ensomblan lay distintasy portes
del anion, se wstalan Loy motores, se unfegran Loy sistemas, se
conflgura la cabina, se pruehon todoy Loy sistemas intfegraoos,
se docmwmenta el oatén y se realizo la entrega al cliente.

Procesos de Soporte al Cliente

Una vez entregado el productor debemoys soportorlo y dor wn
apoyo- logistico a la explotacién del anvién, formando a la
fripplacion en v manejo, gestlonando la cadena de
proveedores, manferdendo wn  servicio  de  repuestoy Y
actualizando o flota con wmejoras contunnasy.  Nuestro
rendimiento- en el soporte a clientesy debe ser wn elemento clawe
Debemoy soportor el crecimiento y el éxito de nunestroy clientesy
globalesy y contribuwir al  wmejorar contnumamente  la




3.1.2

Politicas de Produccion

En el sector de la aiacion comercial gue noy aplica se trabojo

bajo- pedido, evitando la acumumdacién de stocks por el enorme
coste gue suponer

No- obstonte, las previsiones de ventosy deben wtlizarse poaroa la
planificocion de o nfraestructwra y o cadencia de
produccion necesoria pare la entregor lay aeronones en Loy
plazoy del mercado y pora tener ciertn flexibilidad en la
Al se tendrd e cunenta el siguiente grifico de previsién de
entregas (ver secclon dedicada a la Planta de Producelon),
pero lagy aeronanes en U no- se fabricordn salyo gue existo el
pedido- en furme o uwna opcién de compro.

El grifico se basa en lay previsiones de evolucién del mercado-
de la antacidn reglonal y nuestrosy obfetivos de cuota del mismo-
Y serde revisado perisdicamente segim la evolucién real de lay
ventas.

Prevision de Entregas CEARSA
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3.1.3

Localizacion del Complejo de Produccion

Se selecciona funalmente la opeléow de Barcelona, y en conereto
ubicar la planta en el trmino municipal de Viladecans por
EL gobierno catolin ha hecho una apwestor fuerte por la
wndwstria aeronduntico como swmstituta de la uindwstria de o
automotion, Yy promociona el asentamiento de la misma en o
reglév.

En el alo 2005 s cwrea el Centroo Teenologico de Ll
Aerondaunticar y el Espacio- (CTAE) en Viuadecansy, en lay
proximidades del Aeropuwerto- de EU Prat, donde la Generalitot
ha wertido- 11 MEUR.

» El ayuntfamientor de Vladecoans ho uniciado wna polifica
wwnovadoras, con la corstrucclon de porques empresariales
¢ buwrirflendo- ew la infroestructura necesodrio.

> Exusten centroy de lao Universidad Polittenica de Cotoduiria
(UPC) proximos, en Costeldefells, con loy gue se pueden
sseriblr acuerdoy de colaboracién e el futuwro y donde
conseguinr jovenes groduados.

» La cundad de Barcelona o 12 km (comumnicaciones, pueto,
calidad de vida pora empleados, efe...)

> Lo exBstencia del CTAE, permite gue dwrante loy doy
comedores, nawesy de ensayo, efe.. se pueda emplear de modo-
provisional un edificio de oficinay ubicado a apenas 2k
> Sutuacion junto- al aeropuerto de EU Prat, Lo gue permituria
poder war w nfracstructira (pstas, plataforma oe
aevonones L e sotura la de o plantn, servicioy de



3.1.3.1

Ubicacion exacta

Lo factoria se ubicard en el ttrmino municipol de Viladeconsy,
en unoy ferrency wusy préximos ol extremo suroeste del
oevropuerto- de EL Prat, al otro lado de o Awfovia de

Sant Adria de Besos

N
< Molins de Rei "~
<5 Sl
Eapiu

L
% . Barcelona

L'k ‘o‘spitalet de Llobregat

Comella de Liobregat
€I Prat de Liobregat

%

viladécans W
ik J

factoria

3.1.3.1.1 Ubicacio6n Alternativa



3.1.4

En caso- de gue la opeisn de Vldadecons tuaiera proplemas,
fundamentolmente relativoy al wso- del aeropuerto de ELU Prat,
se trabojori sumultoneamente en una opcidn alternativa.
Esa alternotive sevd Sabadell, ya gue

o Siyue estando en Loy alrededores e Barcelona

o Cuentfa con wn aeropulito operativo

o Blew comunicado (con wn nundo de doy antoviasy en lay
Suficientey terrenoy Ubresy junto- al aeropuerto

Vista en Planta del Complejo

La siguiente flgura muestra wna vistor en planta del solor en
gue se ubicords la factoria. Sw forma es la de win rectingulo de
490x320 wetroy truncado en s esguina noreste por otro
rectimgulo- de 110x105 wmetroy, con una superfucie resultonte
es de 145250 m2 (14,5 Ha), con capacidad de crecimiento
hacia el sur y el oeste.

N

FACTORIA
(145250m2)

ACCESQPISTAS [
(225 x 40mts)

l\ 500 1t I
200 m 1

Dentro- de ese solar se ubicardn Loy diferentes edificloy y narves



Resumen
Ejecedfivo-

de la empresa, noawve de ensayoy, aduwana/almacén recepeién,
nove de entregas, nove de puntura y lineasy de ensamblaje

(FAL).
a dsposicion en planto resuwdtonte ey lar siguiente.

i i
! ! ALMACEN
1 1
1 1
; ; COMEDOR,
. MEDICO,
H i VARIOS... PARKING (450pzas)
FAL 4 ! FAL 3 FAL 2 ! FAL 1
1 1
] . i i . 4 posic OFICINAS

(4 posic) i (4 posic) || (4 posic) ; @p )} < > | proyectos
! ! 1'
] 1
! ! NAVE de NAVEde NAVE de
! 1 PINTURA ENTREGAS ENSAYOS
v v (Lavion) (2 aviones) (1 avion)

El edificio de oficinas tendrd 3 plantas (6750m2) e inclnird
la uingenieria y lay funciones generales, albergando o loy
empleadoy de la empresa, asi como- a Loy subcontratadoy gue
deban trabajor en la factoria hasto wn maximo- entre 350 y
400 personos.

Otro- ospector umportante es el horizonte temporal de las
distintay  wwersiones en  las  wuyfalaciones, gque  vienen
marcadasy por lasy necesidades de desarrollo- del proyecto, la
necesidad de financiorlos y por las previsiones de entregos o Lo
largo- de Loy ainos.

En la siguiente fase se corstruye la FALL, lay naves de
puntura y entregas, la adumana y se amplio la plotaformae. Con
estas unstolaciones se pueden entregor hasto 26 aeronanes aino-
Y trabajor en nueyos proyectos.
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3.1.5

3.15.1

A mediadoy del guinto- aio se inicia lae FAL2, con Lo gue la
capacidad. de produccion ammento a- 52 wnidades al airo-

En el aio- 10, si lay previsiones de entregas se confurman, se

wueia o corstruceion de la FAL3, awmentando la capacidad.
productive hasta 78 aatones por aino.
Funalmente, en la didbma fose de ampliacion en el aino 14,5,
conw cnatro versiones en produccidn Yy de acunerdo o lay
previsiones de ventos se hace necesaria la FAL4, con Lo gue e
Uega o una copocidad wmdxima produmctivo de 104 oniones al
ano:

FAL v Equipos

La FAL comsistiri en wna linea continua de produccién,
sumidar a la linea de producciéon de Loy wmodelosy 737 de
Boeing. Estn teendica mejora o eficiencia y la calidad,
acortondo el flempo gque se towda en entregar wn avion a lag
aerolineas cientes. La Unea contunumna de montaje mumeve Loy
conjuntoy de forma contunumna de wn equipo de trabajo- a otro-
Estoo  teendica mantlene o produccion a wn rimo
preestoplecioo, permitiendo a loy empleadoy medin el estado de
la produceion con solo- una mirada y reducir Lo cantload oe
La duposicion winferna y dimensiones ode o Linea de
Ensamblaje Final (FAL — Final Agsembply Line) determina la
Asummiendo- gue el ttempo- meddio- de ensambplaje del aaiéon ey de
2 meses, se ha optado por una FAL con capacidad pora cunatro
ontonesy en s inferior, ya gue permite acabor v avién coda
14 dhas (2 semanas) y ast s podrian entregor hostor 26
wnidades al aro- o plena capacidad

Costes iniciales de inversion

Se covyideran aquis loy costes asotladosy a la creacién del
complejo- indwstrial gue concentra lasy oftcinay de diseino, las
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VENTAS Y MARKETING

La actvidad de ventas serd wna compefencia donve paro
CEARSA.

EL proceso- de ventas se uniciord pricticamente desde el
momento- de constitucion de o empresa ya gue el diseiro

Loy planesy de venta obedecen a loy objetivosy previamente
defunidoy por programas en cunanto al numero de anvionesy a
vender de wnay caracteristicas determinados y en wn
determinado plazo de Hempo: EL andlisiy del mercado y ode
chentes potenciales se hace antes de lanzor el produrcto- funal y
hay gue  seleccionar y elegur a loy cientes adecunadoy en
funeilon de la situnacion de s flota actual , rutos gue opera,
planes de exparsion , stfunacldn fiunanciera. Mediante el
estudio de estos cientes se elabora wna prevision de ventas gue
flene que genevor una coatera de pedidoy sana ( variada en
chentes y en zonas geogrificas) .

Estos actividades se sequivdn mediante win proceso CRM gue
admacene toda la nformacién necesoria gue aywoe a o
fuerzoa de ventns a actmar donde y cunando existon esas
La wea fundamental es gue la polifica de ventns se hard
personodizada poro cada cdiente.

Las actividades de marketing de la empresa se centrardmn en lay
efaposy uniclalesy en o presentfocion a loy potenciales clientes,
proveedores y socloy de  riesgo, acundiendo a lay Ferias
Sectoriades  pruncipales  (LeBowrget,  Fornborough..), con
compainas one to- one Y guras del deportamento de marketing a
la casa de Loy respectivas empresos.

A medida gue el proyector avance, la politica de marketing
derword hacio guras del aniénw para ser conocloo por nuestros




potenciales cientes en vivo, campainas en prensa especializada
y Ferias.

Loy costes de lasy actividades de promociéon, umagen corporativa
y otray actvidades de marketing se fya en torno- al 4% ode la
foctwrocion wna vez comenzaday lay entregos de oatones

En loy ainoy antferiores, el esfuerzo en esfosy polificas se

unfersifica pora ganor uwna cortera de pedidoy minima gue
permita el arrangue de la empresa.
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RECURSOS HUMANOS

EL proyector de nunestra empresa por lay caracterisgticas odel
produncto y wnegocio no- precisos dsponer ode unfraestructras
sumidarey o sy competidoresy divectoy comor Embraer y
Bombardier yo gue el proceso de negocio- de CEARSA estd
organdzado- de forma que sélo se realizanw v howse lay toreas
mds umportontes pora el negoclor como [+D+0, marketing,
gestion de ventas, aprovusionamiento, procesosy oe ingenieria y
ensamblaje en FAL, lo- gue noy permitfe subcontrotor el resto- e
Loy trabajos relacionadosy principolmente con fabricacién de
plezay, cwstomizacidw, wmanfenimientor w otray actividades
simidores o terceroy sin que peligre el know-how de (o
empreso.

EL bwsinessy plan analiza y determina todoy loy elementos
relacionadoy con o poliflea de recwrsoy hwmanoy  la
defunicion de capacidades, o organmizacion funcional, o
Mmmernsion y estruetura de o plantila, o selecciéon,
contrafocion, subcontratocion y formacion del personal, y
todoy aguelloy aspectos relactonadoy con la dimension huwmana
de la CEARSA desde las politicas hasta costes de personal,
siendo todlo- una parte infegral de la estrategia de Lo empresa

SELECCION DE PERSONAL

Trotdndose de wn nuevo proyector empresarial gue demanda
W equipo hmano con experiencia Yy conocedor del sector
oerondunticor nfernacionel e plantfean variay estrotegios
mudtininvel como headlwntery pora realizor flchagjes puntuales
de niveles ejecutivoy y directivoy de la empresa y agenciay oe
seleceion de  personal especializadas pova seleccionor win
equipo- gestor adecunad.o-

Por tratowse de wn mercado delimitado por el wivmero oe

portiipontes la  seleccién y  contfratacidn  debe  atraer
trabojadores de otfray empresas odel sector loo gue obliga
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pricticoamente o wtlizor a headhuwntery y agencios de
gasto- de personal funanciable a amortizor en vowriosy ainos.

Una vez alcanzada o masa crifiea el equipo de Recwrsos
Humanoy de CEARSA se encargoard de realizar seleccién y
controtocion de personal, sin emboargo tambléin contempla la
posiblidad de wtdizor en caso- de necesidad a headlwnters y

POLITICA DE SUBCONTRATACION

Conotiendo lay buenay pricticas del sector CEARSA aplica
wna polifica de externalizacion mediante la swbcontrotacion
de la fabricacion, montaje, desarrollo e incluso parcialmente
Loy doy clanes de wna buena polifica de subcontratacion son
gue lasy compaiiasy gue subcondroten loy servicioy tengan
capacidad teenoldgica dentro- de sy reduncidasy dimensiones y
especializacion y gue Estos no- dependan de CEARSA, de forma
gue puedan comerciodizor sy proploy produrctos.

Exuste wn gram mercado de subcontrotosy nacionales como-
unfernacionales diuspuestoy o trabajor con CEARSA. En el
ambitor espainol posibles candidatos sevion SEPI, Gamesa,
SENER, PROINTEC y ete: Loy subcontratados podurdn trabajor
dentro- de lay stalaciones de o compaiia (onsife) o
offsiore/ offsite.

Este modelo- de organizacién ode trabajo- permife wn grawm
ahorro- en gastos fyoy y flexibilidad de capacidad de
recimientor  externo segun  lay  necesidades que tlene o
empresa.

Se subpcontratord personal gestor cualificado wiite collars ast
como- personal blue collary. [niciolmente duwrante primeroy
ainoy habri mucha demanda de personal de ngendierio wirite
collar supcontratado pora cubriv picosy en procesos ode diseiio y
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planificaclién. A continumacidn o medida de que loy FAL’s
entren en  funclonamientor o demanda de wihite collary
subcontrotadosy e estabiliza, ncrementando o necesidac
gradual de controtocién de equipo blue collor pova toveas oe
ngenieria  awxiior, emsomplaje, postventa,  progromas,
mantenimiento, mpieza, seguridad, y efe

EUL volumen total de subcontratacion al respecto al total de
personal de empresa depe oscidor entre 73 y 85 por clen de la
totalidad de  empleadoy. Estn  planificado gque  la
subcontratociéon crezeo pandotiunamente asimismo- el porcentoje
tenderd o auvmentor.

PROYECCION CRECIMIENTO PERSONAL RRHH

La siguiente flgura mumestra en azul con tridnguloy la evolucidn del |

12

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025



6.1

6.1.1

6.1.2

PLAN FINANCIERO

Nuestro empresa, por sws cavacteristicos oe negotio, Hene wv
periodo de maduwracién largo: Pasaremos loy primeroy ainoy
seinando y desarrollando el prumer anvion, que no e
tradumcind en ventos hastor el guinto- aino, avmentondo o pairtur
de ese momentor panmlatinamente hosto alecanzor nuestra
Sptuma capacidad produnctive, en torno al airo 20.

FINANCIACION

La fuinanciacion se compondird de lay aportaciones de capitol
gue reclhomoy de nnestrosy sotios Uwersores, oe wna sipyenclén
de capifal, y de win crédito bancario:

Capital

Por lay caracteristicas de la empresa vemos adecunado la
portlcipacion en el capifal de la miuma de wn socio
wnodwstrial, por wn mporte de 125MM de ewros, wn socio
funanciero con la miusmar colaboraciéon y, en sy Lnicioy, wna
sociedad de capital riesgo aportondo 1SOMM, smwmando wn
total de 400 MM de ewros, cuyo desembpolso se hard o razéw de
75, 100, 150 y 75 MM a lo- largo- de Loy cwatro primeroy ainos.
Lo salida de la sociedad Capital Riesgo se prevt pore el aiio
guince, socondo v rendimientor de mas de wn 20% a un
wwersion, momento- en el gue guedaria el capifal de Ceorsa en
250MM.

Subvencion

Por el umpacto sotial que tHene el estobplecimiento de esto
empresa, depioo o s umportancia feenoléguea y a la creacidn
de empleo e la zona, cuentoe con el apoyo- wustitueional de la
Generalitot de Cotolunya, gue colaborari en el lanzamiento
de la empresa con una supyencion de capital no reintegrable
por valor de SOMM, recibida integramente en el primer aino, y
Werada o resudtadoy duvrante cinco- airos.




6.1.3

6.2

6.2.1

Financiacion

Tamblén durante algunoy aroy se va a fener gue recvrric o
necesidades e wn mdxpimo de 180MM, empezando o
hasto el noveno, y Uberandonos en Loy doy ainoy siguientes.

La forma de funanciarse serd win créditor sindicado, stendo el
encargado de gestlonarlo nunestro- socio- fnanciero-

PROYECCIONES FINANCIERAS

Al tratorse de wna empresa dedicada a la covstruccién ode
anilonesy las proyecciones han de realizarse a veinte airos. EL
tipo de cambio del délar, moneda en la gue realizaremoy la
mayoria de nunestray transacciones, Lo- covsideramoy 1 fremte al
ewro, al trotowse de ww periodo tan extenso- de airos. EL tipo-de
unterés Lo estumamos e v 4%.

Pérdidas y Ganancias

PRINCMAGNITUDES 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

INGRESCS 63 64 66| 113] 328| 407| 515] 671)1.102/1.263[1.426]1.640|2.163|/2.411|2.667]2.953]3.383|3722|4.075|4.412
CTEDE LAS VENTAS 63 64 66| 113| 274| 332| 410] 530] 813| 923[1.039]1.200]1.542{1.712]1.890]2.093]2.382|2615|2.857]3.082
CTE RESTOOPERAC 21 26 31 42 54 65 76 87| 127| 130| 135] 154| 209| 248| 272] 298] 327| 359| 394| 433
AMORTIZACIONES 1 1 3 3 24 25 25 25 40 40 40 40 41 41 42 43 23 23 23 23
RDOFINANCIERO 0 0 0 2 4 6 6 -7 2 1 2 3 5 5 7 10 14 18 23 29
RDO EXTRACRD. 10 10 10 10 10 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
B°Neto 8 11 -16 24 -12 13 1 14 78| 112| 139] 162| 244| 269| 306]| 344| 433| 484| 536] 588
NEC. FINANCIACION 0 0 0 50| -100] -150{ -150{ -180 60 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
EXC. LIQUIDEZ 0 0 0 0 0 0 0 0 Ol 110] 220{ 330] 460] 460| 710{1.010]1.410]1.835|2.310{2.860

Loy ngresoy por ventosy se von ncrementondo siguiendo la
fendencia a o efabilizacion en funeidn de  nuwestras
previsiones de entregas.

La rentabilidad obtenida se sifia o partir del décimo airo-
(2015) ew volores simidaves a Loy del sector, gue se muenen en
uwna media en torno-al 11%, Uegando- a alecanzar vin 13%.

RATIOS ECONOMICOS 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

ROA=B°N + Int / AT

0.02{-0.03] 0.04{-0.05] 0.02{-0.01]| 001f 0.04] 0.15| 017] 0.17] 016] 021 0.23] 0.20| 0,19f 019] 0.17{ 0.16] 0,15

ROE=B°N/ RP

0.02] -0.03] -0.04] -0.07] -0.04| -0.04] 0.00{ 0.04| 019] 021} 0.22] 0.24] 0.32{ 031f 027 0.24| 0.23] 0.21] 0.19] 0.18

Mg=B°N + Int / Vtas 0.02{-0.02] 001f 0.04] 007| 0.09] 0.10] 010f 011} 011f 0.12) 0,12{ 013} 0,13[ 0.13] 0,13

Rot = Vtas/ AT

0.00{ 0.00| 0.00] 0.00{ 068] 0.77] 097{ 1.08] 1.98] 186| 1.69] 158f 181| 199] 1.74| 156| 1.43] 1.30{ 1.20| 1,11

B°N / Vtas

0.04[-003] 000f 0.02] 007] 0.09]| 0.10] 010f 011) 011f 012) 012f 013) 0,13 0.13] 0,13




6.2.2 Balance

BALANCE 20062007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 20162017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

ACTIVO 436 415 390 410 453 495 501 555 544 659 823 984 1.171 1.188 1.503 1.855 2.328 2.818 3.357 3.941
ACCDES.NOEXIG 325 225 75 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
ACTIVOFIJO 98 161 268 333 322 344 333 323 298 274 286 262 238 214 228 203 199 195 192 189
CIRCULANTE 13 29 47 78 131 151 167 232 245 385 537 722 933 974 1275 1652 2.129 2.623 3.165 3.752

PASIVO 436 415 390 410 453 495 501 555 544 659 823 984 1.171 1.188 1503 1.855 2.328 2.818 3.357 3.941
FONDOSPROPIOS 392 382 366 342 331 318 317 331 409 520 633 662 772 866 1.141 1452 1.843 2279 2.763 3.294
SUBV.CAPITAL 40 30 20 10 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
DEUDA 0 0 0 50 100 150 150 180 60 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
CIRCULANTE 3 4 4 8 22 27 34 44 75 139 190 322 399 322 361 403 485 539 594 647

La adgquiusicion de activoy se rd realizando progresivamente,
ol rutmo- de lay necesidades de la producclén. Loy goastos de
desarvollo- activadoy serdm mdsy altoy en loy prumeros airoy
debido a la fuerte wersién que implica el lanzamiento del
Loy fondoy propioy crecen por la acumudacidn de beneficlos en
reservas, al igual que el ciredante del activo gue incluye el
Aistribucién del beneficio que se acuerde.

RATIOS FINANCIEROS 2006 2007 2008 2009 2010 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

apital Grculante 10 26 43 70] 109| 124| 133| 188 170| 246| 347] 399| 535| 652 913| 1249] 1644| 2084] 2571] 3.104
Deuda/ FP 000] 000] 000| 015| 030 047 047] 054] 015] 000] 000] 000f 000f 000 000 000] 000] 000] 000] 000
Ratio Solvencia 13211)10993) 9128] 709]| 371 279 272] 248| 403| 474| 433 305| 294| 369| 416] 460 480| 523| 566] 609
Ratio Endeudamient o 001] 001] 001f 017 037 056 058] 068] 033] 027] 030] 049 052 037| 032] 028) 026] 024] 021] 020

6.2.3 Cash-Flow

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

9 10 10 16 6 9 11 5 3 2
Necesidades Financiacion 0 0 0 50 -100 -150 -150 -180 60 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Exc.Liquidez en Inv Temp 0 0 0 0 0 0 0 0 0 110 220 330 460 460 710 1.010 1410 1.835 2.310 2.860
6.3 ESCENARIOS ALTERNATIVOS

Detectomos tres variables crificas, cuyas oscilaciones pueoen
afector de modo especial a la comsecncion de Loy resudtados
expuestoy onteriormente. o prevision de demanda, el Hpo de
cambpio-y Loy tpos de ntferts.



6.3.1

Escenario Pesimista

Poniéndonosy en lay peores circvmstancias con una demanda
wiv 20% unferior, el tipo de cambio a 1,23 por 1€ y tipoy de
unterts de wn 6%

PRINCMAGNITUDES 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

INGRESCS 59 60 62 98| 221| 276| 347 453 737] 846 955|1.099]/1.445|1.612]1.783|1.974]2.260(2.487]2.722|2.947
GTOS FINANCIEROS 0 0 0 3 6 12 16 22 22 22 22 20 13 15 8 0 0 0 0 0
B°Neto 8 11 -16 24 36 45 44 40 -15 4 19 29 72 78 97| 119] 174| 199 224| 249
NEC. FINANCIACION 0 0 0 50| -100] -200{ -260] -360| -365| -365| -365| -330] -220] -245] -135 0 0 0 0 0
EXC. LIQUIDEZ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 Oof 170) 320| 480]| 680

RATICS FINANCIEROS

Capital Arculante 13 33 54 84 99 132 159 230 243 270 277 294 279 255 227 234 370 526 702 897
Deuda/ FP 000f 000} 000] 0J15{ 033] 077] 120] 203[ 226] 220] 197 154 077] 114] 043 000] 000] 000f 000 000
Ratio Solvencia 14529|11963] 9857 721] 363 219| 176] 145 139] 139 143] 153] 191 161] 209] 320 297] 324 352| 380
Ratio Endeudamient o 001 001)] 001] 017 038] 084) 131 221 257] 253] 231 187| 110] 164f 092 045] 051] 045 040| 036

6.3.2

PRINC.MAGNITUDES

Las ventay se ven afectadas por la reduccion de la demanda y
por el efecto del Hipo de cambpio desfavoraiple, solo compensado
en porte por lasy compras en délares.

Estoo noy va a producir wnasy wmayores wnecesidades de
funanciacion, nerementado el crédifo tanto- e s umporte
como- en el plazo, solicitandose ya en cunarto aino- (2010) y
haciendo wso-de el hasta el airo-2021.

Estos mayores necesidaodes de funanciacién noy producen win
uncremento- de funancieroy agrovoado por la subida de Loy fipoy
A pesor de todo, nmuestro- margen se situnaria en v 9% el dltmo
aino, Yy podaiamoy seguinr creciendo ya gue tendriamos todanvia
capacidad, productiva pora ello-

Escenario Optimista

Corsiderando wna demanda superior a loo estimado en winv

INGRESCS 67 69 70| 132| 469| 581] 736 958]1.584[1.813]2.047]2.354/3.110]|3.466|3.834]4.245/4.830]4.994|5.166]5.295
GTOS FINANCIEROS 0 0 0 2 2 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
B°Neto 8 11 -16 24 20 27 50 79| 186] 234| 278] 318 457] 508 570] 635| 768| 779] 790| 788
NEC. FINANCIACION 0 0 0 90 90 90 20 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
EXC. LIQUIDEZ 0 0 0 0 0 0 0 O] 240] 490] 750(1.000)1.360]1.590]2.105]2.685|3.465]4.185|4.920] 5.640

RATIOS FINANCIEROS 2006

Capital Qrculante 5 17 30 92 111 116 107 176 388 648 889| 1099 1806] 2333| 2961 3691| 4427] 5168] 5901
Deuda/ FP 000] 000f 000] 026{ 025] 023] 005/ 000| 000/ 000] 000f 000 000] 000/ 000] 000f 000} 000{ 000
Ratio Solvencia 11917]10019] 8385 454] 402| 407| 603] 604 457] 499] 499| 408 500] 553| 604] 624 705| 781| 860
Ratio Endeudamient o 001] 001] 001} 029] 033] 033] 020f 020] 028 025] 025| 032 025| 022| 020] 019 017) 015] 013




Loy ventas, en este supuesto, van a crecer mds rapldamente por
efector de la mayor demanda, Uegando a estabilizarse en el
aino- 2021, situdndose practicamente al mdximo de copacidac
productiva. Lag cifros tampiéi se verdn favorecidasy por el tipo
de cambpio favorable.

Lay necesidades ode financlacién e ven  notablemente
reduwcidas, en umporte y plazo: Por covnsecunencia loy gastos
funancieroy sevdin menores, ayudadoy tomblén por el efecto de
Lo reduncciéw de tupoy de untferés.

Con esta sumar de condiciones favorabples, nuestro- margen se
situaria enw torno ol 15% a poartir del wndécimo ailo- (2016),
establizdndose en estos valores
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Airport Adaptive Regional Transport

2003/2004 AIAA Undergraduate Team Design Competition

- PRIMARY MISSION -
A crew of two(2) plus one FA
49 PAX @ 230 Ibs each
Block range of 1500 nm
Minimum cruise speed of 400 kts

Take-off & landing balanced field
length of 2500 ft

Capability of a Simultaneous Non-
Interfering (SNI) approach on
landing

Land in IMC (Cat 3C) conditions

Perform approach with one engine
out

Must meet FAR 25, 36, and 121

- SECONDARY MISSION -
A crew of two(2) plus one FA
20 PAX @ 309Ibs. each

Capable of loading an additional
cargo of 2000 Ibs. for fire
suppressant

Mission radius of 750 nm.
Minimum cruise speed of 400 kts.

Take-off & landing in a 2000 ft
cleared area at 5000 ft MSL

Capable of landing with a 25 knt
crosswind and a 5 knt tailwind
component
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Mission Profile — Primary

Climb to Best Altitude Descent to 5,000 ft
Warm-Up  Take-Off Cruise @ 400 kts
& Taxi
SNI Approach
& Landing
!
Taxi &
Park
!
Y
Y ' - '
[
\ . §

2,500 ft 1,500 nmi
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Mission Profile - Secondary

Climb to Best Altitude Descent to 5,000 ft MSL
Warm-Up Take-Off Cruise @ 400 kts Land Taxi &
& Taxi Park
Y Y
Y
Y
| | !

hd

Y Y
2,500 ft 750 nmi 2,000 ft
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Mission Drivers & Major Obstacles

« Short Take-off and Landing (STOL)
capability
Low approach/stall speed
Must still have good cruise performance
* Trim capability (SNI, engine out, and
crosswind approaches)

* Mission Flexibility
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Current Competitive RJ Specifications

SPECIFICATIONS Embraer ERJ-145 Bombardier CRJ200 UNITS
Length 98.6 88.3 ft
Height 22.3 20.5 ft

Wingspan 66.0 70.0 ft
Wing Area 550.00 520.00 ft2
AR 7.9 94 -
Cruise Altitude 32000.00 41000.00 ft
Cruise Speed 446.74 430.00 kts
C, Cruise 0.37 0.81 -
Takeoff Distance 5775 6336 ft
Landing Distance 4257 4884 ft
Range 1540 2325 nm.
TOGW 47995 61730 Ibs
Engine Type (2) Allison AE 3007A (2) GE CF34-3B1 -
Total Thrust 14890 18390 Ibs
Approach Speed 119 113 kts
Clax 1.823 2.750 -
SFC 0.360 0.346 Ibs/hr
TW 0.31 0.30 Ibs/hr
WIS 87.26 118.71 lbs/ft?
PAX 50 50 -

Source: http://www.aerospace-technology.com/
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Stall Speed
(knots)
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Overcoming the obstacles...

» Conceptual designs based on application
of powered lift:
— Upper Surface Blowing (USB)
— Internally Blown Flaps (IBF)
— Externally Blown Flaps (EBF)
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Concept 1
Externally Blown Flaps (EBF)
3 *Four (4) engines
: [ *Aft Swept wings
- *T-tail
*Winglets

C i , a
® 6 () ® © ﬁa @’ﬁ
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‘ 29'-9"

ﬁ% Concept 2
[ Internally Blown Flaps (IBF)

*Two (2) engines

*Aft swept wings
*Conventional horizontal tail
*Winglets
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46

Concept 3

*Upper Surface Blowing (USB)
*Two (2) engines

*Forward swept wings

*H-Tail

E
ZE‘J [% -Strut-based wing support
q

29'~7"
i s i
l I 10'1-4'
D 000000\\0O oooD L} 20'-3"
mo0DMm O O - 1
| 0'-8— |
82'-9" | 85'-6" |
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Selection Criteria

Selection Criteria Weight Co(rllcher)t 1 Co(r;;f:‘))t 2 Co(rtljc;eBp)t s
TOGW x9 5 7 9
Cruise Performance X7 7 7 9
Safety x9 9 7 7
Materials x5 7 5 5
Operational Cost x9 6 9 9
Acquisiton Cost x9 6 7 9
Marketability X5 7 3) 3)
TOTAL SCORE 335 369 419
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Sizing

53K -
050
sl W . Stall Speed
C,_ =85
Cruise
51K -
TOGW
(le) 025
40
50K -
49K - wis "
(Ibs/ft)
100

48K -
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APPENDAGE
COMPILED DATA WING HORIZONTAL TAIL | VERTICAL TAIL
REF. AREA (sq ft.) 7285 20627 204.65
ASPECT RATIO 11.0 514 1.18
TAPER RATIO 30.0 50.0 75.0
SPAN (ft.) 89.5 3275 15.59 g S e iy
ROOT CHORD (ft.) 10.09 8.5 15.0 \//m
TIP CHORD (ft.) 3.03 425 11.25 == —
MAC (ft.) 8.8 6.61 1321 /% = . £ = = =
L.E. SWEEP (deg) 6.0 13.6 419 e /\
1/4 CHORD SWEEP (deg) -10.0 10.0 400 i §
VOL. COEFFICIENT - 1.61 137 f—(j] : \_‘U
T/W RATIO 50 —
PRIMARY MISSION TOGW (lbs) 53,082
SECONDARY MISSION TOGW (lbs) 47917 ]
MAC
896" 49'-8"
32'-9"
423 |

22.4°

ocooooofg

e < L
00 00 00 O O
n——lﬁ|—7;5—'; w ! sl i—
cone (|)' 1|5' | FIREFLY GENERAL ARRANGEMENTS
(reen [+ [F%% % TEAM VOLANT
M DRAFTED BY: MATT LONG
IN=1DFT SCALE: AS SHOWN |DATE: 4/15/04 |DWG NO. FIG 35

261"
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LAVATORY
_\

/— SUPPLIES
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LAVATORY —\ /— SUPPLIES ra Bgl}_z Il EMERG. /— ggl(l)go
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Cross Section View
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Future Expansion
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Materials

Carbon
Al 7075- Ti6Al4V, .
Property T6 Al 2091 Annealed Fiber/ | Glare®*
Epoxy
De‘;;i/t.yg 0.102 0.093 0.160 0.058 0.090
in
Tensile
Strength, 83.0 62.4 138.0 217.6 -
ksi
E, 10° psi 10.4 10.9 16.7 18.9 12.9
E/_, 10° 101.96 116.95 104.2 325.9 143.3
Cost, /b $2-3 ~$9 $27-50 ~$100 -

* Limited data was available for Glare®; listed data represents general metal/ glass matrix
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Material Distribution

B luminum alloy (AL 7075-Ta)
B are®

Emm Carbonf Fiber epoxy

1 Titamum alloy (Ti6A14V)

LANDING GEARS ENGINE CONNECTIONS:
Titanium alloy

BULEHEADR WING SPARS AND REIBS:
Al-Ta alloy (A1 2091)

CABIN FLOOE PANELS:
Flare®

BREAKER: Carbon
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Landing Gear

* Messier “Jockey” tandem configuration
with two 4-wheel main units

* Couples front and back wheel sets on individual
trailing arms connected to single shock absorber

* Oleo-pneumatic shock absorbers
* Main gear retracted into pods

* Nose gear- single strut with twin nose
wheels
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Landing Gear Retraction

=

STAGE 1 STAGE 3

—_—

%@ i\W
STAGE 2 T ’

GEAR DOORS
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Maximum Attainable Lift

USB FLAP =50, ALTITUDE = 8000 ft

T/W  (FAN, rpm)

0.38 (89 %)
10

0.28 (80 %)

0.21 (70 %)

0.15 (60 %)

T

N

THRUST

L/ -
ey

0 I | | | 1 | J
-10 0 10 20 30

ALPHA, deg
Fig. 7 Corrected lift coefficient, all engines operating: USB

50 deg.

p

AIAA 81-2625R

T/W Requirement based on:

— QSRA

— YC-14

— NASA Wind Tunnel Data
QSRA required T/W of 0.38, with 4
engines, W/S = 81 |bs/ft?

— NASA wind tunnel data shows that with
2 engines, we’ll need 150% of the
thrust as the 4 engine case

YC-14 required T/W of 0.57 with 2
engines, W/S = 85 |bs/ft?

Scaled down based on wing geometry
to T/W=0.5
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0.86 -

0.84 L
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0.72
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Wing Geometry

K =0.95

Wing Sweep
(deg) o0

" Cruise

012~

Thickness >
Ratio (% chord) o1

cr

C 0.1\

Koc . (t/C) _ -
10cos’ A | 80
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Airfoil Selection

SC(2) 0010 Airfoil

0.2 1 023 A
015 1 SC{Z}-D§12 Airfoil 045 -
Wing ’

0.1 1 0.1 1
u0.0S . 005 4
= 0 T T ﬁ E 0
005 4 0z 04 : 08 ye 1 005 4

01 4 -0 4
-0.15 1 -0.15 1

nz 4 0.2 4

015 4 SC(2)- 0013 Airfoil 015 1
01 4 Vertical Tail 0.1 1
005 4 0.05 -
£ 0 - - - - 20
005 4 L7 0.4 ] 1 -005 4

01 4 Xic 0.1 1

015 A 015 1

Strut

tr G e 0.8 1

XiC

SC(2)-0012 Airfoil
Horizontal Tail




Virginia Polytechnic Institute and State University

Airfoil Analysis

Volan7T

Mach = 0.74
Re = 15.4¢6
15 - C_=0.38

SC(2) 0612 Airfoi
Cp distribution

Cp critical

0.5 A
8 0 T T T T T T T T T
ﬂ‘ 0.1 0.2 0.3 0.4 0.5 0.6 ) 0.8 0.9
-0.5 xic

-1.5 -
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Laminar / Turbulent Transition

Mach = 0.74
Re = 15.4e6
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1.4

1.2

0.8

0.6

04

0.2

Drag Polar

Drag Polar
M=0.74
Re =14.0e6
L/D oy = 15177
L/Drise = 11.48
L/D ax
Cruise
| | | |
0.01 0.02 0.03 0.04

Cd

0.05

|
0.06

0.07



Virginia Polytechnic Institute and State University \'_ ﬁ'

Thurst / Drag

Drag increase due to Mach number

4500 | Altude = 37500 | Thrust
| Required to
; maintain
? a0 cruise speed
| 3951.4 Ibs

| | | | | | | | |
04 045 05 055 06 065 07 075 08 085 09
Mach
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Nozzle Effect

e
yil
—_ 1j14 =(y;r1j2(y—1)M(l+
M_=0.7
Ajf >1.0944

For no shock

y+1 )2@—1)

y+1
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Engine Selection
For a T/W of 0.50, 13,270 Ibs of thrust required per engine:
Engine Manufacturer T(rl' ;‘;)St SFC Dia(rirri:)ater Le(?rgth V\:ﬁ;g)h t B:(aptia:s o/so ";:I;
CF-34-3A GE 9,220 | 0.357 49 103 1,650 6.2 43.93
CF-34-8C1 GE 13,790 | 0.358 52 128 2,350 6.1 3.77
CFM-56 GE 27,300 | 0.38 65 98.7 5,205 5.1 48.86
BR 710 Rolls Royce | 14,750 | 0.38 48 134 3,600 4.2 10.03
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Engine Sizing

Specification CF34-3A1 CFS'S:I(';M CF34-8C1 szg;:g
Thrust (Ibs) 9,220 13,270.5 13,790 13,270.5
Length (in) 103 119.15 128 126.05

Diameter 49 58.79 52 51.01
Weight 1,650 2,462.95 2,350 2,252.80
Front Face Area (in*2) 1,885.74 2,714.18 2,123.72 2,043.71
scale factor (%) - Up 43.93 - Down 3.77
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Thrust Available vs. Altitude per engine at Mach 0.74

9000

8000 1
7000
6000
5000
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2000
1000
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Upper Surface Blowing

TOP [V \Y gVI%SYEIIY-‘YA\G\E\\\TTT
VIEW L.E. \
PORT } \ .
WING;\ =
B 6'
i i
N =
N 15°
\
THRUST EQ EXIT

NOZZLE
GEOMETRY

REVERSER

6:1 aspect ratio nozzle guides
the flow over the wing and
flaps
Vortex generators extend out
of the wing when USB flaps
are extended to improve flow
quality
Thrust reverser:

— based on YC-14 design

— Exhaust blows forward and up,
improving brake performance.

SIDE
VIEW
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Engine Removal

ENGINE REMOVAL
HATCHES

VERTICAL ENGINE

REMOVAL
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Fuel Tanks

— All tanks locating in
wings extending 33.57
ft from centerline

— 75 % of wingspan
holds fuel

— 243.37 ft3, 1753.19
gallons US of fuel

— Located inside the
wing box
— Self sealing bladders

to prevent leaks if tank
IS punctured
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Systems

* Fly-by-Light (FBL)
— Lighter, better performance, reliability, safer, lower cost

— Not affected by lightening, high energy radio frequency, EMP,
EMI

— Easier upgrading and maintenance

* Flight Controls

— Hydrostatic actuators

— Eliminates most hydraulic lines

— Reduces weight, maintenance cost

— Improved safety, reliability

— Lower acquisition and operational costs
— Quicker response



Virginia Polytechnic Institute and State University \'_ ﬁ'

Systems

* Lighting
— Landing light on nose gear strut
— Navigation lights on wing tips, talil
— Strobe lights on wing tips
* Deicing
— Electro Expulsive Separation System (EESS)

— Layers of conductors in material bonded to airframe
structure

— Electrical current through conductors causes them to
pulse, break up ice

— One-tenth the weight, one-thousandth the power
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Systems

« Cabin Environment
— All Electrical Environmental Control System (AEECS)
— Used for cabin pressurization and climate control
— Eliminates heavy ducting for engine bleed air
— Lowers sfc, raises engine efficiency
— Air drawn in from in front of and below cockpit
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Cockpit

AWt

AL

N / O Ee=n /=00 \ \
[OND SesEE s 000 0 °0 |EfaE=gE @@5<
16
9 — 14
14~ m - / ﬁ/r‘ Ay
O] / ~/
- \ % Y
Oy e
8 EEIDEII:I @@@E
_/ 5
15 10 Ly
11
1 Head-Up Displays 9 %agld'l:)z él-l\tltriltgi%gigirrspeed Indicators &
2 Instrument Lighting Controls 10 Trim & Speedbrake Position Indicators
3 |Head-Up Display Controls 11 |standby Engine Display
4 Warning Lights 12 | Trim/Flap Position Indicators
5 Communications Navigation Control Panel 13 E?;‘ﬁén rg::JrEﬁ%?géﬁﬁtrad Handle &
6 Engine Fire Extinguisher Controls 14 Primary Flight Display
7 Automatic Flight System Control Panel 15 |Primary Flight Display Controls
8 Clocks & Bearing Distance Heading 16 |Multifunction Display

Indicatiors
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Overhead Panel
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.| UHF Backup Control Panel

. | Fire and Smoke Detection Panel

. | Crew Voice Recorder Controls

. | Environmental Control Panel

.| VHF Backup Control Panel

.| Onboard Inert Gas Generating System Controls

.| Hydaulic Systems Panel

.| Ground Power Control Panel

W oo N O g W DN

. | Inertial Reference Unit (IRU) Controls

10.

Flotation Equipment Deployment System

.| Auxillary Power Unit (APU) Controls

12.

Ground Proximity Warning System Controls

13.

Flight Control System Actuator Panel

14.

Electrical System Control Panel

15.

Fuel System Panel

16.

Anti-Icing System Controls

17.

Passenger Warning System Controls

18.

Interior and Exterior Lighting Controls

19.

Warning Annunciator Panel
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Center Console
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Computer Keyboards

Cabin Pressurization

Multifunction Control Panels
Unused Space

Cockpit lighting controls

Throttle

Crew Intercom Displays

Weather Radar Controls

O 0 N O O M W N -

Alternate Trim Control Panel

Pubilc Address System

[ G R §
- | O

Parking Brake; Stablizers Trim Control;
Flap/Slat Control Handles

-
N

Control Indicator of Missle Warning
System

13

Control Display Unit of
Countermeasures Dispensing
System

14

Remote Dispense Panel of
Countermeasures System

15

Identification Friend/Foe System

Controls
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Stability & Control Issues

 TrimmedatC,, .. L
/)

QDU DDDDDD ® DEQ

O OO
 SNI Approach

— Crosswind
— Engine Out

* Very slow approach speeds (65-80 knots)
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Weights, CG and Moments

Weight Summary CG Summary
Category Primary Secondary Primary Secondary
Structure 14037.2 Ibs 14037.2 Ibs CG-x 4013 ft 41 .37 ft
Systems 8652.2 Ibs 6277.1 Ibs CG-z 7.79 ft 8.16 ft
Equipment for Government Role 1011.9 Ibs 1011.9 Ibs
Powerplant 4987.8 Ibs 4987.8 Ibs Moments of Inertia
Fuel 12433.0 Ibs 12433.0 Ibs | 224000 Ibs-ft
Payload 11960.0 Ibs 8735.0 Ibs lyy 215000 lbs-ft
TOGW 53082.0 47482.0 z 217000 losf
g
PERMISSABLE CG TRAVEL
. |
QD U s 000000( 0
e % 4 o s

O
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CG Travel

o Primary Mission

Crew
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Control Surfaces

Span Length

Chord Length

Aileron

31%

25%

Rudder

85%

35%

Elevator

90%

30%

* Double-hinged

elevator and rudder to

provide large control

forces at slow speed

———

O OO
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Stability & Control

« Derivatives found using JKayVLM’

— Investigated at three flight conditions: takeofft,
landing, and cruise

» Used to determine required control
deflections

*Kay, J. et. al., “Control Authority Issues in Aircraft Conceptual Design,” VPI-Aero-200, 1993
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SNI Approach
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Autopilot Control Loop

Planned >0 »| Trajectory O Aircraft , Flown
Trajectory A Controller Dynamics |- Trajectory

Position
Sensors

*Created a simple simulation, modeled forces only.
*Tuned gains, found best result with North and East position gains 2x altitude gain.

*Added 10 knot crosswind, and necessary control deflections
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SNI Autopilot Results

Positon Errors (ff) Necessary Forces and Bank Angle
2
CL
D 1 1 1 1 1 1 1
1 ] T T T T T T T
0.06
_2 1 1 1 1 1 1 1
CD 0.04
0.0z
2 D 1 1 1 1 1 1 1

1 1 1 1 1 1
_5 1 1 1 1 1 1
L 100 180 200 250 300 350 0 50 100 150 200 250 200 350
Time (s&c) Time {sec)
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Maximum Control Deflections

« Evaluated at decision height (50 feet) for:
— SNI with an engine failure
— Traditional Approach in 25 knot Crosswind

SNI Approach Traditional
Situation with Engine Approach in
Failure 25 knot Crosswind
B 28.9° 7.7°
. 26.7° 24.2°
3.7° 0.8°
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Performance Requirements

Mission Segment

Primary Mission

Secondary Mission

Takeoff and Landing BFL < 2500 ft. < 2000 ft.
Take Off Velocity < 65 kts. < 65 kts.
Minimum Cruse Speed = 400 kts. = 400 kts.
Block Range = 1500 nmi. = 750 nmi.
Loiter Time 45 min n/a
Diversion 150 nmi n/a
Landing Speed < 65 kts. < 65 kts.

FAR 25 requirements must also be met
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Take Off Performance

Ground Surface Type Friction Coefficient Primary Mission Secondary Mission
(Ref 3.1.2) BFL (feet) BFL (feet)
Icy Concrete/asphalt 0.02 2118 1747
Dry Concrete/asphailt 0.04 2204 1791
Hard Turf 0.05 2353 1816
Soft Turf 0.07 2370 1871
Wet Grass 0.08 2439 1902
Long Grass 0.10 Over 2500 1974

Regulation FAR-25 Requirements:
-Vertical Obstacle Clearance = 35 feet
Vo =1.25-1.3V

stall

Airplane Design: Part VIl by Roskam and Aircraft Performance and Design by John D. Anderson
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Landing Performance

Ground Surface Type Friction Coefficient Primary Mission Secondary Mission
(Ref 3.1.2) BFL (feet) BFL (feet)
Icy Concrete/asphalt 0.02 1619 1511
Dry Concrete/asphalt 0.04 1490 1403
Hard Turf 0.05 1440 1361
Soft Turf 0.07 1359 1291
Wet Grass 0.08 1326 1263
Long Grass 0.10 1272 1214

Regulation FAR-25 Requirements:
-Vertical Obstacle Clearance = 50 feet

Voo =13V

stall

Airplane Design: Part VIl by Roskam and Aircraft Performance and Design by John D. Anderson
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Primary Mission ONLY
-Best Altitude = 37500 feet
-Max. Range = 1725 feet
-Max. Mach No. = 0.74

(] i ] ] W ¥
sssmpssssssgssssssgesssslgEsss=== premmaa fe==== -
' [ '

iMacI:} No. p.?él

100 g~ ---- deeones doeeeen e ot goemeees O St
'i'ii\i\iii

Im% | |
4 045 05 0ss 0B 0es 07 0ys 08 085 09
Mach Mo

Regulation FAR-25 Requirements:
-Diversion 150 nmi
-Hold for 45 min at 5000 ft

Airplane Design: Part VIl by Roskam and Aircraft Performance and Design by John D. Anderson
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Cruise and Range Performance

?ZEE o FruseRangss | 0 [P ¢ Secondary Mission ONLY
800 -Cruse Altitude = 37500 feet
1700 -Max. Range = 1785 feet

g -Max. Mach No. = 0.74

ﬂéj 1500

1400

1300

1200

HDDM@NMM R

mmiiiiii\qiii

04 045 065 05 0B OB 07 075 08 085 09
Mach Mo

Primary Mission Regulation FAR-25 Requirements:
-Diversion 150 nmi

-Hold for 45 min at 5000 ft

Airplane Design: Part VIl by Roskam and Aircraft Performance and Design by John D. Anderson
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Cost Analysis —-RDT&E

RDT&E Category Cost
Airframe Engineering & Design $154.0
Development Support & Testing $64.7
. . Development
Flight Test Airplanes $1,312.5 Support & Testing
Flight Test Operation $30.2 3%
Test & Simulation $187.4 Alrframe
Engineering &
Finance Fees $234.2 D:f/ign
Total RDTE Cost = $1,982.9
*Cost in millions of 2004 dollars Flight Test
Airplanes

Finance Fees 66%

12%

Test & Simulation/

9% N
Flight Test
Operation

2%

Airplane Design: Part VIl by Roskam, Aircraft Design: A Conceptual Approach by Raymer and Volant’s own Weight-Cost Method.
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Manufacturing Cost
Manufacturing Category 150 Units 500 Units 1500 Units

Airframe Engineering & Design $111.8 $175.1 $247.6
Airplane Production $4,095.7 $9,519.2 $20,855.1
Production Flight Test Operation $11.4 $37.9 $113.7
Financing Fees $632.8 $1,459.8 $3,182.5

Total MANUFACTURING Cost = $4,851.7 $11,192.0 $24,398.9

v

s "}\“ ‘\\\
-« *
AN

7

<

%

*Cost in millions of 2004 dollars

Airplane Design: Part VIl by Roskam, Aircraft Design: A Conceptual Approach by Raymer and Volant’s own Weight-Cost Method.
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Acquisition Cost

Flyaway Category 150 Units 500 Units 1500 Units
RDTE $1,982.9 $1,982.9 $1,982.9
RDTE Profits $312.3 $312.3 $312.3
MANUFACTURING $4,851.7 $11,192.0 $24,398.9
MANUFACTURING Profits $843.8 $1,946.4 $4,243.3
Total ACQUISITION Cost = $7,990.7 $15,433.6 $30,937.4

e

*Cost in millions of 2004 dollars

Airplane Design: Part VIl by Roskam, Aircraft Design: A Conceptual Approach by Raymer and Volant’s own Weight-Cost Method.



Virginia Polytechnic Institute and State University

Volan7T

Government Subsidy

Airplane Design: Part VIl by Roskam, Aircraft Design: A Conceptual Approach by Raymer and Volant’s own Weight-Cost Method.

*Cost in 2004 dollars per hour

150 Units 500 Units 1500 Units
Government $3.4 $2.0 $1.3
Costumer $53.3 $30.9 $20.6
Total Acquisition Cost = $56.7 $32.9 $21.9
*Cost in millions of 2004 dollars
Operational Cost Category Airline Government
Crew Cost $352.21 -
Fuel, Oil and Lubrication Cost $661.02 $42.19
Insurance Cost $41.21 $2.63
Maintenance Cost $461.92 $29.48
Interest Cost $434.32 -
Miscellaneous Cost $127.13 $8.11
Total DOC $2,077.81 $82.42
Total IOC $1,246.68 $49.45
Total Operation Cost = $3,324.49 $131.88



20000

Page 229
AGREEMENT ON SUBSIDIES AND COUNTERVAILING MEASURES
Members hereby agree as follows:
PART I: GENERAL PROVISIONS

Article 1
Definition of a Subsidy
11 For the purpose of this Agreement, a subsidy shall be deemed to exist if:

(a)(1) thereisafinancial contribution by agovernment or any public body within the territory
of a Member (referred to in this Agreement as "government"), i.e. where:

0] a government practice involves a direct transfer of funds (e.g. grants, loans,
and equity infusion), potential direct transfers of funds or liabilities (e.g. loan
guarantees);

(i) government revenue that is otherwise due is foregone or not collected (e.g.
fiscal incentives such as tax credits)*;

(i)  agovernment provides goods or services other than general infrastructure, or
purchases goods,

(iv) a government makes payments to a funding mechanism, or entrusts or directs
a private body to carry out one or more of the type of functions illustrated in
(i) to (iii) above which would normally be vested in the government and the
practice, in no real sense, differs from practices normally followed by
governments;
or
(®(2) thereisany form of income or price support in the sense of Article XV1 of GATT 1994;
and
(b) a benefit is thereby conferred.
12 A subsidy as defined in paragraph 1 shall be subject to the provisions of Part Il or shall be

subject to the provisions of Part Il or V only if such a subsidy is specific in accordance with the
provisions of Article 2.

YIn accordance with the provisions of Article XVI of GATT 1994 (Note to Article XV1) and the provisions of Annexes
| through 11 of this Agreement, the exemption of an exported product from duties or taxes borne by the like product when
destined for domestic consumption, or the remission of such duties or taxes in amounts not in excess of those which have
accrued, shall not be deemed to be a subsidy.
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Article 2
Specificity

21 In order to determine whether a subsidy, as defined in paragraph 1 of Article 1, is specific to
an enterprise or industry or group of enterprises or industries (referred to in this Agreement as "certain
enterprises") within the jurisdiction of the granting authority, the following principles shall apply:

@ Where the granting authority, or the legislation pursuant to which the granting authority
operates, explicitly limits access to a subsidy to certain enterprises, such subsidy shall
be specific.

(b) Where the granting authority, or the legislation pursuant to which the granting authority
operates, establishes objective criteria or conditions® governing the eligibility for, and
the amount of, a subsidy, specificity shall not exist, provided that the eligibility is
automatic and that such criteria and conditions are strictly adhered to. The criteria
or conditions must be clearly spelled out in law, regulation, or other official document,
so as to be capable of verification.

(© If, notwithstanding any appearance of non-specificity resulting from the application
of the principles laid down in subparagraphs (a) and (b), there are reasons to believe
that the subsidy may in fact be specific, other factors may be considered. Such factors
are: useof asubsidy programme by alimited number of certain enterprises, predominant
use by certain enterprises, the granting of disproportionately large amounts of subsidy
to certain enterprises, and the manner in which discretion has been exercised by the
granting authority in the decision to grant a subsidy.® In applying this subparagraph,
account shall be taken of the extent of diversification of economic activities within
the jurisdiction of the granting authority, as well as of the length of time during which
the subsidy programme has been in operation.

2.2 A subsidy whichislimited to certain enterprises|ocated within adesignated geographical region
within the jurisdiction of the granting authority shall be specific. It is understood that the setting or
change of generally applicable tax rates by all levels of government entitled to do so shall not be deemed
to be a specific subsidy for the purposes of this Agreement.

2.3 Any subsidy falling under the provisions of Article 3 shall be deemed to be specific.

24 Any determination of specificity under the provisionsof thisArticle shall beclearly substantiated
on the basis of positive evidence.

2Objective criteria or conditions, as used herein, mean criteria or conditions which are neutral, which do not favour certain
enterprises over others, and which are economic in nature and horizontal in application, such as number of employees or size
of enterprise.

®In this regard, in particular, information on the frequency with which applications for a subsidy are refused or approved
and the reasons for such decisions shall be considered.
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PART II: PROHIBITED SUBSIDIES

Article 3
Prohibition

31 Except asprovided inthe Agreement on Agriculture, thefollowing subsidies, within the meaning
of Article 1, shall be prohibited:

@ subsidies contingent, in law or in fact’, whether solely or as one of several other
conditions, upon export performance, including those illustrated in Annex |

(b) subsidies contingent, whether solely or as one of several other conditions, upon the
use of domestic over imported goods.

3.2 A Member shall neither grant nor maintain subsidies referred to in paragraph 1.

Article 4
Remedies

4.1 Whenever aMember has reason to believe that a prohibited subsidy is being granted or maintained
by another Member, such Member may request consultations with such other Member.

4.2 A request for consultations under paragraph 1 shall include a statement of available evidence
with regard to the existence and nature of the subsidy in question.

4.3 Upon request for consultations under paragraph 1, the Member believed to be granting or
maintaining the subsidy in question shall enter into such consultations as quickly as possible. The
purpose of the consultations shall be to clarify the facts of the situation and to arrive at a mutually
agreed solution.

4.4 If no mutually agreed solution has been reached within 30 days® of the request for consultations,
any Member party to such consultations may refer the matter to the Dispute Settlement Body ("DSB")
for the immediate establishment of a panel, unless the DSB decides by consensus not to establish a
panel.

4.5 Upon its establishment, the panel may request the assistance of the Permanent Group of Experts’
(referred to in this Agreement as the "PGE") with regard to whether the measure in question is a
prohibited subsidy. If so requested, the PGE shall immediately review the evidence with regard to

“Thisstandard is met when thefacts demonstrate that the granting of asubsidy, without having been madelegally contingent
upon export performance, isin fact tied to actual or anticipated exportation or export earnings. The mere fact that a subsidy
is granted to enterprises which export shall not for that reason alone be considered to be an export subsidy within the meaning
of this provision.

*Measuresreferred toin Annex | asnot constituting export subsidiesshall not be prohibited under this or any other provision
of this Agreement.

®Any time-periods mentioned in this Article may be extended by mutual agreement.

"As established in Article 24.
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the existence and nature of the measure in question and shall provide an opportunity for the Member
applying or maintaining the measure to demonstrate that the measure in question is not a prohibited
subsidy. The PGE shall report its conclusions to the panel within atime-limit determined by the panel.
The PGE's conclusions on the issue of whether or not the measure in question is a prohibited subsidy
shall be accepted by the panel without modification.

4.6 The panel shall submit itsfinal report to the partiesto the dispute. The report shall be circulated
to all Members within 90 days of the date of the composition and the establishment of the panel's terms
of reference.

4.7 If the measure in question is found to be a prohibited subsidy, the panel shall recommend that
the subsidizing Member withdraw the subsidy without delay. In this regard, the panel shall specify
in its recommendation the time-period within which the measure must be withdrawn.

4.8 Within 30 days of theissuance of the panel's report to all Members, the report shall be adopted
by the DSB unless one of the parties to the dispute formally notifies the DSB of its decision to appeal
or the DSB decides by consensus not to adopt the report.

4.9 Where a panel report is appealed, the Appellate Body shall issue its decision within 30 days
from the date when the party to the dispute formally notifiesitsintention to appeal. When the Appellate
Body considers that it cannot provide its report within 30 days, it shall inform the DSB in writing of
the reasons for the delay together with an estimate of the period within which it will submit its report.
In no case shall the proceedings exceed 60 days. The appellate report shall be adopted by the DSB
and unconditionally accepted by the parties to the dispute unless the DSB decides by consensus not
to adopt the appellate report within 20 days following its issuance to the Members.®

4.10 In the event the recommendation of the DSB is not followed within the time-period specified
by the panel, which shall commence from the date of adoption of the panel’s report or the Appellate
Body’s report, the DSB shall grant authorization to the complaining Member to take appropriate’
countermeasures, unless the DSB decides by consensus to reject the request.

4.11 Inthe event a party to the dispute requests arbitration under paragraph 6 of Article 22 of the
Dispute Settlement Understanding ("DSU"), the arbitrator shall determine whether the countermeasures
are appropriate.’

4.12  For purposes of disputes conducted pursuant to this Article, except for time-periods specifically
prescribed in this Article, time-periods applicable under the DSU for the conduct of such disputes shall
be half the time prescribed therein.

81f a meeting of the DSB is not scheduled during this period, such a meeting shall be held for this purpose.

®This expression is not meant to allow countermeasures that are disproportionate in light of the fact that the subsidies
dealt with under these provisions are prohibited.

°This expression is not meant to allow countermeasures that are disproportionate in light of the fact that the subsidies
dealt with under these provisions are prohibited.
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PART IIl: ACTIONABLE SUBSIDIES

Article 5

Adverse Effects

No Member should cause, through the use of any subsidy referred to in paragraphs 1 and 2
of Article 1, adverse effects to the interests of other Members, i.e.:

(@)
(b)

()

injury to the domestic industry of another Member';

nullification or impairment of benefits accruing directly or indirectly to other Members
under GATT 1994 in particular the benefits of concessions bound under Article 11 of
GATT 1994

serious prejudice to the interests of another Member.™

This Article does not apply to subsidies maintained on agricultural products as provided in Article 13
of the Agreement on Agriculture.

6.1
of:

Article 6

Serious Prejudice

Serious prejudice in the sense of paragraph (c) of Article 5 shall be deemed to exist in the case

(@
(b)
(©)

the total ad valorem subsidization' of a product exceeding 5 per cent™;

subsidies to cover operating losses sustained by an industry;

subsidies to cover operating losses sustained by an enterprise, other than one-time
measures which are non-recurrent and cannot be repeated for that enterprise and which
are given merely to provide time for the development of long-term solutions and to
avoid acute socia problems;

"The term "injury to the domestic industry" is used here in the same sense as it is used in Part V.

2The term "nullification or impairment" is used in this Agreement in the same sense asit is used in the relevant provisions

of GATT 1994, and the existence of such nullification or impairment shall be established in accordance with the practice
of application of these provisions.

BThe term "serious prejudice to the interests of another Member" is used in this Agreement in the same sense as it is

used in paragraph 1 of Article XVI of GATT 1994, and includes threat of serious prejudice.

“The total ad valorem subsidization shall be calculated in accordance with the provisions of Annex 1V.

BSince it is anticipated that civil aircraft will be subject to specific multilateral rules, the threshold in this subparagraph

does not apply to civil aircraft.
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(d) direct forgiveness of debt, i.e. forgiveness of government-held debt, and grants to cover
debt repayment.*®

6.2 Notwithstanding the provisions of paragraph 1, serious prejudice shall not be found if the
subsidizing Member demonstrates that the subsidy in question has not resulted in any of the effects
enumerated in paragraph 3.

6.3 Serious prejudice in the sense of paragraph (c) of Article 5 may arise in any case where one
or several of the following apply:

@ the effect of the subsidy isto displace or impede the imports of alike product of another
Member into the market of the subsidizing Member;

(b) the effect of the subsidy isto displace or impede the exports of alike product of another
Member from a third country market;

(© the effect of the subsidy is a significant price undercutting by the subsidized product
as compared with the price of a like product of another Member in the same market
or significant price suppression, price depression or lost sales in the same market;

(d) the effect of the subsidy is an increase in the world market share of the subsidizing
Member in a particular subsidized primary product or commodity'’ as compared to
the average share it had during the previous period of three years and this increase
follows a consistent trend over a period when subsidies have been granted.

6.4 For the purpose of paragraph 3(b), the displacement or impeding of exports shall include any
case in which, subject to the provisions of paragraph 7, it has been demonstrated that there has been
a change in relative shares of the market to the disadvantage of the non-subsidized like product (over
an appropriately representative period sufficient to demonstrate clear trends in the development of the
market for the product concerned, which, in normal circumstances, shall be at least one year). "Change
in relative shares of the market" shall include any of the following situations: (a) there is an increase
in the market share of the subsidized product; (b) the market share of the subsidized product remains
constant in circumstances in which, in the absence of the subsidy, it would have declined; (c) the
market share of the subsidized product declines, but at a slower rate than would have been the case
in the absence of the subsidy.

6.5 For the purpose of paragraph 3(c), price undercutting shall include any case in which such price
undercutting has been demonstrated through acomparison of prices of the subsidized product with prices
of a non-subsidized like product supplied to the same market. The comparison shall be made at the
same level of trade and at comparable times, due account being taken of any other factor affecting
price comparability. However, if such a direct comparison is not possible, the existence of price
undercutting may be demonstrated on the basis of export unit values.

6.6 Each Member in the market of which serious prejudice is alleged to have arisen shall, subject
to the provisions of paragraph 3 of Annex V, make available to the parties to a dispute arising under
Article 7, and to the panel established pursuant to paragraph 4 of Article 7, all relevant information

M embers recognize that where royalty-based financing for a civil aircraft programme is not being fully repaid due to
the level of actual sales falling below the level of forecast sales, this does not in itself constitute serious prejudice for the
purposes of this subparagraph.

YUnless other multilaterally agreed specific rules apply to the trade in the product or commodity in question.
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that can be obtained as to the changesin market shares of the partiesto the dispute as well as concerning
prices of the products involved.

6.7 Displacement or impediment resulting in serious prejudice shall not arise under paragraph 3
where any of the following circumstances exist' during the relevant period:

@ prohibition or restriction on exports of the like product from the complaining Member
or on imports from the complaining Member into the third country market concerned;

(b) decision by an importing government operating a monopoly of trade or state trading
in the product concerned to shift, for non-commercial reasons, imports from the
complaining Member to another country or countries;

(© natural disasters, strikes, transport disruptions or other force majeure substantially
affecting production, qualities, quantities or prices of the product available for export
from the complaining Member;

(d) existence of arrangements limiting exports from the complaining Member;
(e voluntary decrease in the availability for export of the product concerned from the

complaining Member (including, inter alia, a situation where firmsin the complaining
Member have been autonomously reallocating exports of this product to new markets);

()] failure to conform to standards and other regulatory requirements in the importing
country.
6.8 In the absence of circumstances referred to in paragraph 7, the existence of serious prejudice

should be determined on the basis of the information submitted to or obtained by the panel, including
information submitted in accordance with the provisions of Annex V.

6.9 This Article does not apply to subsidies maintained on agricultural products as provided in
Article 13 of the Agreement on Agriculture.

Article 7

Remedies
7.1 Except as provided in Article 13 of the Agreement on Agriculture, whenever a Member has
reason to believe that any subsidy referred to in Article 1, granted or maintained by another Member,
resultsin injury to its domestic industry, nullification or impairment or serious prejudice, such Member

may request consultations with such other Member.

7.2 A request for consultations under paragraph 1 shall include a statement of available evidence
with regard to (a) the existence and nature of the subsidy in question, and (b) the injury caused to the

¥The fact that certain circumstances are referred to in this paragraph does not, in itself, confer upon them any legal status
intermsof either GATT 1994 or thisAgreement. These circumstances must not beisolated, sporadic or otherwiseinsignificant.
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domestic industry, or the nullification or impairment, or serious prejudice®® caused to the interests of
the Member reguesting consultations.

7.3 Upon request for consultations under paragraph 1, the Member believed to be granting or
maintaining the subsidy practice in question shall enter into such consultations as quickly as possible.
The purpose of the consultations shall be to clarify the facts of the situation and to arrive at a mutually
agreed solution.

7.4 If consultations do not result in amutually agreed solution within 60 days®, any Member party
to such consultations may refer the matter to the DSB for the establishment of a panel, unless the DSB
decides by consensus not to establish a panel. The composition of the panel and its terms of reference
shall be established within 15 days from the date when it is established.

75 The panel shall review the matter and shall submit its final report to the parties to the dispute.
The report shall be circulated to all Members within 120 days of the date of the composition and
establishment of the panel’s terms of reference.

7.6 Within 30 days of the issuance of the panel’ s report to all Members, the report shall be adopted
by the DSB* unless one of the parties to the dispute formally notifies the DSB of its decision to appeal
or the DSB decides by consensus not to adopt the report.

7.7 Where a panel report is appealed, the Appellate Body shall issue its decision within 60 days
from the date when the party to the dispute formally notifiesitsintention to appeal. When the Appellate
Body considers that it cannot provide its report within 60 days, it shall inform the DSB in writing of
the reasons for the delay together with an estimate of the period within which it will submit its report.
In no case shall the proceedings exceed 90 days. The appellate report shall be adopted by the DSB
and unconditionally accepted by the parties to the dispute unless the DSB decides by consensus not
to adopt the appellate report within 20 days following its issuance to the Members.?

7.8 Where a panel report or an Appellate Body report is adopted in which it is determined that
any subsidy has resulted in adverse effects to the interests of another Member within the meaning of
Article 5, the Member granting or maintaining such subsidy shall take appropriate steps to remove the
adverse effects or shall withdraw the subsidy.

7.9 In the event the Member has not taken appropriate steps to remove the adverse effects of the
subsidy or withdraw the subsidy within six months from the date when the DSB adopts the panel report
or the Appellate Body report, and in the absence of agreement on compensation, the DSB shall grant
authorization to the complaining Member to take countermeasures, commensurate with the degree and
nature of the adverse effects determined to exist, unless the DSB decides by consensus to reject the
request.

9 the event that the request relates to a subsidy deemed to result in serious prejudice in terms of paragraph 1 of Article 6,
the available evidence of serious prejudice may be limited to the avail abl e evidence asto whether the conditions of paragraph 1
of Article 6 have been met or not.

PAny time-periods mentioned in this Article may be extended by mutual agreement.

21 a meeting of the DSB is not scheduled during this period, such a meeting shall be held for this purpose.

2| a meeting of the DSB is not scheduled during this period, such a meeting shall be held for this purpose.
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7.10 Inthe event that a party to the dispute requests arbitration under paragraph 6 of Article 22 of
the DSU, the arbitrator shall determine whether the countermeasures are commensurate with the degree
and nature of the adverse effects determined to exist.

PART IV: NON-ACTIONABLE SUBSIDIES

Article 8
Identification of Non-Actionable Subsidies
8.1  The following subsidies shall be considered as non-actionable®:
€)] subsidies which are not specific within the meaning of Article 2;

(b) subsidies which are specific within the meaning of Article 2 but which meet all of the
conditions provided for in paragraphs 2(a), 2(b) or 2(c) below.

8.2 Notwithstanding the provisions of Parts |1l and V, the following subsidies shall be non-actionable:

@ assistance for research activities conducted by firms or by higher education or research
establishments on a contract basis with firms if:?* % %

the assistance covers’’ not more than 75 per cent of the costs of industrial research?®
or 50 per cent of the costs of pre-competitive development activity® *;

2t is recognized that government assistance for various purposes is widely provided by Members and that the mere fact
that such assistance may not qualify for non-actionable treatment under the provisions of this Article does not in itself restrict
the ability of Members to provide such assistance.

#Since it is anticipated that civil aircraft will be subject to specific multilateral rules, the provisions of this subparagraph
do not apply to that product.

®Not later than 18 months after the date of entry into force of the WTO Agreement, the Committee on Subsidies and
Countervailing Measuresprovided for in Article24 (referred toin this Agreement as"the Committee") shall review theoperation
of the provisions of subparagraph 2(a) with a view to making all necessary modifications to improve the operation of these
provisions. Initsconsideration of possible modifications, the Committee shall carefully review the definitions of the categories
set forth in this subparagraph in the light of the experience of Members in the operation of research programmes and the
work in other relevant international institutions.

%The provisions of this Agreement do not apply to fundamental research activities independently conducted by higher
educationor research establishments. Theterm"fundamental research" meansan enlargement of general scientific andtechnical
knowledge not linked to industrial or commercial objectives.

ZThe allowable levels of non-actionable assistance referred to in this subparagraph shall be established by reference to
the total eligible costs incurred over the duration of an individual project.

%The term "industrial research” means planned search or critical investigation aimed at discovery of new knowledge,
with the objective that such knowledge may be useful in developing new products, processes or services, or in bringing about
a significant improvement to existing products, processes or services.

®Theterm "pre-competitivedevel opment activity" means thetransl ation of industrial research findingsinto aplan, blueprint
or design for new, modified or improved products, processes or serviceswhether intended for sale or use, including the creation
of afirst prototype which would not be capable of commercial use. It may further include the conceptual formulation and
design of products, processesor servicesalternativesandinitial demonstration or pilot projects, provided that these same projects
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and provided that such assistance is limited exclusively to:

() costsof personnel (researchers, techniciansand other supporting staff employed
exclusively in the research activity);

(i) costs of instruments, equipment, land and buildings used exclusively and
permanently (except when disposed of on acommercial basis) for the research
activity;

(iii) costs of consultancy and equivalent services used exclusively for the research
activity, including bought-in research, technical knowledge, patents, etc.;

(iv) additional overhead costs incurred directly as a result of the research activity;

(v) other running costs (such as those of materials, supplies and the like), incurred
directly as a result of the research activity.

(b) assistance to disadvantaged regions within the territory of a Member given pursuant

to ageneral framework of regional development® and non-specific (within the meaning

of Article 2) within eligible regions provided that:

Q) each disadvantaged region must beaclearly designated contiguousgeographical
area with a definable economic and administrative identity;

(i) the region is considered as disadvantaged on the basis of neutral and objective
criteria®®, indicating that the region's difficulties arise out of more than temporary
circumstances; such criteria must be clearly spelled out in law, regulation, or
other official document, so as to be capable of verification;

(iii)  thecriteriashall include a measurement of economic development which shall
be based on at least one of the following factors:

- one of either income per capitaor household income per capita, or GDP
per capita, which must not be above 85 per cent of the average for the
territory concerned;

cannot be converted or used for industrial application or commercial exploitation. It does not include routine or periodic
alterationsto existing products, production lines, manufacturing processes, services, and other on-going operations even though
those alterations may represent improvements.

¥ n the case of programmes which span industrial research and pre-competitive devel opment activity, the allowable level
of non-actionabl e assistance shall not exceed the simple average of the allowabl e level s of non-actionabl e assistance applicable
to the above two categories, calculated on the basis of all eligible costs as set forth in items (i) to (v) of this subparagraph.

%A "genera framework of regional development" means that regional subsidy programmes are part of an internally consistent
and generally applicable regional development policy and that regional development subsidies are not granted in isolated
geographical points having no, or virtually no, influence on the development of a region.

¥Neutral and objective criteria’ means criteria which do not favour certain regions beyond what is appropriate for the
elimination or reduction of regional disparitieswithin theframework of the regional development policy. Inthisregard, regional
subsidy programmes shall include ceilings on the amount of assistance which can be granted to each subsidized project. Such
ceilings must be differentiated according to the different levels of development of assisted regions and must be expressed
in terms of investment costs or cost of job creation. Within such ceilings, the distribution of assistance shall be sufficiently
broad and even to avoid the predominant use of a subsidy by, or the granting of disproportionately large amounts of subsidy
to, certain enterprises as provided for in Article 2.
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- unemployment rate, which must be at least 110 per cent of the average
for the territory concerned;

as measured over a three-year period; such measurement, however, may be
a composite one and may include other factors.

(c) assistance to promote adaptation of existing facilities® to new environmental
reguirementsimposed by law and/or regulations which result in greater constraints and
financial burden on firms, provided that the assistance:

0] is a one-time non-recurring measure; and
(i) is limited to 20 per cent of the cost of adaptation; and

(iii) doesnot cover the cost of replacing and operating the assi sted investment, which
must be fully borne by firms; and

(iv) isdirectly linked to and proportionateto afirm's planned reduction of nuisances
and pollution, and does not cover any manufacturing cost savings which may
be achieved; and

(v) isavailable to all firms which can adopt the new equipment and/or production
processes.

8.3 A subsidy programme for which the provisions of paragraph 2 are invoked shall be notified
in advance of itsimplementation to the Committee in accordance with the provisions of Part VII. Any
such notification shall be sufficiently precise to enable other Members to evaluate the consistency of
the programme with the conditions and criteria provided for in the relevant provisions of paragraph 2.
Members shall also provide the Committee with yearly updates of such notifications, in particular by
supplying information on global expenditure for each programme, and on any modification of the
programme. Other Members shall have the right to regquest information about individual cases of
subsidization under a notified programme.*

8.4 Upon request of a Member, the Secretariat shall review a notification made pursuant to
paragraph 3 and, where necessary, may require additional information from the subsidizing Member
concerning the notified programme under review. The Secretariat shall report its findings to the
Committee. The Committee shall, upon request, promptly review the findings of the Secretariat (or,
if areview by the Secretariat has not been requested, the notification itself), with aview to determining
whether the conditions and criterialaid down in paragraph 2 have not been met. The procedure provided
for in this paragraph shall be completed at the latest at the first regular meeting of the Committee
following the notification of a subsidy programme, provided that at least two months have elapsed
between such notification and the regular meeting of the Committee. The review procedure described
in this paragraph shall also apply, upon request, to substantial modifications of a programme notified
in the yearly updates referred to in paragraph 3.

8.5 Upon the reguest of a Member, the determination by the Committee referred to in paragraph 4,
or afailure by the Committee to make such a determination, aswell astheviolation, in individual cases,

®The term "existing facilities" means facilities which have been in operation for at least two years at the time when new
environmental requirements are imposed.

*t is recognized that nothing in this notification provision requires the provision of confidential information, including
confidential business information.
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of the conditions set out in a notified programme, shall be submitted to binding arbitration. The
arbitration body shall present its conclusions to the Members within 120 days from the date when the
matter was referred to the arbitration body. Except as otherwise provided in this paragraph, the DSU
shall apply to arbitrations conducted under this paragraph.

Article 9
Consultations and Authorized Remedies

9.1 If, in the course of implementation of a programme referred to in paragraph 2 of Article 8,
notwithstanding the fact that the programme is consistent with the criterialaid down in that paragraph,
a Member has reasons to believe that this programme has resulted in serious adverse effects to the
domestic industry of that Member, such as to cause damage which would be difficult to repair, such
Member may request consultations with the Member granting or maintaining the subsidy.

9.2 Upon request for consultations under paragraph 1, the Member granting or maintaining the
subsidy programme in question shall enter into such consultations as quickly as possible. The purpose
of the consultations shall be to clarify the facts of the situation and to arrive at a mutually acceptable
solution.

9.3 If no mutually acceptable solution has been reached in consultations under paragraph 2 within
60 days of the request for such consultations, the requesting Member may refer the matter to the
Committee.

94 Where a matter is referred to the Committee, the Committee shall immediately review the facts
involved and the evidence of the effects referred to in paragraph 1. If the Committee determines that
such effects exist, it may recommend to the subsidizing Member to modify this programme in such
away as to remove these effects. The Committee shall present its conclusions within 120 days from
the date when the matter is referred to it under paragraph 3. In the event the recommendation is not
followed within six months, the Committee shall authorize the requesting Member to take appropriate
countermeasures commensurate with the nature and degree of the effects determined to exist.
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PART V: COUNTERVAILING MEASURES

Article 10
Application of Article VI of GATT 1994%

Members shall take all necessary steps to ensure that the imposition of a countervailing duty®
on any product of the territory of any Member imported into the territory of another Member is in
accordance with the provisions of Article VI of GATT 1994 and the terms of this Agreement.
Countervailing duties may only be imposed pursuant to investigations initiated® and conducted in
accordance with the provisions of this Agreement and the Agreement on Agriculture.

Article 11
Initiation and Subsequent Investigation

11.1  Exceptasprovidedin paragraph 6, an investigation to determine the existence, degree and effect
of any alleged subsidy shall be initiated upon a written application by or on behalf of the domestic
industry.

11.2  An application under paragraph 1 shall include sufficient evidence of the existence of (a) a
subsidy and, if possible, its amount, (b) injury within the meaning of Article VI of GATT 1994 as
interpreted by this Agreement, and (c) a causal link between the subsidized imports and the alleged
injury. Simple assertion, unsubstantiated by relevant evidence, cannot be considered sufficient to meet
the requirements of this paragraph. The application shall contain such information as is reasonably
available to the applicant on the following:

0] the identity of the applicant and a description of the volume and value of the domestic
production of the like product by the applicant. Where a written application is made
on behalf of the domestic industry, the application shall identify the industry on behal f
of which the application is made by alist of all known domestic producers of the like
product (or associations of domestic producers of the like product) and, to the extent
possible, a description of the volume and value of domestic production of the like
product accounted for by such producers,

%The provisions of Part |1 or 11l may be invoked in parallel with the provisions of Part V; however, with regard to the
effects of aparticular subsidy in the domestic market of the importing Member, only one form of relief (either acountervailing
duty, if the requirements of Part V are met, or a countermeasure under Articles 4 or 7) shall be available. The provisions
of Parts 11 and V shall not be invoked regarding measures considered non-actionable in accordance with the provisions of
Part IV. However, measures referred to in paragraph 1(a) of Article 8 may be investigated in order to determine whether
or not they are specific within the meaning of Article 2. In addition, in the case of a subsidy referred to in paragraph 2 of
Article 8 conferred pursuant to a programme which has not been notified in accordance with paragraph 3 of Article 8, the
provisions of Part |11 or V may be invoked, but such subsidy shall be treated as non-actionable if it is found to conform to
the standards set forth in paragraph 2 of Article 8.

*Theterm "countervailing duty” shall be understood to mean aspecial duty levied for the purpose of offsetting any subsidy
bestowed directly or indirectly upon the manufacture, production or export of any merchandise, as provided for in paragraph 3
of Article VI of GATT 1994.

¥Theterm"initiated" asused hereinafter means procedural action by whicha Member formally commencesan investigation
as provided in Article 11.
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(i) a complete description of the allegedly subsidized product, the names of the country
or countries of origin or export in question, the identity of each known exporter or
foreign producer and a list of known persons importing the product in question;

(iii) evidence with regard to the existence, amount and nature of the subsidy in question;

(iv) evidence that alleged injury to a domestic industry is caused by subsidized imports
through the effects of the subsidies; thisevidenceincludesinformation ontheevolution
of the volume of the allegedly subsidized imports, the effect of these imports on prices
of the like product in the domestic market and the consequent impact of the imports
on the domestic industry, as demonstrated by relevant factors and indices having a
bearing on the state of the domestic industry, such as those listed in paragraphs 2 and
4 of Article 15.

11.3  The authorities shall review the accuracy and adequacy of the evidence provided in the
application to determine whether the evidence is sufficient to justify the initiation of an investigation.

11.4  An investigation shall not be initiated pursuant to paragraph 1 unless the authorities have
determined, on the basis of an examination of the degree of support for, or opposition to, the application
expressed® by domestic producers of the like product, that the application has been made by or on
behalf of the domestic industry.*®* The application shall be considered to have been made "by or on
behalf of the domestic industry" if it is supported by those domestic producers whose collective output
constitutes more than 50 per cent of the total production of the like product produced by that portion
of the domestic industry expressing either support for or opposition to the application. However, no
investigation shall be initiated when domestic producers expressly supporting the application account
for less than 25 per cent of total production of the like product produced by the domestic industry.

11.5 The authorities shall avoid, unless a decision has been made to initiate an investigation, any
publicizing of the application for the initiation of an investigation.

11.6  If, inspecial circumstances, the authorities concerned decide to initiate an investigation without
having received a written application by or on behalf of a domestic industry for the initiation of such
investigation, they shall proceed only if they have sufficient evidence of the existence of a subsidy,
injury and causal link, as described in paragraph 2, to justify the initiation of an investigation.

11.7  The evidence of both subsidy and injury shall be considered simultaneously (a) in the decision
whether or not to initiate an investigation and (b) thereafter, during the course of the investigation,
starting on a date not later than the earliest date on which in accordance with the provisions of this
Agreement provisional measures may be applied.

11.8  In cases where products are not imported directly from the country of origin but are exported
to the importing Member from an intermediate country, the provisions of this Agreement shall be fully
applicable and the transaction or transactions shall, for the purposes of this Agreement, be regarded
as having taken place between the country of origin and the importing Member.

11.9  An application under paragraph 1 shall be rejected and an investigation shall be terminated
promptly as soon as the authorities concerned are satisfied that there is not sufficient evidence of either

®1 the case of fragmented industries involving an exceptionally large number of producers, authorities may determine
support and opposition by using statistically valid sampling techniques.

®Members are aware that in the territory of certain Members employees of domestic producers of the like product or
representatives of those employees may make or support an application for an investigation under paragraph 1.
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subsidization or of injury to justify proceeding with the case. There shall be immediate termination
in cases where the amount of asubsidy is de minimis, or where the volume of subsidized imports, actual
or potential, or the injury, is negligible. For the purpose of this paragraph, the amount of the subsidy
shall be considered to be de minimis if the subsidy is less than 1 per cent ad valorem.

11.10 Aninvestigation shall not hinder the procedures of customs clearance.

11.11 Investigations shall, except in special circumstances, be concluded within one year, and in no
case more than 18 months, after their initiation.

Article 12

Evidence

12.1 Interested Members and all interested parties in a countervailing duty investigation shall be
given notice of theinformation which the authorities require and ample opportunity to present in writing
all evidence which they consider relevant in respect of the investigation in question.

12.1.1 Exporters, foreign producers or interested Members receiving questionnaires used in
a countervailing duty investigation shall be given at least 30 days for reply.* Due
consideration should be given to any request for an extension of the 30-day period and,
upon cause shown, such an extension should be granted whenever practicable.

12.1.2 Subject to the requirement to protect confidential information, evidence presented in
writing by one interested Member or interested party shall be made available promptly
to other interested Members or interested parties participating in the investigation.

12.1.3 Assoon as an investigation has been initiated, the authorities shall provide the full text
of the written application received under paragraph 1 of Article 11 to the known
exporters™ and to the authorities of the exporting Member and shall make it available,
upon request, to other interested parties involved. Due regard shall be paid to the
protection of confidential information, as provided for in paragraph 4.

12.2. Interested Membersand interested parties also shall have the right, upon justification, to present
information orally. Where such information is provided orally, the interested Members and interested
parties subsequently shall be required to reduce such submissions to writing. Any decision of the
investigating authorities can only be based on such information and arguments as were on the written
record of this authority and which were available to interested Members and interested parties participating
in the investigation, due account having been given to the need to protect confidential information.

12.3  Theauthorities shall whenever practicable provide timely opportunities for al interested Members
and interested parties to see al information that is relevant to the presentation of their cases, that is

“As a general rule, the time-limit for exporters shall be counted from the date of receipt of the questionnaire, which for
this purpose shall be deemed to have been received one week from the date on which it was sent to the respondent or transmitted
to the appropriate diplomatic representatives of the exporting Member or, in the case of a separate customs territory Member
of the WTO, an official representative of the exporting territory.

“It being understood that where the number of exporters involved is particularly high, the full text of the application
should instead be provided only to the authorities of the exporting Member or to the relevant trade association who then should
forward copies to the exporters concerned.
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not confidential as defined in paragraph 4, and that is used by the authorities in a countervailing duty
investigation, and to prepare presentations on the basis of this information.

12.4  Any information which is by nature confidential (for example, because its disclosure would
be of significant competitive advantage to a competitor or because its disclosure would have a
significantly adverse effect upon a person supplying the information or upon a person from whom the
supplier acquired the information), or which is provided on a confidential basis by parties to an
investigation shall, upon good cause shown, be treated as such by the authorities. Such information
shall not be disclosed without specific permission of the party submitting it.*?

12.4.1 The authorities shall require interested Members or interested parties providing
confidential information to furnish non-confidential summaries thereof. These summaries
shall be in sufficient detail to permit a reasonable understanding of the substance of
the information submitted in confidence. In exceptional circumstances, such Members
or parties may indicate that such information is not susceptible of summary. In such
exceptional circumstances, astatement of thereasonswhy summarizationisnot possible
must be provided.

12.4.2 If theauthoritiesfind that arequest for confidentiality isnot warranted and if the supplier
of the information is either unwilling to make the information public or to authorize
its disclosure in generalized or summary form, the authorities may disregard such
information unlessit can be demonstrated to their satisfaction from appropriate sources
that the information is correct.®

12.5 Except in circumstances provided for in paragraph 7, the authorities shall during the course
of an investigation satisfy themselves as to the accuracy of the information supplied by interested
Members or interested parties upon which their findings are based.

12.6  The investigating authorities may carry out investigations in the territory of other Members
asrequired, provided that they have notified in good timethe Member in question and unlessthat Member
objects to the investigation. Further, the investigating authorities may carry out investigations on the
premises of afirm and may examine the records of afirm if (a) the firm so agrees and (b) the Member
in question is notified and does not object. The procedures set forth in Annex VI shall apply to
investigations on the premises of afirm. Subject to the requirement to protect confidential information,
the authorities shall make the results of any such investigations available, or shall provide disclosure
thereof pursuant to paragraph 8, to the firms to which they pertain and may make such results available
to the applicants.

12.7  In cases in which any interested Member or interested party refuses access to, or otherwise
does not provide, necessary information within a reasonable period or significantly impedes the
investigation, preliminary and final determinations, affirmative or negative, may be made on the basis
of the facts available.

12.8 The authorities shall, before a final determination is made, inform all interested Members and
interested parties of the essential facts under consideration which form the basis for the decision whether
to apply definitive measures. Such disclosure should take place in sufficient time for the parties to
defend their interests.

““Members are aware that in the territory of certain Members disclosure pursuant to a narrowly-drawn protective order
may be required.

“Members agree that requests for confidentiality should not be arbitrarily rejected. Members further agree that the
investigating authority may request the waiving of confidentiality only regarding information relevant to the proceedings.
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12.9  For the purposes of this Agreement, "interested parties' shall include:

() an exporter or foreign producer or the importer of a product subject to investigation,
or atrade or business association a mgjority of the members of which are producers,
exporters or importers of such product; and

(i) a producer of the like product in the importing Member or a trade and business
association amajority of the members of which produce the like product in the territory
of the importing Member.

Thislist shall not preclude Members from allowing domestic or foreign parties other than those mentioned
above to be included as interested parties.

12.10 Theauthoritiesshall provideopportunitiesfor industrial usersof the product under investigation,
and for representative consumer organizationsin cases where the product is commonly sold at the retail
level, to provide information which is relevant to the investigation regarding subsidization, injury and
causality.

12.11 The authorities shall take due account of any difficulties experienced by interested parties, in
particular small companies, in supplying information requested, and shall provide any assistance
practicable.

12.12 The procedures set out above are not intended to prevent the authorities of a Member from
proceeding expeditiously with regard to initiating an investigation, reaching preliminary or final
determinations, whether affirmative or negative, or from applying provisional or final measures, in
accordance with relevant provisions of this Agreement.

Article 13
Consultations

13.1  Assoon as possible after an application under Article 11 is accepted, and in any event before
the initiation of any investigation, Members the products of which may be subject to such investigation
shall be invited for consultations with the aim of clarifying the situation as to the matters referred to
in paragraph 2 of Article 11 and arriving at a mutually agreed solution.

13.2  Furthermore, throughout the period of investigation, Members the products of which are the
subject of the investigation shall be afforded a reasonable opportunity to continue consultations, with
a view to clarifying the factual situation and to arriving at a mutually agreed solution.*

13.3  Without prejudice to the obligation to afford reasonable opportunity for consultation, these
provisions regarding consultations are not intended to prevent the authorities of a Member from
proceeding expeditiously with regard to initiating the investigation, reaching preliminary or final
determinations, whether affirmative or negative, or from applying provisional or final measures, in
accordance with the provisions of this Agreement.

13.4  The Member which intends to initiate any investigation or is conducting such an investigation
shall permit, upon request, the Member or Members the products of which are subject to such

“It isparticularly important, in accordance with the provisions of this paragraph, that no affirmative determination whether
preliminary or final be made without reasonable opportunity for consultations having been given. Such consultations may
establish the basis for proceeding under the provisions of Part II, Il or X.
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investigation accesstonon-confidential evidence, includingthenon-confidential summary of confidential
data being used for initiating or conducting the investigation.

Article 14

Calculation of the Amount of a Subsidy in Terms
of the Benefit to the Recipient

For the purpose of Part V, any method used by theinvestigating authority to cal cul ate the benefit
to the recipient conferred pursuant to paragraph 1 of Article 1 shall be provided for in the national
legislation or implementing regulations of the Member concerned and its application to each particular
case shall be transparent and adequately explained. Furthermore, any such method shall be consistent
with the following guidelines:

(@

(b)

(©)

(d)

government provision of equity capital shall not be considered as conferring a benefit,
unlesstheinvestment decision can be regarded asinconsistent with the usual investment
practice (including for the provision of risk capital) of private investorsin the territory
of that Member;

a loan by a government shall not be considered as conferring a benefit, unless there
is a difference between the amount that the firm receiving the loan pays on the
government loan and the amount the firm would pay on a comparable commercial loan
which the firm could actually obtain on the market. In this case the benefit shall be
the difference between these two amounts;

aloan guarantee by agovernment shall not be considered as conferring a benefit, unless
there is a difference between the amount that the firm receiving the guarantee pays
on a loan guaranteed by the government and the amount that the firm would pay on
acomparablecommercial |oan absent the government guarantee. Inthiscasethe benefit
shall be the difference between these two amounts adjusted for any differencesin fees;

the provision of goods or services or purchase of goods by a government shall not be
considered as conferring a benefit unless the provision is made for less than adequate
remuneration, or the purchase is made for more than adequate remuneration. The
adequacy of remuneration shall bedeterminedinrelation to prevailing market conditions
for the good or service in question in the country of provision or purchase (including
price, quality, availability, marketability, transportation and other conditionsof purchase
or sale).

Article 15

Determination of Injury®

15.1 A determination of injury for purposes of Article VI of GATT 1994 shall be based on positive
evidence and involve an objective examination of both (a) the volume of the subsidized imports and

“*Under this Agreement the term "injury" shall, unless otherwise specified, be taken to mean material injury to a domestic
industry, threat of material injury to a domestic industry or material retardation of the establishment of such an industry and
shall be interpreted in accordance with the provisions of this Article.
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the effect of the subsidized imports on prices in the domestic market for like products® and (b) the
consequent impact of these imports on the domestic producers of such products.

15.2  Withregard to the volume of the subsidized imports, the investigating authorities shall consider
whether there has been a significant increase in subsidized imports, either in absolute terms or relative
to production or consumption in the importing Member. With regard to the effect of the subsidized
imports on prices, the investigating authorities shall consider whether there has been a significant price
undercutting by the subsidized imports as compared with the price of a like product of the importing
Member, or whether the effect of such imports is otherwise to depress prices to a significant degree
or to prevent price increases, which otherwise would have occurred, to a significant degree. No one
or several of these factors can necessarily give decisive guidance.

15.3 Where imports of a product from more than one country are simultaneously subject to
countervailing duty investigations, the investigating authorities may cumulatively assess the effects of
such imports only if they determine that (a) the amount of subsidization established in relation to the
imports from each country is more than de minimis as defined in paragraph 9 of Article 11 and the
volume of imports from each country is not negligible and (b) a cumulative assessment of the effects
of the imports is appropriate in light of the conditions of competition between the imported products
and the conditions of competition between the imported products and the like domestic product.

15.4  The examination of the impact of the subsidized imports on the domestic industry shall include
an evaluation of all relevant economic factors and indices having a bearing on the state of the industry,
including actual and potential decline in output, sales, market share, profits, productivity, return on
investments, or utilization of capacity; factors affecting domestic prices; actual and potential negative
effects on cash flow, inventories, employment, wages, growth, ability to raise capital or investments
and, in the case of agriculture, whether there has been an increased burden on government support
programmes. Thislistisnot exhaustive, nor can one or several of these factors necessarily give decisive
guidance.

15,5 It must be demonstrated that the subsidized imports are, through the effects” of subsidies,
causinginjury withinthe meaning of thisAgreement. Thedemonstration of acausal rel ationship between
the subsidized imports and the injury to the domestic industry shall be based on an examination of
all relevant evidence before the authorities. The authorities shall also examine any known factors other
than the subsidized imports which at the same time are injuring the domestic industry, and the injuries
caused by these other factors must not be attributed to the subsidized imports. Factors which may be
relevant inthisrespect include, inter alia, the volumesand prices of non-subsidized imports of the product
in question, contraction in demand or changes in the patterns of consumption, trade restrictive practices
of and competition between the foreign and domestic producers, developments in technology and the
export performance and productivity of the domestic industry.

15.6  The effect of the subsidized imports shall be assessed in relation to the domestic production
of the like product when available data permit the separate identification of that production on the basis
of such criteria as the production process, producers' sales and profits. If such separate identification
of that production is not possible, the effects of the subsidized imports shall be assessed by the
examination of the production of the narrowest group or range of products, which includes the like
product, for which the necessary information can be provided.

“Throughout this Agreement the term "like product" ("produit similaire") shall be interpreted to mean a product which
isidentical, i.e. alike in al respects to the product under consideration, or in the absence of such a product, another product
which, although not alike in al respects, has characteristics closely resembling those of the product under consideration.

“TAs set forth in paragraphs 2 and 4.
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15.7 A determination of athreat of material injury shall be based on factsand not merely on allegation,
conjecture or remote possibility. The change in circumstances which would create a situation in which
the subsidy would cause injury must be clearly foreseen and imminent. In making a determination
regarding the existence of a threat of material injury, the investigating authorities should consider,
inter alia, such factors as:

Q) nature of the subsidy or subsidies in question and the trade effects likely to arise
therefrom;

(i) asignificant rate of increase of subsidized imports into the domestic market indicating
the likelihood of substantially increased importation;

(iii)  sufficient freely disposable, or an imminent, substantial increase in, capacity of the
exporter indicating the likelihood of substantially increased subsidized exports to the
importing Member's market, taking into account the availability of other export markets
to absorb any additional exports;

(iv) whether imports are entering at prices that will have a significant depressing or
suppressing effect on domestic prices, and would likely increase demand for further
imports, and

(v) inventories of the product being investigated.

No one of these factors by itself can necessarily give decisive guidance but the totality of the factors
considered must lead to the conclusion that further subsidized exports are imminent and that, unless
protective action is taken, material injury would occur.

15.8  With respect to cases where injury is threatened by subsidized imports, the application of
countervailing measures shall be considered and decided with special care.

Article 16
Definition of Domestic Industry

16.1  For the purposes of this Agreement, the term "domestic industry" shall, except as provided
in paragraph 2, be interpreted as referring to the domestic producers as a whole of the like products
or to those of them whose collective output of the products constitutes a major proportion of the total
domestic production of those products, except that when producers are related®® to the exporters or
importers or are themselves importers of the allegedly subsidized product or a like product from other
countries, the term "domestic industry" may be interpreted as referring to the rest of the producers.

16.2. In exceptional circumstances, the territory of a Member may, for the production in question,
be divided into two or more competitive markets and the producers within each market may be regarded
as a separate industry if (a) the producers within such market sell all or aimost all of their production
of the product in question in that market, and (b) the demand in that market is not to any substantial

“®For the purpose of this paragraph, producers shall be deemed to be related to exporters or importers only if (a) one of
them directly or indirectly controls the other; or (b) both of them are directly or indirectly controlled by a third person;
or (c) together they directly or indirectly control a third person, provided that there are grounds for believing or suspecting
that the effect of the relationship is such as to cause the producer concerned to behave differently from non-related producers.
For the purpose of this paragraph, one shall be deemed to control another when the former is legally or operationally in a
position to exercise restraint or direction over the latter.
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degree supplied by producers of the product in question located elsewhere in the territory. In such
circumstances, injury may be found to exist even where a major portion of the total domestic industry
is not injured, provided there is a concentration of subsidized imports into such an isolated market and
provided further that the subsidized imports are causing injury to the producers of all or aimost all of
the production within such market.

16.3  When the domestic industry has been interpreted as referring to the producersin a certain area,
i.e. a market as defined in paragraph 2, countervailing duties shall be levied only on the products in
guestion consigned for final consumption to that area. When the constitutional law of the importing
Member does not permit the levying of countervailing duties on such a basis, the importing Member
may levy the countervailing duties without limitation only if (a) the exporters shall have been given
an opportunity to cease exporting at subsidized pricesto the area concerned or otherwise give assurances
pursuant to Article 18, and adequate assurancesin thisregard have not been promptly given, and (b) such
duties cannot be levied only on products of specific producers which supply the area in question.

16.4 Where two or more countries have reached under the provisions of paragraph 8(a) of
Article XX1V of GATT 1994 such alevel of integration that they have the characteristics of a single,
unified market, the industry in the entire area of integration shall be taken to be the domestic industry
referred to in paragraphs 1 and 2.

16.5 The provisions of paragraph 6 of Article 15 shall be applicable to this Article.

Article 17
Provisional Measures
17.1  Provisional measures may be applied only if:
€) an investigation has been initiated in accordance with the provisions of Article 11,
a public notice has been given to that effect and interested Members and interested
parties have been given adequate opportunities to submit information and make

comments;

(b) a preliminary affirmative determination has been made that a subsidy exists and that
there is injury to a domestic industry caused by subsidized imports, and

(© the authorities concerned judge such measures necessary to prevent injury being caused
during the investigation.

17.2  Provisional measures may take the form of provisional countervailing duties guaranteed by
cash deposits or bonds equal to the amount of the provisionally calculated amount of subsidization.

17.3  Provisional measures shall not be applied sooner than 60 days from the date of initiation of
the investigation.

17.4  The application of provisional measures shall be limited to as short a period as possible, not
exceeding four months.

17.5 Therelevant provisions of Article 19 shall be followed in the application of provisional measures.
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Article 18
Undertakings

18.1  Proceedings may*® be suspended or terminated without the imposition of provisional measures
or countervailing duties upon receipt of satisfactory voluntary undertakings under which:

@ the government of the exporting Member agreesto eliminateor limit the subsidy
or take other measures concerning its effects; or

(b) the exporter agrees to revise its prices so that the investigating authorities are
satisfied that the injurious effect of the subsidy is eliminated. Priceincreases
under such undertakings shall not be higher than necessary to eliminate the
amount of the subsidy. It is desirable that the price increases be less than
the amount of the subsidy if such increases would be adequate to remove the
injury to the domestic industry.

18.2  Undertakings shall not be sought or accepted unless the authorities of the importing Member
have made a preliminary affirmative determination of subsidization and injury caused by such
subsidization and, in case of undertakings from exporters, have obtained the consent of the exporting
Member.

18.3  Undertakings offered need not be accepted if the authorities of the importing Member consider
their acceptance impractical, for example if the number of actual or potential exporters is too great,
or for other reasons, including reasons of general policy. Should the case arise and where practicable,
the authorities shall provide to the exporter the reasons which have led them to consider acceptance
of an undertaking as inappropriate, and shall, to the extent possible, give the exporter an opportunity
to make comments thereon.

18.4  If an undertaking is accepted, the investigation of subsidization and injury shall nevertheless
be completed if the exporting Member so desires or the importing Member so decides. In such a case,
if anegative determination of subsidization or injury is made, the undertaking shall automatically lapse,
except in cases where such a determination is due in large part to the existence of an undertaking.
In such cases, the authorities concerned may require that an undertaking be maintained for areasonable
period consistent with the provisions of this Agreement. In the event that an affirmative determination
of subsidization and injury is made, the undertaking shall continue consistent with its terms and the
provisions of this Agreement.

18,5  Priceundertakingsmay be suggested by the authoritiesof theimporting Member, but no exporter
shall be forced to enter into such undertakings. The fact that governments or exporters do not offer
such undertakings, or do not accept an invitation to do so, shall in no way prejudice the consideration
of the case. However, the authorities are free to determine that a threat of injury is more likely to be
realized if the subsidized imports continue.

18.6  Authorities of an importing Member may require any government or exporter from whom an
undertaking has been accepted to provide periodically information relevant to the fulfilment of such
an undertaking, and to permit verification of pertinent data. In case of violation of an undertaking,
the authorities of the importing Member may take, under this Agreement in conformity with its
provisions, expeditious actions which may constitute immediate application of provisional measures
using the best information available. In such cases, definitive duties may be levied in accordance with

“The word "may" shall not be interpreted to allow the simultaneous continuation of proceedings with the implementation
of undertakings, except as provided in paragraph 4.
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this Agreement on products entered for consumption not more than 90 days before the application of
such provisional measures, except that any such retroactive assessment shall not apply toimportsentered
before the violation of the undertaking.

Article 19
Imposition and Collection of Countervailing Duties

19.1  If, after reasonable efforts have been made to complete consultations, a Member makes a final
determination of the existence and amount of the subsidy and that, through the effects of the subsidy,
the subsidized imports are causing injury, it may impose a countervailing duty in accordance with the
provisions of this Article unless the subsidy or subsidies are withdrawn.

19.2  The decision whether or not to impose a countervailing duty in cases where all requirements
for the imposition have been fulfilled, and the decision whether the amount of the countervailing duty
to be imposed shall be the full amount of the subsidy or less, are decisions to be made by the authorities
of the importing Member. It is desirable that the imposition should be permissive in the territory of
all Members, that the duty should be less than the total amount of the subsidy if such lesser duty would
be adequate to remove the injury to the domestic industry, and that procedures should be established
which would allow the authorities concerned to take due account of representations made by domestic
interested parties® whose interests might be adversely affected by the imposition of a countervailing
duty.

19.3 When a countervailing duty is imposed in respect of any product, such countervailing duty
shall be levied, in the appropriate amounts in each case, on a non-discriminatory basis on imports of
such product from all sources found to be subsidized and causing injury, except as to imports from
those sources which have renounced any subsidies in question or from which undertakings under the
terms of this Agreement have been accepted. Any exporter whose exports are subject to a definitive
countervailing duty but who was not actually investigated for reasons other than arefusal to cooperate,
shall be entitled to an expedited review in order that the investigating authorities promptly establish
an individual countervailing duty rate for that exporter.

19.4  No countervailing duty shall be levied® on any imported product in excess of the amount of
the subsidy found to exist, calculated in terms of subsidization per unit of the subsidized and exported
product.
Article 20
Retroactivity
20.1  Provisional measures and countervailing duties shall only be applied to products which enter
for consumption after the time when the decision under paragraph 1 of Article 17 and paragraph 1 of

Article 19, respectively, enters into force, subject to the exceptions set out in this Article.

20.2  Where afina determination of injury (but not of a threat thereof or of a material retardation
of the establishment of an industry) is made or, in the case of afinal determination of athreat of injury,

®For the purpose of this paragraph, the term "domestic interested parties’ shall include consumers and industrial users
of the imported product subject to investigation.

'As used in this Agreement "levy" shall mean the definitive or final legal assessment or collection of a duty or tax.
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where the effect of the subsidized imports would, in the absence of the provisional measures, have
led to a determination of injury, countervailing duties may be levied retroactively for the period for
which provisional measures, if any, have been applied.

20.3  If the definitive countervailing duty is higher than the amount guaranteed by the cash deposit
or bond, the difference shall not be collected. If the definitive duty is less than the amount guaranteed
by the cash deposit or bond, the excess amount shall be reimbursed or the bond released in an expeditious
manner.

20.4  Except as provided in paragraph 2, where a determination of threat of injury or material
retardation is made (but no injury has yet occurred) a definitive countervailing duty may be imposed
only from the date of the determination of threat of injury or material retardation, and any cash deposit
made during the period of the application of provisional measures shall be refunded and any bonds
released in an expeditious manner.

20.5 Where a final determination is negative, any cash deposit made during the period of the
application of provisional measures shall be refunded and any bonds released in an expeditious manner.

20.6  Incritical circumstances where for the subsidized product in question the authorities find that
injury which is difficult to repair is caused by massive imports in arelatively short period of a product
benefiting from subsidies paid or bestowed inconsistently with the provisions of GATT 1994 and of
this Agreement and where it is deemed necessary, in order to preclude the recurrence of such injury,
to assess countervailing duties retroactively on those imports, the definitive countervailing duties may
be assessed on imports which were entered for consumption not more than 90 days prior to the date
of application of provisional measures.

Article 21
Duration and Review of Countervailing Duties and Undertakings

21.1 A countervailing duty shall remain in force only as long as and to the extent necessary to
counteract subsidization which is causing injury.

21.2  Theauthorities shall review the need for the continued imposition of the duty, where warranted,
on their own initiative or, provided that a reasonable period of time has elapsed since the imposition
of the definitive countervailing duty, upon request by any interested party which submits positive
information substantiating the need for a review. Interested parties shall have the right to request the
authorities to examine whether the continued imposition of the duty is necessary to offset subsidization,
whether the injury would be likely to continue or recur if the duty were removed or varied, or both.
If, as aresult of the review under this paragraph, the authorities determine that the countervailing duty
is no longer warranted, it shall be terminated immediately.

21.3  Notwithstanding the provisions of paragraphs 1 and 2, any definitive countervailing duty shall
be terminated on a date not later than five years from itsimposition (or from the date of the most recent
review under paragraph 2 if that review has covered both subsidization and injury, or under this
paragraph), unless the authorities determine, in areview initiated before that date on their own initiative
or upon a duly substantiated request made by or on behalf of the domestic industry within a reasonable
period of time prior to that date, that the expiry of the duty would be likely to lead to continuation
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or recurrence of subsidization and injury.>® The duty may remain in force pending the outcome of such
areview.

21.4  Theprovisionsof Article 12 regarding evidence and procedure shall apply to any review carried
out under this Article. Any such review shall be carried out expeditiously and shall normally be
concluded within 12 months of the date of initiation of the review.

21.5 The provisions of this Article shall apply mutatis mutandis to undertakings accepted under
Article 18.

Article 22

Public Notice and Explanation of
Determinations

22.1  When the authorities are satisfied that there is sufficient evidence to justify the initiation of
an investigation pursuant to Article 11, the Member or Members the products of which are subject to
such investigation and other interested parties known to the investigating authorities to have an interest
therein shall be notified and a public notice shall be given.

22.2 A public notice of the initiation of an investigation shall contain, or otherwise make available
through a separate report>, adequate information on the following:

Q) the name of the exporting country or countries and the product involved;
(i) the date of initiation of the investigation;

(iii) a description of the subsidy practice or practices to be investigated;

(iv) a summary of the factors on which the allegation of injury is based,;

(v) the address to which representations by interested Members and interested parties
should be directed; and

(vi) thetime-limitsallowed to interested Members and interested partiesfor making
their views known.

22.3  Public notice shall be given of any preliminary or final determination, whether affirmative or
negative, of any decision to accept an undertaking pursuant to Article 18, of the termination of such
an undertaking, and of the termination of a definitive countervailing duty. Each such notice shall set
forth, or otherwise make available through a separate report, in sufficient detail the findings and
conclusions reached on all issues of fact and law considered material by the investigating authorities.
All such notices and reports shall be forwarded to the Member or Members the products of which are
subject to such determination or undertaking and to other interested parties known to have an interest
therein.

*\When the amount of the countervailing duty is assessed on aretrospective basis, afinding in the most recent assessment
proceeding that no duty is to be levied shall not by itself require the authorities to terminate the definitive duty.

®Where authorities provide information and explanations under the provisions of this Article in a separate report, they
shall ensure that such report is readily available to the public.
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22.4 A public notice of the imposition of provisional measures shall set forth, or otherwise make
available through a separate report, sufficiently detailed explanations for the preliminary determinations
on the existence of a subsidy and injury and shall refer to the matters of fact and law which have led
to arguments being accepted or rejected. Such a notice or report shall, due regard being paid to the
requirement for the protection of confidential information, contain in particular:

Q) the names of the suppliersor, when thisisimpracticabl e, the supplying countries
involved;

(i) a description of the product which is sufficient for customs purposes;

(iii)  the amount of subsidy established and the basis on which the existence of a
subsidy has been determined;

(iv) considerations relevant to the injury determination as set out in Article 15;
(v) the main reasons leading to the determination.

22.5 A public notice of conclusion or suspension of an investigation in the case of an affirmative
determination providing for the imposition of a definitive duty or the acceptance of an undertaking
shall contain, or otherwise make available through a separate report, all relevant information on the
matters of fact and law and reasons which have led to the imposition of final measures or the acceptance
of an undertaking, dueregard being paid to the requirement for the protection of confidential information.
In particular, the notice or report shall contain the information described in paragraph 4, as well as
the reasons for the acceptance or rejection of relevant arguments or claims made by interested Members
and by the exporters and importers.

22.6 A public notice of the termination or suspension of an investigation following the acceptance
of an undertaking pursuant to Article 18 shall include, or otherwise make available through a separate
report, the non-confidential part of this undertaking.

22.7  The provisions of this Article shall apply mutatis mutandis to the initiation and completion
of reviews pursuant to Article 21 and to decisions under Article 20 to apply duties retroactively.

Article 23
Judicial Review

Each Member whose national legislation contains provisions on countervailing duty measures
shall maintain judicial, arbitral or administrative tribunals or procedures for the purpose, inter alia, of
the prompt review of administrative actions relating to final determinations and reviews of determinations
within the meaning of Article 21. Such tribunals or procedures shall be independent of the authorities
responsible for the determination or review in question, and shall provide all interested parties who
participated in the administrative proceeding and are directly and individually affected by the
administrative actions with access to review.
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PART VI: INSTITUTIONS

Article 24

Committee on Subsidies and Countervailing Measures
and Subsidiary Bodies

24.1  Thereishereby established a Committee on Subsidies and Countervailing M easures composed
of representatives from each of the Members. The Committee shall elect its own Chairman and shall
meet not |ess than twice a year and otherwise as envisaged by relevant provisions of this Agreement
at the request of any Member. The Committee shall carry out responsibilities as assigned to it under
this Agreement or by the Members and it shall afford Members the opportunity of consulting on any
matter relating to the operation of the Agreement or the furtherance of its objectives. The WTO
Secretariat shall act as the secretariat to the Committee.

24.2  The Committee may set up subsidiary bodies as appropriate.

24.3  The Committee shall establish a Permanent Group of Experts composed of five independent
persons, highly qualified in the fields of subsidies and trade relations. The experts will be elected by
the Committee and one of them will be replaced every year. The PGE may be requested to assist a
panel, as provided for in paragraph 5 of Article 4. The Committee may also seek an advisory opinion
on the existence and nature of any subsidy.

24.4  The PGE may be consulted by any Member and may give advisory opinions on the nature of
any subsidy proposed to be introduced or currently maintained by that Member. Such advisory opinions
will be confidential and may not be invoked in proceedings under Article 7.

245  Incarrying out their functions, the Committee and any subsidiary bodies may consult with and
seek information from any sourcethey deem appropriate. However, beforethe Committeeor asubsidiary

body seeks such information from a source within the jurisdiction of a Member, it shall inform the
Member involved.

PART VII: NOTIFICATION AND SURVEILLANCE

Article 25
Notifications
25.1 Members agree that, without prejudice to the provisions of paragraph 1 of Article XVI of
GATT 1994, their notifications of subsidies shall be submitted not later than 30 June of each year and
shall conform to the provisions of paragraphs 2 through 6.

25.2  Membersshall notify any subsidy asdefinedin paragraph 1 of Article 1, whichisspecificwithin
the meaning of Article 2, granted or maintained within their territories.

25.3  Thecontent of notifications should be sufficiently specific to enable other Membersto evaluate
the trade effects and to understand the operation of notified subsidy programmes. In this connection,
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and without prejudice to the contents and form of the questionnaire on subsidies™, Members shall ensure
that their notifications contain the following information:

() form of a subsidy (i.e. grant, loan, tax concession, etc.);

(i) subsidy per unit or, in cases where thisis not possible, the total amount or the
annual amount budgeted for that subsidy (indicating, if possible, the average
subsidy per unit in the previous year);

(iii) policy objective and/or purpose of a subsidy;
(iv) duration of a subsidy and/or any other time-limits attached to it;
(v) statistical data permitting an assessment of the trade effects of a subsidy.

25.4  Where specific points in paragraph 3 have not been addressed in a notification, an explanation
shall be provided in the notification itself.

25.5 If subsidies are granted to specific products or sectors, the notifications should be organized
by product or sector.

25.6  Members which consider that there are no measures in their territories requiring notification
under paragraph 1 of Article XVI of GATT 1994 and this Agreement shall so inform the Secretariat
in writing.

25.7  Membersrecognize that notification of a measure does not prejudge either itslegal status under
GATT 1994 and this Agreement, the effects under this Agreement, or the nature of the measure itself.

25.8  Any Member may, at any time, make awritten request for information on the nature and extent
of any subsidy granted or maintained by another Member (including any subsidy referred to in Part 1V),
or for an explanation of the reasons for which a specific measure has been considered as not subject
to the requirement of notification.

259 Members so requested shall provide such information as quickly as possible and in a
comprehensive manner, and shall be ready, upon request, to provide additional information to the
reguesting Member. In particular, they shall provide sufficient details to enable the other Member
to assesstheir compliance with the terms of this Agreement. Any Member which considers that such
information has not been provided may bring the matter to the attention of the Committee.

25.10 Any Member which considers that any measure of another Member having the effects of a
subsidy has not been notified in accordance with the provisions of paragraph 1 of Article XV1 of
GATT 1994 and this Article may bring the matter to the attention of such other Member. If the alleged
subsidy isnot thereafter notified promptly, such Member may itself bring the alleged subsidy in question
to the notice of the Committee.

25.11 Members shall report without delay to the Committee all preliminary or final actions taken
with respect to countervailing duties. Such reports shall be available in the Secretariat for inspection
by other Members. Members shall also submit, on a semi-annual basis, reports on any countervailing
duty actions taken within the preceding six months. The semi-annual reports shall be submitted on
an agreed standard form.

**The Committee shall establish a Working Party to review the contents and form of the questionnaire as contained in
BISD 95/193-194.
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25.12 Each Member shall notify the Committee (a) which of its authorities are competent to initiate
and conduct investigations referred to in Article 11 and (b) its domestic procedures governing the initiation
and conduct of such investigations.
Article 26

Surveillance
26.1 The Committee shall examine new and full notifications submitted under paragraph 1 of
Article XVI1 of GATT 1994 and paragraph 1 of Article 25 of this Agreement at special sessions held
every third year. Notifications submitted in the intervening years (updating notifications) shall be
examined at each regular meeting of the Committee.
26.2  TheCommittee shall examinereportssubmitted under paragraph 11 of Article 25 at each regular
meeting of the Committee.

PART VIII: DEVELOPING COUNTRY MEMBERS

Article 27
Special and Differential Treatment of Developing Country Members

27.1 Members recognize that subsidies may play an important role in economic development
programmes of developing country Members.

27.2  The prohibition of paragraph 1(a) of Article 3 shall not apply to:

@ developing country Members referred to in Annex VII.

(b) other developing country Members for a period of eight years from the date of entry
into force of the WTO Agreement, subject to compliance with the provisions in
paragraph 4.

27.3  The prohibition of paragraph 1(b) of Article 3 shall not apply to developing country Members
for a period of five years, and shall not apply to least developed country Members for a period of eight
years, from the date of entry into force of the WTO Agreement.

27.4  Any developing country Member referredtoinparagraph 2(b) shall phaseoutitsexport subsidies
withintheeight-year period, preferably in aprogressivemanner. However, adevel oping country Member
shall not increase the level of its export subsidies™, and shall eliminate them within a period shorter
than that provided for in this paragraph when the use of such export subsidies is inconsistent with
its development needs. If a developing country Member deems it necessary to apply such subsidies
beyond the 8-year period, it shall not later than one year before the expiry of this period enter into
consultation with the Committee, which will determine whether an extension of this period isjustified,
after examining all the relevant economic, financial and development needs of the developing country
Member in question. |f the Committee determinesthat the extensionisjustified, the devel oping country
Member concerned shall hold annual consultations with the Committee to determine the necessity of

*For a devel oping country Member not granting export subsidies as of the date of entry into force of the WTO Agreement,
this paragraph shall apply on the basis of the level of export subsidies granted in 1986.
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maintaining the subsidies. If no such determination is made by the Committee, the devel oping country
Member shall phase out the remaining export subsidies within two years from the end of the last
authorized period.

27.5 A developing country Member which has reached export competitivenessin any given product
shall phase out its export subsidies for such product(s) over a period of two years. However, for a
developing country Member which is referred to in Annex VIl and which has reached export
competitiveness in one or more products, export subsidies on such products shall be gradually phased
out over a period of eight years.

27.6  Export competitiveness in a product exists if a developing country Member's exports of that
product have reached a share of at least 3.25 per cent in world trade of that product for two consecutive
calendar years. Export competitivenessshall exist either (&) on the basis of notification by the developing
country Member having reached export competitiveness, or (b) on the basis of acomputation undertaken
by the Secretariat at the request of any Member. For the purpose of this paragraph, a product is defined
asasection heading of the Harmonized System Nomenclature. The Committeeshall review the operation
of this provision five years from the date of the entry into force of the WTO Agreement.

27.7  Theprovisionsof Article 4 shall not apply to adevel oping country Member in the case of export
subsidieswhicharein conformity withthe provisionsof paragraphs 2 through 5. Therelevant provisions
in such a case shall be those of Article 7.

27.8  There shall be no presumption in terms of paragraph 1 of Article 6 that a subsidy granted by
a developing country Member results in serious prejudice, as defined in this Agreement. Such serious
prejudice, where applicable under the terms of paragraph 9, shall be demonstrated by positive evidence,
in accordance with the provisions of paragraphs 3 through 8 of Article 6.

27.9 Regarding actionable subsidies granted or maintained by a developing country Member other
than those referred to in paragraph 1 of Article 6, action may not be authorized or taken under Article 7
unless nullification or impairment of tariff concessions or other obligations under GATT 1994 is found
to exist as a result of such a subsidy, in such away as to displace or impede imports of alike product
of another Member into the market of the subsidizing developing country Member or unless injury
to a domestic industry in the market of an importing Member occurs.

27.10 Any countervailing duty investigation of a product originating in adeveloping country Member
shall be terminated as soon as the authorities concerned determine that:

@ the overall level of subsidies granted upon the product in question does not exceed
2 per cent of its value calculated on a per unit basis, or

(b) the volume of the subsidized imports represents lessthan 4 per cent of thetotal imports
of the like product in the importing Member, unless imports from developing country
Members whose individual shares of total imports represent less than 4 per cent
collectively account for more than 9 per cent of the total imports of the like product
in the importing Member.

27.11 For those devel oping country Members within the scope of paragraph 2(b) which have eliminated
export subsidies prior to the expiry of the period of eight years from the date of entry into force of
the WTO Agreement, and for those devel oping country Members referred to in Annex V11, the number
in paragraph 10(a) shall be 3 per cent rather than 2 per cent. This provision shall apply from the date
that the elimination of export subsidiesis notified to the Committee, and for so long as export subsidies
are not granted by the notifying developing country Member. This provision shall expire eight years
from the date of entry into force of the WTO Agreement.


../pdf/01a-toc.pdf

Q00Q0Q

Page 259

27.12 The provisions of paragraphs 10 and 11 shall govern any determination of de minimis under
paragraph 3 of Article 15.

27.13 Theprovisionsof Part 111 shall not apply to direct forgiveness of debts, subsidiesto cover social
costs, in whatever form, including relinquishment of government revenue and other transfer of liabilities
when such subsidies are granted within and directly linked to a privatization programme of adeveloping
country Member, provided that both such programme and the subsidiesinvolved are granted for alimited
period and notified to the Committee and that the programme results in eventual privatization of the
enterprise concerned.

27.14 The Committee shall, upon request by an interested Member, undertake a review of a specific
export subsidy practice of adevel oping country Member to examinewhether the practiceisin conformity
with its development needs.

27.15 The Committee shall, upon request by an interested developing country Member, undertake

areview of a specific countervailing measure to examine whether it is consistent with the provisions
of paragraphs 10 and 11 as applicable to the developing country Member in question.

PART IX: TRANSITIONAL ARRANGEMENTS

Article 28
Existing Programmes

28.1  Subsidy programmes which have been established within the territory of any Member before
the date on which such a Member signed the WTO Agreement and which are inconsistent with the
provisions of this Agreement shall be:

@ notified to the Committee not later than 90 days after the date of entry into force of
the WTO Agreement for such Member; and

(b) brought into conformity with the provisions of this Agreement within three years of
the date of entry into force of the WTO Agreement for such Member and until then
shall not be subject to Part I1.

28.2 No Member shall extend the scope of any such programme, nor shall such a programme be
renewed upon its expiry.
Article 29
Transformation into a Market Economy

29.1 Membersintheprocessof transformation from acentrally-planned into amarket, free-enterprise
economy may apply programmes and measures necessary for such a transformation.

29.2  For such Members, subsidy programmes falling within the scope of Article 3, and notified
according to paragraph 3, shall be phased out or brought into conformity with Article 3 within a period
of seven years from the date of entry into force of the WTO Agreement. In such acase, Article 4 shall
not apply. In addition during the same period:
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@ Subsidy programmes falling within the scope of paragraph 1(d) of Article 6 shall not
be actionable under Article 7;

(b) With respect to other actionable subsidies, the provisions of paragraph 9 of Article 27

shall apply.
29.3  Subsidy programmes falling within the scope of Article 3 shall be notified to the Committee
by the earliest practicable date after the date of entry into force of the WTO Agreement. Further

notifications of such subsidies may be made up to two years after the date of entry into force of the
WTO Agreement.

29.4  Inexceptional circumstances Membersreferred to in paragraph 1 may be given departuresfrom

their notified programmes and measures and their time-frame by the Committee if such departures are
deemed necessary for the process of transformation.

PART X: DISPUTE SETTLEMENT

Article 30
The provisions of Articles XXII and XXIII of GATT 1994 as elaborated and applied by the

Dispute Settlement Understanding shall apply to consultations and the settlement of disputes under
this Agreement, except as otherwise specifically provided herein.

PART XI: FINAL PROVISIONS

Article 31
Provisional Application
The provisions of paragraph 1 of Article 6 and the provisions of Article 8 and Article 9 shall
apply for a period of five years, beginning with the date of entry into force of the WTO Agreement.
Not later than 180 days before the end of this period, the Committee shall review the operation of those
provisions, with a view to determining whether to extend their application, either as presently drafted
or in a modified form, for a further period.
Article 32

Other Final Provisions

32.1  No specific action against a subsidy of another Member can be taken except in accordance
with the provisions of GATT 1994, as interpreted by this Agreement.

32.2  Reservations may not be entered in respect of any of the provisions of this Agreement without
the consent of the other Members.

*This paragraph is not intended to preclude action under other relevant provisions of GATT 1994, where appropriate.
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32.3  Subject to paragraph 4, the provisions of this Agreement shall apply to investigations, and reviews
of existing measures, initiated pursuant to applications which have been made on or after the date of
entry into force for a Member of the WTO Agreement.

32.4  For the purposes of paragraph 3 of Article 21, existing countervailing measures shall be deemed
to be imposed on a date not later than the date of entry into force for aMember of the WTO Agreement,
except in cases in which the domestic legislation of a Member in force at that date already included
a clause of the type provided for in that paragraph.

32.5 Each Member shall take all necessary steps, of a general or particular character, to ensure, not
later than the date of entry into force of the WTO Agreement for it, the conformity of itslaws, regulations
and administrative procedures with the provisions of this Agreement as they may apply to the Member
in question.

32.6  Each Member shall inform the Committee of any changes in its laws and regulations relevant
to this Agreement and in the administration of such laws and regulations.

32.7  The Committee shall review annually the implementation and operation of this Agreement,
taking into account the objectives thereof. The Committee shall inform annually the Council for Trade
in Goods of developments during the period covered by such reviews.

32.8  The Annexes to this Agreement constitute an integral part thereof.
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ANNEX |
ILLUSTRATIVE LIST OF EXPORT SUBSIDIES
@ The provision by governments of direct subsidiesto afirm or an industry contingent upon export
performance.
(b) Currency retention schemes or any similar practices which involve a bonus on exports.
(© Internal transport and freight charges on export shipments, provided or mandated by governments,

on terms more favourable than for domestic shipments.

(d) The provision by governments or their agencies either directly or indirectly through
government-mandated schemes, of imported or domestic products or services for use in the
production of exported goods, on terms or conditions more favourable than for provision of
like or directly competitive products or servicesfor usein the production of goods for domestic
consumption, if (in the case of products) such terms or conditions are more favourable than
those commercially available®” on world markets to their exporters.

(e The full or partial exemption remission, or deferral specifically related to exports, of direct
taxes™® or social welfare charges paid or payable by industrial or commercial enterprises.*

()] The alowance of special deductions directly related to exports or export performance, over
and above those granted in respect to production for domestic consumption, in the calculation
of the base on which direct taxes are charged.

*"The term "commercially available" means that the choice between domestic and imported products is unrestricted and
depends only on commercia considerations.

*For the purpose of this Agreement:

The term "direct taxes" shall mean taxes on wages, profits, interests, rents, royalties, and all other forms of income,
and taxes on the ownership of real property;

The term "import charges" shall mean tariffs, duties, and other fiscal charges not el sewhere enumerated in this note
that are levied on imports;

The term "indirect taxes" shall mean sales, excise, turnover, value added, franchise, stamp, transfer, inventory and
equipment taxes, border taxes and all taxes other than direct taxes and import charges;

"Prior-stage" indirect taxes are those levied on goods or services used directly or indirectly in making the product;

"Cumulative" indirect taxes are multi-staged taxes levied where there is no mechanism for subsequent crediting
of the tax if the goods or services subject to tax at one stage of production are used in a succeeding stage of production;

"Remission” of taxes includes the refund or rebate of taxes;

"Remission or drawback" includes the full or partial exemption or deferral of import charges.

*The Members recognize that deferral need not amount to an export subsidy where, for example, appropriate interest
charges are collected. The Members reaffirm the principle that prices for goods in transactions between exporting enterprises
and foreign buyers under their or under the same control should for tax purposes be the prices which would be charged between
independent enterprises acting at arm's length. Any Member may draw the attention of another Member to administrative
or other practices which may contravene this principle and which result in a significant saving of direct taxes in export
transactions. In such circumstances the Members shall normally attempt to resolve their differences using the facilities of
existing bilateral tax treaties or other specific international mechanisms, without prejudice to the rights and obligations of
Members under GATT 1994, including the right of consultation created in the preceding sentence.

Paragraph (e) is not intended to limit a Member from taking measures to avoid the doubl e taxation of foreign-source
income earned by its enterprises or the enterprises of another Member.
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(9) The exemption or remission, in respect of the production and distribution of exported products,
of indirect taxes™ in excess of those levied in respect of the production and distribution of like
products when sold for domestic consumption.

(h) The exemption, remission or deferral of prior-stage cumulative indirect taxes®® on goods or
services used in the production of exported products in excess of the exemption, remission or
deferral of like prior-stage cumulativeindirect taxes on goods or services used inthe production
of like products when sold for domestic consumption; provided, however, that prior-stage
cumulative indirect taxes may be exempted, remitted or deferred on exported products even
when not exempted, remitted or deferred on like products when sold for domestic consumption,
if the prior-stage cumulative indirect taxes are levied on inputs that are consumed in the
production of the exported product (making normal allowance for waste).* This item shall
be interpreted in accordance with the guidelines on consumption of inputs in the production
process contained in Annex Il.

(i) The remission or drawback of import charges™ in excess of those levied on imported inputs
that are consumed in the production of the exported product (making normal allowance for
waste); provided, however, that in particular cases a firm may use a quantity of home market
inputs equal to, and having the same quality and characteristics as, the imported inputs as a
substitute for them in order to benefit from this provision if the import and the corresponding
export operations both occur within a reasonable time period, not to exceed two years. This
item shall be interpreted in accordance with the guidelines on consumption of inputs in the
production process contained in Annex |l and the guidelinesin the determination of substitution
drawback systems as export subsidies contained in Annex I11.

() The provision by governments (or special institutions controlled by governments) of export
credit guarantee or insurance programmes, of insurance or guarantee programmes against
increases in the cost of exported products or of exchange risk programmes, at premium rates
which are inadequate to cover the long-term operating costs and losses of the programmes.

(k) The grant by governments (or special institutions controlled by and/or acting under the authority
of governments) of export credits at rates below those which they actually have to pay for the
funds so employed (or would have to pay if they borrowed on international capital markets
in order to obtain funds of the same maturity and other credit terms and denominated in the
same currency as the export credit), or the payment by them of all or part of the costs incurred
by exporters or financial institutions in obtaining credits, in so far as they are used to secure
a material advantage in the field of export credit terms.

Provided, however, that if aMember isa party to an international undertaking on official export
credits to which at least twelve original Members to this Agreement are parties as of
1 January 1979 (or asuccessor undertaking which has been adopted by those original Members),
or if in practice a Member applies the interest rates provisions of the relevant undertaking, an
export credit practice which is in conformity with those provisions shall not be considered an
export subsidy prohibited by this Agreement.

M Any other charge on the public account constituting an export subsidy inthe senseof Article XVI
of GATT 1994.

®paragraph (h) does not apply to value-added tax systems and border-tax adjustment in lieu thereof; the problem of the
excessive remission of value-added taxes is exclusively covered by paragraph (g).
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ANNEX 11

GUIDELINES ON CONSUMPTION OF INPUTS IN THE PRODUCTION PROCESS*

1 Indirect tax rebate schemes can allow for exemption, remission or deferral of prior-stage
cumulative indirect taxes levied on inputs that are consumed in the production of the exported product
(making normal allowance for waste). Similarly, drawback schemes can allow for the remission or
drawback of import charges|evied on inputsthat are consumed in the production of the exported product
(making normal allowance for waste).

2. The Illustrative List of Export Subsidiesin Annex | of this Agreement makes reference to the
term "inputs that are consumed in the production of the exported product" in paragraphs (h) and (i).
Pursuant to paragraph (h), indirect tax rebate schemes can constitute an export subsidy to the extent
that they result in exemption, remission or deferral of prior-stage cumulative indirect taxes in excess
of the amount of such taxes actually levied on inputsthat are consumed in the production of the exported
product. Pursuant to paragraph (i), drawback schemes can constitute an export subsidy to the extent
that they result in aremission or drawback of import charges in excess of those actually levied on inputs
that are consumed in the production of the exported product. Both paragraphs stipulate that normal
allowance for waste must be made in findings regarding consumption of inputs in the production of
the exported product. Paragraph (i) also provides for substitution, where appropriate.

In examining whether inputs are consumed in the production of the exported product, as part
of a countervailing duty investigation pursuant to this Agreement, investigating authorities should proceed
on the following basis:

1. Whereitisalleged that an indirect tax rebate scheme, or adrawback scheme, conveys a subsidy
by reason of over-rebate or excess drawback of indirect taxes or import charges on inputs consumed
in the production of the exported product, the investigating authorities should first determine whether
the government of the exporting Member has in place and applies a system or procedure to confirm
which inputs are consumed in the production of the exported product and in what amounts. Where
such asystem or procedureisdetermined to be applied, theinvestigating authorities should then examine
the system or procedure to see whether it is reasonable, effective for the purpose intended, and based
on generally accepted commercial practices in the country of export. The investigating authorities
may deem it necessary to carry out, in accordance with paragraph 6 of Article 12, certain practical
tests in order to verify information or to satisfy themselves that the system or procedure is being
effectively applied.

2. Where there is no such system or procedure, where it is not reasonable, or where it isinstituted
and considered reasonable but is found not to be applied or not to be applied effectively, a further
examination by the exporting Member based on the actual inputs involved would need to be carried
out in the context of determining whether an excess payment occurred. If the investigating authorities
deemed it necessary, a further examination would be carried out in accordance with paragraph 1.

| nputs consumed in the production process areinputs physically incorporated, energy, fuelsand oil used in the production
process and catalysts which are consumed in the course of their use to obtain the exported product.


../pdf/01a-toc.pdf

Q00Q0Q

Page 265

3. Investigating authorities should treat inputs as physically incorporated if such inputs are used
in the production process and are physically present in the product exported. The Members note that
an input need not be present in the final product in the same form in which it entered the production
process.

4. I n determining theamount of aparticular input that isconsumed in the production of the exported
product, a"normal allowance for waste" should be taken into account, and such waste should be treated
as consumed in the production of the exported product. The term "waste" refers to that portion of
agiven input which does not serve an independent function in the production process, is not consumed
in the production of the exported product (for reasons such as inefficiencies) and is not recovered, used
or sold by the same manufacturer.

5. The investigating authority's determination of whether the claimed allowance for wasteis"normal”
should take into account the production process, the average experience of the industry in the country
of export, and other technical factors, as appropriate. The investigating authority should bear in mind
that an important question iswhether the authoritiesin the exporting Member have reasonably cal cul ated
the amount of waste, when such an amount is intended to be included in the tax or duty rebate or
remission.
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ANNEX 111

GUIDELINES IN THE DETERMINATION OF SUBSTITUTION
DRAWBACK SYSTEMS AS EXPORT SUBSIDIES

Drawback systems can allow for the refund or drawback of import charges on inputs which
are consumed in the production process of another product and where the export of this latter product
contains domestic inputs having the same quality and characteristics asthose substituted for theimported
inputs. Pursuant to paragraph (i) of the Illustrative List of Export Subsidies in Annex |, substitution
drawback systems can constitute an export subsidy to the extent that they result in an excess drawback
of the import charges levied initially on the imported inputs for which drawback is being claimed.

In examining any substitution drawback system as part of a countervailing duty investigation
pursuant to this Agreement, investigating authorities should proceed on the following basis:

1 Paragraph (i) of the Illustrative List stipulates that home market inputs may be substituted for
imported inputs in the production of a product for export provided such inputs are equal in quantity
to, and have the same quality and characteristics as, theimported inputsbeing substituted. The existence
of a verification system or procedure is important because it enables the government of the exporting
Member to ensure and demonstrate that the quantity of inputs for which drawback is claimed does not
exceed the quantity of similar products exported, in whatever form, and that there is not drawback of
import charges in excess of those originally levied on the imported inputs in question.

2. Where it is alleged that a substitution drawback system conveys a subsidy, the investigating
authorities should first proceed to determine whether the government of the exporting Member has
in place and appliesaverification system or procedure. Where such asystem or procedureis determined
to beapplied, theinvestigating authorities should then examinethe verification proceduresto seewhether
they are reasonable, effective for the purpose intended, and based on generally accepted commercial
practices in the country of export. To the extent that the procedures are determined to meet this test
and are effectively applied, no subsidy should be presumed to exist. It may be deemed necessary by
the investigating authoritiesto carry out, in accordance with paragraph 6 of Article 12, certain practical
tests in order to verify information or to satisfy themselves that the verification procedures are being
effectively applied.

3. Where there are no verification procedures, where they are not reasonable, or where such
proceduresareinstituted and considered reasonabl e but are found not to be actually applied or not applied
effectively, there may be a subsidy. In such cases a further examination by the exporting Member
based on the actual transactions involved would need to be carried out to determine whether an excess
payment occurred. If the investigating authorities deemed it necessary, a further examination would
be carried out in accordance with paragraph 2.

4. The existence of a substitution drawback provision under which exporters are allowed to select
particular import shipments on which drawback is claimed should not of itself be considered to convey
a subsidy.
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5. An excess drawback of import charges in the sense of paragraph (i) would be deemed to exist
where governments paid interest on any monies refunded under their drawback schemes, to the extent
of the interest actually paid or payable.


../pdf/01a-toc.pdf

Q00Q0Q

Page 268
ANNEX IV
CALCULATION OF THE TOTAL AD VALOREM SUBSIDIZATION
(PARAGRAPH 1(A) OF ARTICLE 6)*
1. Any calculation of the amount of a subsidy for the purpose of paragraph 1(a) of Article 6 shall

be done in terms of the cost to the granting government.

2. Except as provided in paragraphs 3 through 5, in determining whether the overal rate of
subsidization exceeds 5 per cent of the value of the product, the value of the product shall be calculated
as the total value of the recipient firm's®® sales in the most recent 12-month period, for which sales
data is available, preceding the period in which the subsidy is granted.®

3. Where the subsidy istied to the production or sale of a given product, the value of the product
shall be calculated as the total value of the recipient firm's sales of that product in the most recent 12-
month period, for which sales data is available, preceding the period in which the subsidy is granted.

4. Where the recipient firm is in a start-up situation, serious prejudice shall be deemed to exist
if the overall rate of subsidization exceeds 15 per cent of the total funds invested. For purposes of
this paragraph, a start-up period will not extend beyond the first year of production.®

5. Where the recipient firm islocated in an inflationary economy country, the value of the product
shall be calculated as the recipient firm's total sales (or sales of the relevant product, if the subsidy
is tied) in the preceding calendar year indexed by the rate of inflation experienced in the 12 months
preceding the month in which the subsidy is to be given.

6. In determining the overall rate of subsidization in a given year, subsidies given under different
programmes and by different authorities in the territory of a Member shall be aggregated.

7. Subsidies granted prior to the date of entry into force of the WTO Agreement, the benefits
of which are allocated to future production, shall be included in the overall rate of subsidization.

8. Subsidies which are non-actionable under relevant provisions of this Agreement shall not be
included in the calculation of the amount of a subsidy for the purpose of paragraph 1(a) of Article 6.

2An understanding among Members should be devel oped, as necessary, on matters which are not specified in this Annex
or which need further clarification for the purposes of paragraph 1(a) of Article 6.

®The recipient firm is a firm in the territory of the subsidizing Member.

®In the case of tax-related subsidies the value of the product shall be calculated as the total value of the recipient firm's
sales in the fiscal year in which the tax-related measure was earned.

®Start-up situations include instances where financial commitments for product development or construction of facilities
to manufacture products benefiting from the subsidy have been made, even though production has not begun.
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ANNEX V

PROCEDURES FOR DEVELOPING INFORMATION CONCERNING SERIOUS PREJUDICE

1 Every Member shall cooperate in the development of evidence to be examined by a panel in
procedures under paragraphs 4 through 6 of Article 7. The parties to the dispute and any third-country
Member concerned shall notify to the DSB, as soon as the provisions of paragraph 4 of Article 7 have
been invoked, the organization responsible for administration of this provision within its territory and
the procedures to be used to comply with requests for information.

2. In cases where matters are referred to the DSB under paragraph 4 of Article 7, the DSB shall,
upon request, initiate the procedure to obtain such information from the government of the subsidizing
Member as necessary to establish the existence and amount of subsidization, the value of total sales
of the subsidized firms, as well as information necessary to analyze the adverse effects caused by the
subsidized product.®® This process may include, where appropriate, presentation of questions to the
government of the subsidizing Member and of the complaining Member to collect information, as well
as to clarify and obtain elaboration of information available to the parties to a dispute through the
notification procedures set forth in Part VI1.%

3. In the case of effects in third-country markets, a party to a dispute may collect information,
including through the use of guestions to the government of the third-country Member, necessary to
analyse adverse effects, which is not otherwise reasonably available from the complaining Member
or the subsidizing Member. This requirement should be administered in such a way as not to impose
an unreasonable burden on the third-country Member. In particular, such a Member is not expected
to make a market or price analysis specialy for that purpose. The information to be supplied is that
which is already available or can be readily obtained by this Member (e.g. most recent statistics which
have al ready been gathered by relevant statistical servicesbut which havenot yet been published, customs
data concerning imports and declared values of the products concerned, etc.). However, if a party
to a dispute undertakes a detailed market analysis at its own expense, the task of the person or firm
conducting such an analysis shall be facilitated by the authorities of the third-country Member and such
aperson or firm shall be given access to all information which is not normally maintained confidential
by the government.

4. The DSB shall designate a representative to serve the function of facilitating the
information-gathering process. The sole purpose of the representative shall be to ensure the timely
development of the information necessary to facilitate expeditious subsequent multilateral review of
the dispute. In particular, the representative may suggest ways to most efficiently solicit necessary
information as well as encourage the cooperation of the parties.

5. Theinformation-gathering processoutlined in paragraphs 2 through 4 shall be completed within
60 days of the date on which the matter has been referred to the DSB under paragraph 4 of Article 7.
The information obtained during this process shall be submitted to the panel established by the DSB
inaccordancewith theprovisionsof Part X. Thisinformation shouldinclude, inter alia, dataconcerning
the amount of the subsidy in question (and, where appropriate, the value of total sales of the subsidized
firms), prices of the subsidized product, prices of the non-subsidized product, prices of other suppliers
to the market, changes in the supply of the subsidized product to the market in question and changes

| cases where the existence of serious prejudice has to be demonstrated.

"The information-gathering process by the DSB shall take into account the need to protect information which is by nature
confidential or which is provided on a confidential basis by any Member involved in this process.
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in market shares. It should also include rebuttal evidence, as well as such supplemental information
as the panel deems relevant in the course of reaching its conclusions.

6. If the subsidizing and/or third-country Member fail to cooperate in the information-gathering
process, the complaining Member will present its case of serious prejudice, based on evidence available
toit, together with factsand circumstances of the non-cooperation of the subsidizing and/or third-country
Member.  Where information is unavailable due to non-cooperation by the subsidizing and/or
third-country Member, the panel may complete the record as necessary relying on best information
otherwise available.

7. In making its determination, the panel should draw adverse inferences from instances of non-
cooperation by any party involved in the information-gathering process.

8. In making a determination to use either best information available or adverse inferences, the
panel shall consider the advice of the DSB representative nominated under paragraph 4 as to the
reasonableness of any requests for information and the efforts made by parties to comply with these
requests in a cooperative and timely manner.

9. Nothing in the information-gathering process shall limit the ability of the panel to seek such
additional information it deems essential to a proper resolution to the dispute, and which was not
adequately sought or developed during that process. However, ordinarily the panel should not request
additional information to complete the record where the information would support a particular party's
position and the absence of that information in the record is the result of unreasonable non-cooperation
by that party in the information-gathering process.
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ANNEX VI

PROCEDURES FOR ON-THE-SPOT INVESTIGATIONS PURSUANT TO
PARAGRAPH 6 OF ARTICLE 12

1. Uponinitiation of aninvestigation, the authorities of the exporting Member and the firmsknown
to be concerned should be informed of the intention to carry out on-the-spot investigations.

2. If in exceptional circumstances it is intended to include non-governmental experts in the
investigating team, the firms and the authorities of the exporting Member should be so informed. Such
non-governmental experts should be subject to effective sanctions for breach of confidentiality
reguirements.

3. It should be standard practiceto obtain explicit agreement of thefirms concerned in the exporting
Member before the visit is finally scheduled.

4. As soon asthe agreement of the firms concerned has been obtained, the investigating authorities
should notify the authorities of the exporting Member of the names and addresses of the firms to be
visited and the dates agreed.

5. Sufficient advance notice should be given to the firms in question before the visit is made.

6. Visits to explain the questionnaire should only be made at the request of an exporting firm.
In case of such arequest the investigating authorities may place themselves at the disposal of the firm;
such avisit may only be made if (a) the authorities of the importing Member notify the representatives
of the government of the Member in question and (b) the latter do not object to the visit.

7. As the main purpose of the on-the-spot investigation is to verify information provided or to
obtain further details, it should be carried out after the response to the questionnaire has been received
unless the firm agrees to the contrary and the government of the exporting Member is informed by
theinvestigating authorities of the anticipated visit and does not object toit; further, it should be standard
practice prior to the visit to advise the firms concerned of the general nature of the information to be
verified and of any further information which needs to be provided, though this should not preclude
requests to be made on the spot for further details to be provided in the light of information obtained.

8. Enquiries or questions put by the authorities or firms of the exporting Members and essential
to asuccessful on-the-spot investigation should, whenever possible, be answered before thevisit ismade.
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ANNEX VII

DEVELOPING COUNTRY MEMBERS REFERRED TO
IN PARAGRAPH 2(A) OF ARTICLE 27

The developing country Members not subject to the provisions of paragraph 1(a) of Article 3
under the terms of paragraph 2(a) of Article 27 are:

@ L east-devel oped countries designated as such by the United Nationswhich are Members
of the WTO.

(b) Each of the following developing countries which are Members of the WTO shall be
subject to the provisions which are applicable to other developing country Members
according to paragraph 2(b) of Article 27 when GNP per capita has reached
$1,000 per annum®: Bolivia, Cameroon, Congo, Cote d'lvoire, Dominican Republic,
Egypt, Ghana, Guatemala, Guyana, India, Indonesia, Kenya, Morocco, Nicaragua,
Nigeria, Pakistan, Philippines, Senegal, Sri Lanka and Zimbabwe.

®The inclusion of developing country Members in the list in paragraph (b) is based on the most recent data from the
World Bank on GNP per capita.


../pdf/01a-toc.pdf

Current Model Open Skies Agreement Text

Released by the Bureau of Economic and Business Affairs
Updated April 13, 2004

The Government of the United States of America and the Government of [country] (hereinafter,
"the Parties");

Desiring to promote an international aviation system based on competition among airlines in the
marketplace with minimum government interference and regulation;

Desiring to facilitate the expansion of international air transport opportunities;

Desiring to make it possible for airlines to offer the traveling and shipping public a variety of service options
at the lowest prices that are not discriminatory and do not represent abuse of a dominant position, and
wishing to encourage individual airlines to develop and implement innovative and competitive prices;

Desiring to ensure the highest degree of safety and security in international air transport and reaffirming their
grave concern about acts or threats against the security of aircraft, which jeopardize the safety of persons or
property, adversely affect the operation of air transportation, and undermine public confidence in the safety
of civil aviation; and

Being Parties to the Convention on International Civil Aviation, opened for signature at Chicago on
December 7, 1944;

Have agreed as follows:
Article 1

Definitions

For the purposes of this Agreement, unless otherwise stated, the term:

1. "Aeronautical authorities" means, in the case of the United States, the Department of Transportation, or
its successor, and in the case of [country], the [appropriate officials], and any person or agency authorized to
perform functions exercised by the said [appropriate officials];

2. "Agreement" means this Agreement, its Annexes, and any amendments thereto;

3. "Air transportation” means the public carriage by aircraft of passengers, baggage, cargo, and mail,
separately or in combination, for remuneration or hire;

4. "Convention" means the Convention on International Civil Aviation, opened for signature at Chicago on
December 7, 1944, and includes:

a. any amendment that has entered into force under Article 94(a) of the Convention and has been
ratified by both Parties, and

b. any Annex or any amendment thereto adopted under Atrticle 90 of the Convention, insofar as such
Annex or amendment is at any given time effective for both Parties;

5. "Designated airline" means an airline designated and authorized in accordance with Article 3 of this
Agreement;

6. "Full cost" means the cost of providing service plus a reasonable charge for administrative overhead,;



7. "International air transportation" means air transportation that passes through the airspace over the
territory of more than one State;

8. "Price" means any fare, rate or charge for the carriage of passengers (and their baggage) and/or cargo
(excluding mail) in air transportation charged by airlines, including their agents, and the conditions governing
the availability of such fare, rate or charge;

9. "Stop for non-traffic purposes" means a landing for any purpose other than taking on or discharging
passengers, baggage, cargo and/or mail in air transportation;

10. "Territory" means the land areas under the sovereignty, jurisdiction, protection, or trusteeship of a Party,
and the territorial waters adjacent thereto; and

11. "User charge" means a charge imposed on airlines for the provision of airport, air navigation, or aviation
security facilities or services including related services and facilities.

Article 2

Grant of Rights

1. Each Party grants to the other Party the following rights for the conduct of international air
transportation by the airlines of the other Party:

a. heright to fly across its territory without landing;
b. the right to make stops in its territory for non-traffic purposes; and
c. the rights otherwise specified in this Agreement.

2. Nothing in this Article shall be deemed to confer on the airline or airlines of one Party the rights to take on
board, in the territory of the other Party, passengers, their baggage, cargo, or mail carried for compensation
and destined for another point in the territory of that other Party.

Article 3

Designation and Authorization

1. Each Party shall have the right to designate as many airlines as it wishes to conduct
international air transportation in accordance with this Agreement and to withdraw or alter such
designations. Such designations shall be transmitted to the other Party in writing through
diplomatic channels, and shall identify whether the airline is authorized to conduct the type of air
transportation specified in Annex | or in Annex Il or both.

2. On receipt of such a designation, and of applications from the designated airline, in the form and manner
prescribed for operating authorizations and technical permissions, the other Party shall grant appropriate
authorizations and permissions with minimum procedural delay, provided:

a. substantial ownership and effective control of that airline are vested in the Party designating the
airline, nationals of that Party, or both;

b. the designated airline is qualified to meet the conditions prescribed under the laws and regulations
normally applied to the operation of international air transportation by the Party considering the
application or applications; and

c. the Party designating the airline is maintaining and administering the standards set forth in Article 6
(Safety) and Atrticle 7 (Aviation Security).



Article 4

Revocation of Authorization

1. Either Party may revoke, suspend or limit the operating authorizations or technical permissions
of an airline designated by the other Party where:

a. substantial ownership and effective control of that airline are not vested in the other Party, the
Party's nationals, or both;

b. that airline has failed to comply with the laws and regulations referred to in Article 5 (Application of
Laws) of this Agreement; or

c. c.the other Party is not maintaining and administering the standards as set forth in Article 6
(Safety).

2. Unless immediate action is essential to prevent further noncompliance with subparagraphs 1b or 1c of this
Atrticle, the rights established by this Article shall be exercised only after consultation with the other Party.

3. This Article does not limit the rights of either Party to withhold, revoke, limit or impose conditions on the
operating authorization or technical permission of an airline or airlines of the other Party in accordance with
the provisions of Article 7 (Aviation Security).

Article 5

Application of Laws

1. While entering, within, or leaving the territory of one Party, its laws and regulations relating to
the operation and navigation of aircraft shall be complied with by the other Party's airlines.

2. While entering, within, or leaving the territory of one Party, its laws and regulations relating to the
admission to or departure from its territory of passengers, crew or cargo on aircraft (including regulations
relating to entry, clearance, aviation security, immigration, passports, customs and quarantine or, in the case
of mail, postal regulations) shall be complied with by, or on behalf of, such passengers, crew or cargo of the
other Party's airlines.

Article 6

Safety

1. Each Party shall recognize as valid, for the purpose of operating the air transportation provided
for in this Agreement, certificates of airworthiness, certificates of competency, and licenses
issued or validated by the other Party and still in force, provided that the requirements for such
certificates or licenses at least equal the minimum standards that may be established pursuant to
the Convention. Each Party may, however, refuse to recognize as valid for the purpose of flight
above its own territory, certificates of competency and licenses granted to or validated for its own
nationals by the other Party.

2. Either Party may request consultations concerning the safety standards maintained by the other Party
relating to aeronautical facilities, aircrews, aircraft, and operation of the designated airlines. If, following such
consultations, one Party finds that the other Party does not effectively maintain and administer safety
standards and requirements in these areas that at least equal the minimum standards that may be
established pursuant to the Convention, the other Party shall be notified of such findings and the steps
considered necessary to conform with these minimum standards, and the other Party shall take appropriate
corrective action. Each Party reserves the right to withhold, revoke, or limit the operating authorization or



technical permission of an airline or airlines designated by the other Party in the event the other Party does
not take such appropriate corrective action within a reasonable time.

Article 7

Aviation Security

1. In accordance with their rights and obligations under international law, the Parties reaffirm that
their obligation to each other to protect the security of civil aviation against acts of unlawful
interference forms an integral part of this Agreement. Without limiting the generality of their rights
and obligations under international law, the Parties shall in particular act in conformity with the
provisions of the Convention on Offenses and Certain Other Acts Committed on Board Aircratft,
done at Tokyo September 14, 1963, the Convention for the Suppression of Unlawful Seizure of
Aircraft, done at The Hague December 16, 1970, the Convention for the Suppression of Unlawful
Acts against the Safety of Civil Aviation, done at Montreal September 23, 1971, and the Protocol
for the Suppression of Unlawful Acts of Violence at Airports Serving International Civil Aviation,
done at Montreal February 24, 1988.

2. The Parties shall provide upon request all necessary assistance to each other to prevent acts of unlawful
seizure of civil aircraft and other unlawful acts against the safety of such aircraft, of their passengers and
crew, and of airports and air navigation facilities, and to address any other threat to the security of civil air
navigation.

3. The Parties shall, in their mutual relations, act in conformity with the aviation security standards
and appropriate recommended practices established by the International Civil Aviation
Organization and designated as Annexes to the Convention; they shall require that operators of
aircraft of their registry, operators of aircraft who have their principal place of business or
permanent residence in their territory, and the operators of airports in their territory act in
conformity with such aviation security provisions.

4. Each Party agrees to observe the security provisions required by the other Party for entry into, for
departure from, and while within the territory of that other Party and to take adequate measures to protect
aircraft and to inspect passengers, crew, and their baggage and carry-on items, as well as cargo and aircraft
stores, prior to and during boarding or loading. Each Party shall also give positive consideration to any
request from the other Party for special security measures to meet a particular threat.

5. When an incident or threat of an incident of unlawful seizure of aircraft or other unlawful acts against the
safety of passengers, crew, aircraft, airports or air navigation facilities occurs, the Parties shall assist each
other by facilitating communications and other appropriate measures intended to terminate rapidly and
safely such incident or threat.

6. When a Party has reasonable grounds to believe that the other Party has departed from the aviation
security provisions of this Article, the aeronautical authorities of that Party may request immediate
consultations with the aeronautical authorities of the other Party. Failure to reach a satisfactory agreement
within 15 days from the date of such request shall constitute grounds to withhold, revoke, limit, or impose
conditions on the operating authorization and technical permissions of an airline or airlines of that Party.
When required by an emergency, a Party may take interim action prior to the expiry of 15 days.

Article 8

Commercial Opportunities

1. The airlines of each Party shall have the right to establish offices in the territory of the other
Party for the promotion and sale of air transportation.



2. The designated airlines of each Party shall be entitled, in accordance with the laws and regulations of the
other Party relating to entry, residence, and employment, to bring in and maintain in the territory of the other
Party managerial, sales, technical, operational, and other specialist staff required for the provision of air
transportation.

3. Each designated airline shall have the right to perform its own ground-handling in the territory of the other
Party ("self-handling") or, at its option, sele ct among competing agents for such services in whole or in part.
The rights shall be subject only to physical constraints resulting from considerations of airport safety. Where
such considerations preclude self-handling, ground services shall be available on an equal basis to all
airlines; charges shall be based on the costs of services provided; and such services shall be comparable to
the kind and quality of services as if self-handling were possible.

4. Any airline of each Party may engage in the sale of air transportation in the territory of the other Party
directly and, at the airline's discretion, through its agents, except as may be specifically provided by the
charter regulations of the country in which the charter originates that relate to the protection of passenger
funds, and passenger cancellation and refund rights. Each airline shall have the right to sell such
transportation, and any person shall be free to purchase such transportation, in the currency of that territory
or in freely convertible currencies.

5. Each airline shall have the right to convert and remit to its country, on demand, local revenues in excess
of sums locally disbursed. Conversion and remittance shall be permitted promptly without restrictions or
taxation in respect thereof at the rate of exchange applicable to current transactions and remittance on the
date the carrier makes the initial application for remittance.

6. The airlines of each Party shall be permitted to pay for local expenses, including purchases of fuel, in the
territory of the other Party in local currency. At their discretion, the airlines of each Party may pay for such
expenses in the territory of the other Party in freely convertible currencies according to local currency
regulation.

7. In operating or holding out the authorized services on the agreed routes, any designated airline of one
Party may enter into cooperative marketing arrangements such as blocked-space, code-sharing or leasing
arrangements, with

a. an airline or airlines of either Party;
b. an airline or airlines of a third country; [and
c. asurface transportation provider of any country;]

provided that all participants in such arrangements (i) hold the appropriate authority and (ii) meet
the requirements normally applied to such arrangements.

8. Notwithstanding any other provision of this Agreement, airlines and indirect providers of cargo
transportation of both Parties shall be permitted, without restriction, to employ in connection with
international air transportation any surface transportation for cargo to or from any points in the territories of
the Parties or in third countries, including transport to and from all airports with customs facilities, and
including, where applicable, the right to transport cargo in bond under applicable laws and regulations. Such
cargo, whether moving by surface or by air, shall have access to airport customs processing and facilities.
Airlines may elect to perform their own surface transportation or to provide it through arrangements with
other surface carriers, including surface transportation operated by other airlines and indirect providers of
cargo air transportation. Such intermodal cargo services may be offered at a single, through price for the air
and surface transportation combined, provided that shippers are not misled as to the facts concerning such
transportation.

Article 9

Customs Duties and Charges

1. On arriving in the territory of one Party, aircraft operated in international air transportation by



the designated airlines of the other Party, their regular equipment, ground equipment, fuel,
lubricants, consumable technical supplies, spare parts (including engines), aircraft stores
(including but not limited to such items of food, beverages and liquor, tobacco and other products
destined for sale to or use by passengers in limited quantities during flight), and other items
intended for or used solely in connection with the operation or servicing of aircraft engaged in
international air transportation shall be exempt, on the basis of reciprocity, from all import
restrictions, property taxes and capital levies, customs duties, excise taxes, and similar fees and
charges that are (a) imposed by the national authorities, and (b) not based on the cost of services
provided, provided that such equipment and supplies remain on board the aircraft.

2. There shall also be exempt, on the basis of reciprocity, from the taxes, levies, duties, fees and charges
referred to in paragraph 1 of this Article, with the exception of charges based on the cost of the service
provided:

a. aircraft stores introduced into or supplied in the territory of a Party and taken on board, within
reasonable limits, for use on outbound aircraft of an airline of the other Party engaged in
international air transportation, even when these stores are to be used on a part of the journey
performed over the territory of the Party in which they are taken on board;

b. ground equipment and spare parts (including engines) introduced into the territory of a Party for the
servicing, maintenance, or repair of aircraft of an airline of the other Party used in international air
transportation;

c. fuel, lubricants and consumable technical supplies introduced into or supplied in the territory of a
Party for use in an aircraft of an airline of the other Party engaged in international air transportation,
even when these supplies are to be used on a part of the journey performed over the territory of the
Party in which they are taken on board; and

d. promotional and advertising materials introduced into or supplied in the territory of one Party and
taken on board, within reasonable limits, for use on outbound aircraft of an airline of the other Party
engaged in international air transportation, even when these stores are to be used on a part of the
journey performed over the territory of the Party in which they are taken on board.

3. Equipment and supplies referred to in paragraphs 1 and 2 of this Article may be required to be kept under
the supervision or control of the appropriate authorities.

4. The exemptions provided by this Article shall also be available where the designated airlines of one Party
have contracted with another airline, which similarly enjoys such exemptions from the other Party, for the
loan or transfer in the territory of the other Party of the items specified in paragraphs 1 and 2 of this Article.

Article 10

User Charges

1. User charges that may be imposed by the competent charging authorities or bodies of each
Party on the airlines of the other Party shall be just, reasonable, not unjustly discriminatory, and
equitably apportioned among categories of users. In any event, any such user charges shall be
assessed on the airlines of the other Party on terms not less favorable than the most favorable
terms available to any other airline at the time the charges are assessed.

2. User charges imposed on the airlines of the other Party may reflect, but shall not exceed, the full cost to
the competent charging authorities or bodies of providing the appropriate airport, airport environmental, air
navigation, and aviation security facilities and services at the airport or within the airport system. Such
charges may include a reasonable return on assets, after depreciation. Facilities and services for which
charges are made shall be provided on an efficient and economic basis.

3. Each Party shall encourage consultations between the competent charging authorities or
bodies in its territory and the airlines using the services and facilities, and shall encourage the
competent charging authorities or bodies and the airlines to exchange such information as may



be necessary to permit an accurate review of the reasonableness of the charges in accordance
with the principles of paragraphs 1 and 2 of this Article. Each Party shall encourage the
competent charging authorities to provide users with reasonable notice of any proposal for
changes in user charges to enable users to express their views before changes are made.

4. Neither Party shall be held, in dispute resolution procedures pursuant to Article 14, to be in breach of a
provision of this Article, unless (a) it fails to undertake a review of the charge or practice that is the subject of
complaint by the other Party within a reasonable amount of time; or (b) following such a review it fails to take
all steps within its power to remedy any charge or practice that is inconsistent with this Article.

Article 11

Fair Competition

1. Each Party shall allow a fair and equal opportunity for the designated airlines of both Parties to
compete in providing the international air transportation governed by this Agreement.

2. Each Party shall allow each designated airline to determine the frequency and capacity of the
international air transportation it offers based upon commercial considerations in the marketplace.
Consistent with this right, neither Party shall unilaterally limit the volume of traffic, frequency or regularity of
service, or the aircraft type or types operated by the designated airlines of the other Party, except as may be
required for customs, technical, operational, or environmental reasons under uniform conditions consistent
with Article 15 of the Convention.

3. Neither Party shall impose on the other Party's designated airlines a first-refusal requirement, uplift ratio,
no-objection fee, or any other requirement with respect to capacity, frequency or traffic that would be
inconsistent with the purposes of this Agreement.

4. Neither Party shall require the filing of schedules, programs for charter flights, or operational plans by
airlines of the other Party for approval, except as may be required on a non-discriminatory basis to enforce
the uniform conditions foreseen by paragraph 2 of this Article or as may be specifically authorized in an
Annex to this Agreement. If a Party requires filings for information purposes, it shall minimize the
administrative burdens of filing requirements and procedures on air transportation intermediaries and on
designated airlines of the other Party.

Article 12

Pricing

1. Each Party shall allow prices for air transportation to be established by each designated airline
based upon commercial considerations in the marketplace. Intervention by the Parties shall be
limited to:

a. prevention of unreasonably discriminatory prices or practices;

b. protection of consumers from prices that are unreasonably high or restrictive due to the abuse of a
dominant position; and

c. protection of airlines from prices that are artificially low due to direct or indirect governmental
subsidy or support.

2. Prices for international air transportation between the territories of the Parties shall not be
required to be filed. Notwithstanding the foregoing, the designated airlines of the Parties shall
continue to provide immediate access, on request, to information on historical, existing, and
proposed prices to the aeronautical authorities of the Parties in a manner and format acceptable to
those aeronautical authorities.



3. Neither Party shall take unilateral action to prevent the inauguration or continuation of a price
proposed to be charged or charged by (i) an airline of either Party for international air transportation
between the territories of the Parties, or (ii) an airline of one Party for international air transportation
between the territory of the other Party and any other country, including in both cases
transportation on an interline or intraline basis. If either Party believes that any such price is
inconsistent with the considerations set forth in paragraph 1 of this Article, it shall request
consultations and notify the other Party of the reasons for its dissatisfaction as soon as possible.
These consultations shall be held not later than 30 days after receipt of the request, and the Parties
shall cooperate in securing information necessary for reasoned resolution of the issue. If the
Parties reach agreement with respect to a price for which a notice of dissatisfaction has been
given, each Party shall use its best efforts to put that agreement into effect. Without such mutual
agreement, the price shall go into effect or continue in effect.

Article 13

Consultations

Either Party may, at any time, request consultations relating to this Agreement. Such
consultations shall begin at the earliest possible date, but not later than 60 days from the date the
other Party receives the request unless otherwise agreed.

Article 14

Settlement of Disputes

1. Any dispute arising under this Agreement, except those that may arise under paragraph 3 of
Article 12 (Pricing), that is not resolved by a first round of formal consultations may be referred by
agreement of the Parties for decision to some person or body. If the Parties do not so agree, the
dispute shall, at the request of either Party, be submitted to arbitration in accordance with the
procedures set forth below.

2. Arbitration shall be by a tribunal of three arbitrators to be constituted as follows:

a. Within 30 days after the receipt of a request for arbitration, each Party shall name one arbitrator.
Within 60 days after these two arbitrators have been named, they shall by agreement appoint a
third arbitrator, who shall act as President of the arbitral tribunal;

b. If either Party fails to name an arbitrator, or if the third arbitrator is not appointed in accordance with
subparagraph a of this paragraph, either Party may request the President of the Council of the
International Civil Aviation Organization to appoint the necessary arbitrator or arbitrators within 30
days. If the President of the Council is of the same nationality as one of the Parties, the most senior
Vice President who is not disqualified on that ground shall make the appointment.

3. Except as otherwise agreed, the arbitral tribunal shall determine the limits of its jurisdiction in accordance
with this Agreement and shall establish its own procedural rules. The tribunal, once formed, may
recommend interim relief measures pending its final determination. At the direction of the tribunal or at the
request of either of the Parties, a conference to determine the precise issues to be arbitrated and the
specific procedures to be followed shall be held not later than 15 days after the tribunal is fully constituted.

4. Except as otherwise agreed or as directed by the tribunal, each Party shall submit a memorandum within
45 days of the time the tribunal is fully constituted. Replies shall be due 60 days later. The tribunal shall hold
a hearing at the request of either Party or on its own initiative within 15 days after replies are due.

5. The tribunal shall attempt to render a written decision within 30 days after completion of the hearing or, if
no hearing is held, after the date both replies are submitted. The decision of the majority of the tribunal shall
prevail.



6. The Parties may submit requests for clarification of the decision within 15 days after it is rendered and any
clarification given shall be issued within 15 days of such request.

7. Each Party shall, to the degree consistent with its national law, give full effect to any decision or award of
the arbitral tribunal.

8. The expenses of the arbitral tribunal, including the fees and expenses of the arbitrators, shall be shared
equally by the Parties. Any expenses incurred by the President of the Council of the International Civil
Aviation Organization in connection with the procedures of paragraph 2b of this Article shall be considered
to be part of the expenses of the arbitral tribunal.

Article I5
Termination

Either Party may, at any time, give notice in writing to the other Party of its decision to terminate
this Agreement. Such notice shall be sent simultaneously to the International Civil Aviation
Organization. This Agreement shall terminate at midnight (at the place of receipt of the notice to
the other Party) immediately before the first anniversary of the date of receipt of the notice by the
other Party, unless the notice is withdrawn by agreement of the Parties before the end of this
period.

Article 16

Registration with ICAO

This Agreement and all amendments thereto shall be registered with the International Civil
Aviation Organization.

Article 17

Entry into Force

This Agreement and its Annexes shall enter into force on the date of signature.

IN WITNESS WHEREOF the undersigned, being duly authorized by their respective Governments, have
signed this Agreement.

DONE at , this day of , 20__, in duplicate, in the English and
languages, each text being equally authentic.

FOR THE GOVERNMENT OF FOR THE GOVERNMENT OF
THE UNITED STATES OF AMERICA: [country]:



ANNEX |
Scheduled Air Transportation
Section 1

Routes

Airlines of each Party designated under this Annex shall, in accordance with the terms of their
designation, be entitled to perform scheduled international air transportation between points on
the following routes:

A. Routes for the airline or airlines designated by the Government of the United States:

1. From points behind the United States via the United States and intermediate points to a point or
points in [country] and beyond.
2. [For all-cargo service or services, between [country] and any point or points.]

B. Routes for the airline or airlines designated by the Government of [country]:

1. From points behind [country] via [country] and intermediate points to a point or points in the United
States and beyond.
2. [For all-cargo service or services, between the United States and any point or points.]

Section 2

Operational Flexibility

Each designated airline may, on any or all flights and at its option:
1. operate flights in either or both directions;
2. combine different flight numbers within one aircraft operation;

3. serve behind, intermediate, and beyond points and points in the territories of the Parties on the routes in
any combination and in any order;

4. omit stops at any point or points;
5. transfer traffic from any of its aircraft to any of its other aircraft at any point on the routes; and

6. serve points behind any point in its territory with or without change of aircraft or flight number and may
hold out and advertise such services to the public as through services;

without directional or geographic limitation and without loss of any right to carry traffic otherwise permissible
under this Agreement; provided that, [with the exception of all-cargo services,] the service serves a point in
the territory of the Party designating the airline.



Section 3

Change of Gauge

On any segment or segments of the routes above, any designated airline may perform
international air transportation without any limitation as to change, at any point on the route, in
type or number of aircraft operated; provided that, [with the exception of all-cargo services,] in the
outbound direction, the transportation beyond such point is a continuation of the transportation
from the territory of the Party that has designated the airline and, in the inbound direction, the
transportation to the territory of the Party that has designated the airline is a continuation of the
transportation from beyond such point.



ANNEX I
Charter Air Transportation
Section 1

A. Airlines of each Party designated under this Annex shall, in accordance with the terms of their
designation, have the right to carry international charter traffic of passengers (and their
accompanying baggage) and/or cargo (including, but not limited to, freight forwarder, split, and
combination (passenger/cargo) charters):

1. Between any point or points in the territory of the Party that has designated the airline and any
point or points in the territory of the other Party; and

2. 2. Between any point or points in the territory of the other Party and any point or points in a third
country or countries, provided that, [except with respect to cargo charters,] such service constitutes
part of a continuous operation, with or without a change of aircraft, that includes service to the
homeland for the purpose of carrying local traffic between the homeland and the territory of the
other Party.

B. In the performance of services covered by this Annex, airlines of each Party designated under this Annex
shall also have the right: (1) to make stopovers at any points whether within or outside of the territory of
either Party; (2) to carry transit traffic through the other Party's territory; (3) to combine on the same aircraft
traffic originating in one Party's territory, traffic originating in the other Party's territory, and traffic originating
in third countries; and (4) to perform international air transportation without any limitation as to change, at
any point on the route, in type or number of aircraft operated; provided that, [except with respect to cargo
charters,] in the outbound direction, the transportation beyond such point is a continuation of the
transportation from the territory of the Party that has designated the airline and in the inbound direction, the
transportation to the territory of the Party that has designated the airline is a continuation of the
transportation from beyond such point.

C. Each Party shall extend favorable consideration to applications by airlines of the other Party to carry
traffic not covered by this Annex on the basis of comity and reciprocity.

Section 2

A. Any airline designated by either Party performing international charter air transportation
originating in the territory of either Party, whether on a one-way or round-trip basis, shall have the
option of complying with the charter laws, regulations, and rules either of its homeland or of the
other Party. If a Party applies different rules, regulations, terms, conditions, or limitations to one or
more of its airlines, or to airlines of different countries, each designated airline shall be subject to
the least restrictive of such criteria.

B. However, nothing contained in the above paragraph shall limit the rights of either Party to require airlines
designated under this Annex by either Party to adhere to requirements relating to the protection of
passenger funds and passenger cancellation and refund rights.

Section 3

Except with respect to the consumer protection rules referred to in the preceding paragraph,
neither Party shall require an airline designated under this Annex by the other Party, in respect of
the carriage of traffic from the territory of that other Party or of a third country on a one-way or
round-trip basis, to submit more than a declaration of conformity with the applicable laws,
regulations and rules referred to under section 2 of this Annex or of a waiver of these laws,
regulations, or rules granted by the applicable aeronautical authorities.



Agreement on Subsidies and Countervailing Measures

The Agreement on Subsidies and Countervailing Measures is intended to build on the Agreement
on Interpretation and Application of Articles VI, XVI and XXIIl which was negotiated in the
Tokyo Round.

Unlike its predecessor, the agreement contains a definition of subsidy and introduces the
concept of a “specific” subsidy — for the most part, a subsidy available only to an enterprise or
industry or group of enterprises or industries within the jurisdiction of the authority granting
the subsidy. Only specific subsidies would be subject to the disciplines set out in the
agreement.

The agreement establishes three categories of subsidies. First, it deems the following subsidies
to be “prohibited”: those contingent, in law or in fact, whether solely or as one of several
other conditions, upon export performance; and those contingent, whether solely or as one of
several other conditions, upon the use of domestic over imported goods. Prohibited subsidies
are subject to new dispute settlement procedures. The main features include an expedited
timetable for action by the Dispute Settlement body, and if it is found that the subsidy is
indeed prohibited, it must be immediately withdrawn. If this is not done within the specified
time period, the complaining member is authorized to take countermeasures. (See the section
on “Dispute Settlement” for details on the procedures).

The second category is “actionable” subsidies. The agreement stipulates that no member
should cause, through the use of subsidies, adverse effects to the interests of other signatories,
i.e. injury to domestic industry of another signatory, nullification or impairment of benefits
accruing directly or indirectly to other signatories under the General Agreement (in particular
the benefits of bound tariff concessions), and serious prejudice to the interests of another
member. “Serious prejudice” shall be presumed to exist for certain subsidies including when
the total ad valorem subsidization of a product exceeds 5 per cent. In such a situation, the
burden of proof is on the subsidizing member to show that the subsidies in question do not
cause serious prejudice to the complaining member. Members affected by actionable subsidies
may refer the matter to the Dispute Settlement body. In the event that it is determined that
such adverse effects exist, the subsidizing member must withdraw the subsidy or remove the
adverse effects.

The third category involves non-actionable subsidies, which could either be non-specific
subsidies, or specific subsidies involving assistance to industrial research and pre-competitive
development activity, assistance to disadvantaged regions, or certain type of assistance for
adapting existing facilities to new environmental requirements imposed by law and/or
regulations. Where another member believes that an otherwise non-actionable subsidy is
resulting in serious adverse effects to a domestic industry, it may seek a determination and
recommendation on the matter.

One part of the agreement concerns the use of countervailing measures on subsidized imported
goods. It sets out disciplines on the initiation of countervailing cases, investigations by national
authorities and rules of evidence to ensure that all interested parties can present information
and argument. Certain disciplines on the calculation of the amount of a subsidy are outlined as
is the basis for the determination of injury to the domestic industry. The agreement would
require that all relevant economic factors be taken into account in assessing the state of the
industry and that a causal link be established between the subsidized imports and the alleged
injury. Countervailing investigations shall be terminated immediately in cases where the
amount of a subsidy is de minimis (the subsidy is less than 1 per cent ad valorem) or where the
volume of subsidized imports, actual or potential, or the injury is negligible. Except under
exceptional circumstances, investigations shall be concluded within one year after their



initiation and in no case more than 18 months. All countervailing duties have to be terminated
within 5 years of their imposition unless the authorities determine on the basis of a review that
the expiry of the duty would be likely to lead to continuation or recurrence of subsidization
and injury.

The agreement recognizes that subsidies may play an important role in economic development
programmes of developing countries, and in the transformation of centrally-planned economies
to market economies. Least-developed countries and developing countries that have less than
$1,000 per capita GNP are thus exempted from disciplines on prohibited export subsidies, and
have a time-bound exemption from other prohibited subsidies. For other developing countries,
the export subsidy prohibition would take effect 8 years after the entry into force of the
agreement establishing the WTO, and they have a time-bound (though fewer years than for
poorer developing countries) exemption from the other prohibited subsidies. Countervailing
investigation of a product originating from a developing-country member would be terminated
if the overall level of subsidies does not exceed 2 per cent (and from certain developing
countries 3 per cent) of the value of the product, or if the volume of the subsidized imports
represents less than 4 per cent of the total imports for the like product in the importing
signatory. For countries in the process of transformation from a centrally-planned into a
market economy, prohibited subsidies shall be phased out within a period of seven years from
the date of entry into force of the agreement.

In anticipation of the negotiation of special rules in the civil aircraft sector, under the
subsidies agreement, civil aircraft products are not subject to the presumption that ad valorem
subsidization in excess of 5 per cent causes serious prejudice to the interests of other
Members. In addition, the Agreement provides that where repayment of financing in the civil
aircraft sector is dependent on the level of sales of a product and sales fall below
expectations, this does not in itself give rise to such presumption of serious prejudice
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* The new institutional framework

Sl

The EASA Requlation

The European Parliament and Council adopted on 15 July 2002 Regulation

1592/2002 which establishes Community competence for the regulation of

the airworthiness and environmental compatibility of nearly all aeronautical
products designed, manufactured and operated in the Community.

It creates the European Aviation Safety Agency, which has exclusive
powers for the type-certification and continued airworthiness of all these
products. All rulemaking and certification tasks in the field are now
centralised in the Agency since 28 September 2003.

Harmonisation at European level is now an achieved goal.

Aerodays Brussels 31 March 2005
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* The new institutional framework

Sl

The EASA Requlation

Whereas 2 of the Regulation stipulates:

........ Appropriate essential requirements should be developed ....to cover
operations of aircraft and...and, thereafter, other areas in the field of civil
aviation safety.

The new Commission has indicated its intention to accelerate such a process
so as to establish Community competence in all domains of civil aviation
safety, including the safety regulation of air traffic management.

Before the end of the decade the Agency will certify aviation systems within
a total approach.

Aerodays Brussels 31 March 2005
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* The new institutional framework
The Agency:

> develops Community law (Changes to EASA Regulation
and implementing rules) as opinions to the Commission and
adopts certification specifications (airworthiness codes and
acceptable means of compliance) and guidance material for
the application of community law.

> 1ssues type certificates to products and approve
organisations involved in their design.

~acts as focal point vis-a-vis third countries and international
organisations for the harmonisation of rules and the
recognition / validation of certificates

Aerodays Brussels 31 March 2005
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5 The new institutional framework

Sl

Certification has for objective to verify that aircraft are made and
kept “airworthy” and environmentally compatible.

o The fundamental purpose of airworthiness is safety. .

o Compliance with regulations and codes aim to achieve an
acceptable level of safety.

o Codes establish design objectives that limit the risk of a fatal
accident.

o New aircraft need to be, at least as safe as their predecessors.

e Designers need to show how a level of safety is to be
achieved.

Aerodays Brussels 31 March 2005 n° 6
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\ The new institutional framework

Sl

For new aeronautical technology, the designer and the
certificating authority shall answer these questions:
What level of safety is acceptable?

What attributes need to be specified?

How are they assessed or measured?

When has sufficient assurance been provided?

Research may help by developing the risks assessments and
Identifying appropriate mitigating measures to be introduced
In the related codes.

This will improve legal certainty and reduce time to market.

Aerodays Brussels 31 March 2005
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( Research in support to the Agency

Sl

Article 17 of the EASA regulation stipulates:

1. The Agency may develop and finance research in so far as it
strictly relates to the improvement of activities in its field of
competence, without prejudice to Community law.

2. The Agency shall coordinate its research and development
activities with those of the Commission and the Member
States so as to ensure that policies and actions are mutually
consistent.

3. The results of research funded by the Agency shall be
published, provided it does not classify them as confidential.

Aerodays Brussels 31 March 2005 n°



( Research in support to the Agency

Sl

In this context the Agency identifies its research needs at two
different levels:

-Short/medium term research in support to its day to day
activities, to evaluate risks associated to occurrences and identify
most appropriate remedial actions.

-Long term research to accompany the development of new
technology and concepts to prepare for certification tools (rules
and procedures) in due time to reduce time to market as much as
possible.

Aerodays Brussels 31 March 2005
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* Research in support to the Agency

Sl

Short/medium term research can be funded by the Agency from

Its operational budget. Execution of the related tasks shall follow
the public procurement rules.

Long term research cannot be financed by the Agency’s budget.
It is essential therefore that projects funded under the Community
framework programmes contain a safety regulation deliverable
Identifying the associated hazards and the necessary mitigating
measures. Centers of Competence can contribute to effectively
executing such tasks.

Aerodays Brussels 31 March 2005 n° 10



5 Research in support to the Agency

Sl

Such are the reasons why the Agency intends to participate
actively in the ACARE and Community processes so as to help
the research community identifying priority items for improving
aviation safety and ensuring that preparatory work is done to
facilitate and expedite the certification of new technology and
concepts.

Aerodays Brussels 31 March 2005 n° 11
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ORDEN de 29 de julio de 1999 por la que se establecen
las bases reguladoras y la convocatoria de 1999 para la
concesion de aportaciones reemboisables a proyectos de
nvestigacion y desarrollo en el sector aerondulico dentro
del Plan Tecnologico Aerondutico IT (1999-2003).

El sector asrondutico es uno de los sectores de mayor contenido inno-
vador, asi como motor de otras actividades industriales, por lo que merece
una atencidn prioritaria por parte del Ministerio de Tndustria y Energia.
La mejora de la competitividad de las industrias del sector y, por tanto,
su crecimiento, exige que pueda asegurarse para el mismo la disponibilidad
de las tecnologias decisivas en los préximos afios.

Los resultados positivos obtenidos con el Plan Tecnoligico Aeronauti-
co I (PTA 1), plantean la necesidad de dar continuidad a las acciones
ahteriores para consolidar los logros conseguidos, maxime teniendo en
cuenta que las demandas internacionales de calidad en el Ambito aero-
nautico son crecientes, los costes estan sometidos a un mayor nivel de
competencia ¥ la participacidn de la industria aerondutica espafiola
en consorcios europeons se ha incrementado. Por ello, el Ministerio de
Tndustria ¥ Energia pone en marcha un segundo Plan Tecnolégico Aero-
nautico (PTA II).

Ademas de lo enunciado anteriormente, que da prueba de la opor-
tunidad del segundo Plan, otros factores estructurales justifican la nece-
sidad de proseguir en el apovo alal+ D de este sector:

En primer lugar, la dificultad para que los mercados de capitales puedan
asignar recursos a proyectos de T+ D en los que la recuperaciéon de la
inversion se efectia en un largo periodo de tiempo. Por esta razdn, excep-
cionalmente con respecto a otros sectores, el apoyo publico es un factor
de gran importancia para el crecimiento a largo plazo de la industria
en este sector.

En segundo lugar, la ausencia de ayudas ala T+ D dejaria a la industria
aeronautica espaficola en desventaja frente a las industrias de los paises
de nuestro entorno, que gozan de un apoyo decisivo ¥ creciente de sus
respectivas Administraciones Piblicas.

En tercer lugar, su importancia e impacto sobre 1a economia productiva,
principalmente por la transmisibilidad de las tecnologias generadas en
el sector aeroniutico a otros sectores industriales, como el de los materiales
avanzados, la electrdnica, las telecomunicaciones, ete.

Por otra parte, hay que afadir que el Plan se adapta a las recientes
propuestas formuladas por la Comisidon Europea respecto al sector aero-
nautico ¥ espacial. En su Comunicacién de 24 de septiembre de 1997,
sobre la industria aercespacial europea ante el desafio global, la Comisién
insta a las industrias, a los paises ¥ a la propia Unién Europea a tomar
medidas para lograr un crecimiento y una mejora de la competitividad
de la industria aercespacial europea frente a una competencia mundial
cada vez mas intensa.

El objetivo general del IT Plan Tecnolégico Aerondutico es proseguir,
durante el pericdo 1999-2003, 1a capacitacién cientifico-tecnolégica de las
empresas agronauticas espafiolas y, por extension, de las empresas conexas
y de los centros tecnologicos ¥ otras entidades que actian en este ambito.

De forma mas especifica, el PTA TT pretende conseguir los siguientes
objetivos:

Posicionar ¥ afianzar a la industria aeronautica espafiola como centro
de excelencia y de especializacidn tecnoldgica e industrial en determinadas
Areas.

Facilitar 1a participacion de las empresas espafiolas en los programas
¥ consorcios aeroniuticos internacionales, especialmente en el Quinto Pro-
grama Marco de la Comunidad Europea para acciones de investigacion,
demostracién ¥ desarrollo tecnoldgico.

Difundir el conocimiento tecnoldgico a las empresas subcontratistas,
suministradores de bienes de equipo ¥, en general, atodos los intervinientes
directos e indirectos en la creacién de valor del sector asrondutico.

Tnducir en el sector una cultura que fomente la eleccidon de inversiones
innovadoras que no tienen una rentabilidad inmediata pero que aseguran
la supervivencia y viabilidad a largo plazo de las empresas aeronauticas.

Para alcanzar estos objetivos, el Ministerio de Industria ¥ Energia ins-
trumenta, mediante aportaciones reembolsables sin intereses, el apoyo
a proyectos de investigacién y desarrollo tecnoldgico en el sector aero-
nautico.

Las aportaciones reembolsables a que se refiere la presente Orden,
ademas de lo previsto por la misma, se regiran analdogicamente por lo
establecido en el articulo 81 del texto refundide de la Ley General Pre-
supuestaria; la Ley 30/1982, de 26 de noviembre, de Régimen Juridico
de las Administraciones Publicas ¥ del Procedimiento Administrativo

Comiun, ¥ el Real Decreto 2225/1993, de 17 de diciembre, por el que se
aprueba el Reglamento de Procedimiento para la Concesidén de Subven-
ciones Puablicas, de acuerdo con lo previsto en la disposicidén transitoria
primera de la Ley 4/1997, de 13 de enern, de modificacién de la Ley
30/1992, de 26 de noviembre, de Régimen Juridico de las Administraciones
Piablicas ¥ del Procedimiento Administrativoe Comuin.

Todo ello se dicta en virtud de la competencia estatal en materia de
fomento ¥ coordinacién de la investigacién cientifica ¥ técnica, prevista
en el articulo 148.1.15.* de 1a Constitucidon, una vez el Plan Tecnoldgico
Aerondutico ITha sido aprobado porla Comisién Europea, en cumplimiento
de 1o previsto por el articulo 88 del Tratado Constitutivo de la Comunidad
Europea, ¥ por la Comisién Delegada del Gobierno para Asuntos Eco-
ndmicos en su reunion del dia 25 de febrero de 1999, en cumplimiento
de lo dispuesto por los apartados 2 ¥ 3 del articulo 6 de la Ley 21/1992,
de 16 de julio, de Tndustria.

En su wirtud, dispongo:

Primero. Objeto.—La presente Orden establece las bases reguladoras
para la concesidn de aportaciones reembolsables en el marco del Plan
Tecnoldgico Aerondutico TT (1999-2003), asi como la convocatoria para
las solicitudes de dichas aportaciones para el gjercicio de 1999,

Segundo. Tipologia de los proyectos objeto de las ayudas.—Podran
recibir ayudas los proyectos de investigacion y desarrollo tecnoldgico refe-
ridos a tecnologias aesronauticas en las sigulentes areas:

1. Aerodindmica y estudios generales:

1.1 Modelos genéricos de computacion.

1.2 Tecnologias basicas de aplicacidn a los programas de grandes avio-
nes civiles.

1.3 Métodos de disefio no especifico de superficies de sustentacidn.

1.4 HEstudios de viabilidad de nuevos proyectos asronauticos.

2. Investigacidén basica de materiales ¥ desarrollos tecnoldgicos de
asroestructuras, en los que se incluven nuevos métodos de fabricacién
¥ montaje:

2.1 Aeroestructuras en materiales compuestos.
2.2  Aeroestructuras en materiales metilicos.
2.3 Aeroestructuras en otros materiales.

3. Sistemas de propulsidn:

3.1 Desarrollo de métodos y tecnologias que reduzcan los costes de
disefio ¥ fabricacion de estos sistemas, en particular los relacionados con
las turbinas de baja presién.

3.2 Desarrollo de métodos ¥ tecnologias dirigidas a aumentar la efi-
cacia ¥ prestaciones de estos sistemas.

3.3 Desarrollo de métodos ¥ tecnologias que reduzean el impacto
medioambiental.

4. Equipos, sistemas y avidnica:

4.1 Tecnologias relacionadas con los métodos de integracion de sis-
temas de avidnica, susceptibles de aplicacidén en aviones de entrenamiento
bAsico, avanzado, avionhes de combate.

4.2 Definicidn de sistemas hidriulicos, eléctricos, antihielo, neuma-
ticos v de combustible.

4.3 Disefio ¥ desarrollo de elementos ¥ conjuntos de trenes de aterri-
zaje.

4.4 Métodos de desarrollo, integracién ¥y mantenimiento de sistemas
¥ avidnica.

5. Equipos automidticos de mantenimiento:

5.1 Desarrollos techolégicos de equipos automédticos de mantenimien-
to de sistemas y avionica.

6. Simulacidn:

6.1 Desarrollos de elementos basicos de simuladores ¥ uso de arqui-
tecturas abiertas ¥ nuevas herramientas de desarrollo.

7. Gestign de trafico agreo:

7.1 Desarrollo de sistemas para la armonizacion de la gestion.

8. TEnsayos estructurales e inspeccidn:

8.1 Tecnologias ligadas al desarrollo de medios para el ensayo v la
inspeccién no destructiva, ultrasonidos y otros métodos similares, de
estructuras en materiales compuestos, metalicos ¥ otros.

8.2 Estudios de optimizacién de procesos de ensayos e inspeccién
de aeroestructuras en materiales, compuestos, metalicos v otros.
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Tercera. Beneficiarios.—Podran solicitar la concesidn de las aporta-
ciones reembolsables reguladas en la presente Orden las empresas fabri-
cantes de aeronaves o subconjuntos fundamentales de las mismas, los
fabricantes de equipos ¥ subsistemas v aquellas otras empresas conexas,
asi como las agrupaciones de empresas que desarrollen techologias espe-
cificas de utilizacidn en el dmbito asronautico ¥ que realicen proyectos
de investigacion y desarrollo en las dreas consideradas en el apartado
segundo de esta Orden.

A los efectos de esta Orden, se considerard agrupacién de empresas
toda entidad formada por dos o mas empresas con personalidad juridica
propia ¥ que en el momento de la concesidén de la ayuda esté legalmente
constituida.

Cuarto. Ambito temporal—1. Las bases reguladoras de la concesién
de las aportaciones reembalsables en el marco del Plan Tecnolégico Aero-
nautico TT regiran durante la vigencia del Plan (1999-2003).

2. Los provectos de investigacidén y desarrollo en las dreas descritas
en el apartado segundo de esta Orden, podran tener caracter plurianual,
no pudiendo exceder, a los efectos de la misma, del periodo de vigencia
del Plan. La fecha de comienzo de los trabajos e inversiones imputables
a un provecto podra, caso de que estén suficientemente justificados, com-
putarse a partir del 1 de enero de 1999,

3. La convocatoria para la presentacién de solicitudes, correspon-
dientes al ejercicio presupuestario de 1999, se recoge en la presente Orden.
Se podran establecer, a partir del ejercicio del afio 2000, cuando las dota-
ciones presupuestarias del citado Plan lo permitan otras convocatorias
mediante Resolucién del Secretario de Estado de Industria v Energia, de
acuerdo con lo previsto en el Reglamento del Procedimiento para la Con-
cesion de Ayudas ¥ Subvenciones Puablicas, aprobado por el Real Decreto
2225/19893, de 17 de diciembre.

Quinto. Financiacion, caracteristicas y cuantia mdxima de las
aportaciones reemboisables.—1. Las aportaciones reembolsables sin inte-
reses, reguladas en la presente Orden, se concederan, en su caso, a los
proyectos de los tipos descritos en el apartado segundo. Las solicitudes
que se estimen en la convocatoria de 1999 se financiaran con cargo a
las aplicaciones presupuestarias 20.04.542E.831.12 v 20.04.542K.821.12 de
los vigentes Presupuestos Generales del Estado.

2. Lacuantiadelas aportaciones, cuando no cuenten con otras ayudas
publicas, podra llegar a ser del 75 por 100 del coste total de los proyectos
aprobados, respetando en todo caso los limites marcados por la Comisién
Europea en el encuadramiento comunitario sobre ayudas de HEstado de
investigaciéon y desarrolle (96/C 45/06).

3. Podran ser objeto de financiacion las inversiones v gastos sopor-
tados por las empresas para €l desarrollo de los proyectos. En concreto,
tendran el caracter de elegibles, ademas de las inversiones en aparatos
¥ equipos de investigacion y desarrollo, los gastos de personal, los costes
de instrumental, materiales ¥ suministros, los de servicios externos de
asesoria v los gastos generales suplementarios que sean imputables a los
proyectos.

4. Los proyectos que puedan resultar beneficiarios de las aportaciones
reembolsables, reguladas por la presente Orden, pueden contar con otros
apoyvos concedidos por las Comunidades Autdénomas, de otras Administra-
ciones Piblicas nacionales o internacionales, o bien de la Unién Europea,
siempre que se respeten los limites marcados por esta alama.

5. La cuantia de la aportacion reembolsable concedida estara supe-
ditada a las disponibilidades presupuestarias.

Bexto. Solicitudes.—1. Los interesados presentaran la solicitud
correspondiente alos proyectos que proponga, en ejemplar triplicado, diri-
gida al Director general de Industria y Tecnologia, segiin modelo que figura
como anexo | a esta Orden, en el Registro General del Ministerio de Indus-
tria ¥ Energia, en el pasec de la Castellana, 160, 28071 Madrid, o en cual-
quier otro de los lugares establecidos en el articulo 38.4 de 1a Ley 30/1982,
de 26 de noviembre, de Régimen Juridico de las Administraciones Publicas
y del Procedimiento Administrative Coman.

2. A cada solicitud se acompafiara la documentacidn siguiente:

a) Cuestionario, debidamente cumplimentado, conteniendo los datos
generales de la empresa, seglin el modelo del anexo 1T de esta Orden,
en ejemplar triplicado.

by Memoria para cada uno de los proyectos incluidos en la solicitud,
seglin el modelo del anexo IIT de esta Orden, en ejemplar triplicado, cum-
plimentando todos los datos gue en &l figuran.

¢) Fotocopia compulsada de latarjeta de persona juridica ¥ entidades
en general, establecida en el Decreto 2423/1975, de 25 de septiembre.

d)  Acreditacidn vilida del firmante de la solicitud cuando actie
como representante, de acuerdo con lo previsto en el articulo 32 de la
Ley 30/1992.

e) Declaracion del solicitante en la que se haga constar las ayudas
obtenidas, las solicitadas y 1as que se prevén solicitar de cualguier Admi-
nistracidn nacional o internacional para cada unoc de los proyectos chjeto
de 1a solicitud de apoyo, segin el anexo IV de esta Orden.

) TInformes de auditoria de los tres dltimos ejercicios, elaborados
por Auditores externos inscritos en el Registro Oficial de Auditores de
Cuentas (ROAC).

Los anexos a que se refieren las letras a), b) ¥ ) anteriores se pro-
porcionaran en la Direccién General de Tndustria ¥ Tecnologia o en las
areas ¥ dependencias de Industria y Energia de las Delegaciones del Gobier-
no en las Comunidades Auténomas.

3. Previo al estudic ¥ evaluacién de las solicitudes, se examinara la
documentacién presentada, pudiendo ser requerido el interesado para que,
en su caso, subsane los defectos u omisiones de la misma, o acompafie
documentacién complementaria en el plazo de diez dias habiles. Si asi
no lo hiciera, se tendrid por desistido de su solicitud, de acuerdo con
lo establecido en el articulo 71 de la Ley 30/1992.

Séptimo.  Plozo de presentacion de las solicitudes para lo convo-
catoria de 1999.—Fl plazo de presentacion de las solicitudes y documen-
tacién anexa, referida en el apartado anterior para la presente convo-
catoria, comenzara el dia de entrada en vigor de la presente Orden y
finalizara a los treinta dias naturales a partir de esta fecha.

Octavao. Criterios y trdmite de evaluacion de las solicitudes—1. El
analisis ¥ evaluacion previa de las solicitudes seran realizados por 1a Direc-
cion General de Industria ¥ Tecnologia, teniendo en cuenta los siguientes
criterios:

a) Contenido innovador de los proyectos ¥ su relevancia tecnolédgica

b) Calidad y viabilidad técnica, econdmica v financiera de los pro-
yvectos.

c¢) Capacidad para difundir el conocimiento tecnoldgico a otras empre-
sas y sectores.

d) Fomento v, en su caso, apoyo a la participacién empresarial en
programas internacionales de cooperacion.

e) Capacidad para aumentar la participacidén espafiola en los Pro-
gramas del Quinto Programa Marco de la Comunidad Europea para accio-
nes de investigacion, demostracion y desarrollo teenoldgico, aprobado por
la Decision 182/1999/CE, del Parlamento Europeo ¥ del Consejo, de 22
de diciembre de 1998.

) Cooperacidn entre empresas ¥ de éstas con centros tecnoldgicos
o con aquellas otras subcontratistas o suministradoras de equipos, espe-
cialmente cuando se trata de las de menor tamafio.

g£) Caracter estratégico para el desarrollo del sector aerondutico en
Espafa.

h) Ewolucidn de la empresa ¥ perspectivas de futuro.

Durante el procedimiento de analisis de las solicitudes, la Direccién
General de Industria y Tecnologia podra recabar del solicitante cuanta
informacién y documentacion complementaria se considere precisa.

2. El resultado del analisis ¥ evaluacidn previa de las solicitudes se
someterd a la Comisidon de Seguimiento y Control constituida en el Minis-
terio de Industria ¥ Energia, cuyo régimen juridico sera el establecido
para los drganos colegiados en el capitule TT del titulo 1T de 1a Tey 30/1992.

Dicha Comisitn estara presidida por el titular de la Direceién General
de Industria ¥ Tecnologia. Seran Vocales de la misma: Por la Direccién
General de Industria ¥ Tecnologia, el Subdirector general de Promocién
vy Estrategias Tndustriales, en calidad de Vicepresidente, que actuari como
Presidente en caso de ausencia del mismo, ¥ dos representantes con rango
de Subdirector general o equivalente; por el Centro para el Desarrollo
Tecnoliégico Industrial ¥ por la Direceién General de Presupuestos del
Ministerio de Economia ¥y Hacienda, un representante por cada unc de
ellos, con rango de Subdirector General o equivalente. Un funcionario
de 1a Direccidn General de Industria y Techologia, designado por su titular,
actuara como Secretario de la Comision de Seguimiento y Control.

3. La Comisién de Seguimiento ¥ Control analizard las solicitudes,
proponiendo la estimacidn total o parcial o la desestimacidn de las mismas.
La propuesta estimatoria de la mencionada Comisién implicara que el
drgano competente del Ministerio de Industria ¥ Energia proponga a cada
uno de los beneficiarios la celebracién de un Convenio de colaboracidn,
que incluyva los proyectos presentados por cada uno de ellos que hayan
sido estimados por dicha Comisién.

4. En cada Convenio de colaboracion se determinaran los compro-
misos gue adquieren el Ministeric de Industria y Energia ¥ la empresa
beneficiaria, tanto en el desarrollo de los provectos como en la financiacién
de los mismos, en el reembolso de las ayudas previstas, asi como en las
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condiciones v obligaciones en caso de incumplimiento por parte de la
empresa, ¥ de la necesidad o no de prestacion de garantias.

En relacién con las garantias, su exigencia vendra fijada en funcién
de la existencia de condiciones econdmicas y financieras favorables de
las empresas, que se estableceran mediante informes de auditoria de los
tres dltimos ejercicios, excepto para las empresas de reciente creacion.
Los informes de auditoria deberan ser elaborados por Auditores externos,
inscritos en el Registro Oficial de Auditores de Cuentas (ROAC). En el
caso de constitucion de dichas garantias, éstas adoptaran alguna de las
modalidades establecidas por la Caja General de Depdsitos ¥ cumplirdan
los requisitos previstos en la normativa correspondiente.

Noveno. Conecesion de las ayudas.—1. Tas propuestas de Convenios
de colaboracién realizadas por el 6rgano competente del Ministerio de
Industria y Energia seran comunicadas por éste a las empresas, que debe-
ran manifestar su aceptacion a la Direccién General de Tndustria ¥ Tec-
nologia, en el plazo de guince dias habiles desde su comunicacién, enten-
diéndose que renuncia a las ayudas propuestas si no hubiera manifestado
de forma fehaciente su aceptacién en dicho plazo.

2. Los citados Convenios que relinan las caracteristicas previstas en
el articulo 74 del texto refundido de 1a Ley General Presupuestaria reque-
riran, antes de su suscripcion por parte del Secretario de Estado de Indus-
tria ¥ Energia v el beneficiario, la autorizacién del Consejo de Ministros.

3. El plazo maximo para la suscripcion de los Convenios de cola-
boracién sera de seis meses a partir de la fecha de presentacidn de cada
solicitud, entendiéndose que la solicitud ha sido desestimada de no haberse
firmado en dicho plazo.

Décimo. Libramdento y sequimiento de las ayudas—1. Las apor-
taciones reembolsables, concedidas en virtud de los Convenios de cola-
boracidn, podran ser libradas por el érgano competente del Ministerio
de Tndustria ¥y Energia, a propuesta de la Comision de Seguimiento y
Control.

2. Loslibramientos de las aportaciones se acompasaran, en la medida
de lo posible, al grado de ejecucidn real de 1as fases o partes de los provectos
incluidos en los Convenios. No obstante lo citado, podrian ser materia-
lizadas con anterioridad a la justificacion de la realizacion de las corres-
pondientes fases o partes de los mismos.

3. Enel caso de que se exija la constitucidn de una garantia, de acuerdo
con lo previsto en el punto octavo, apartado 4, de esta Orden, ¥ fuese
conveniente efectuar libramientos de las aportaciones al beneficiario anti-
cipadamente, éste debera constituir previamente a dicho libramiento las
garantias correspondientes al mismo. El importe de las citadas garantias
sera el de la aportacion anticipada, al que se ahadiran los intereses de
demora que pudieran producirse desde el momento del libramiento hasta
la fecha de finalizacidén del plazo maximo de justificacidn de la realizacion
de la fase o parte de la actuacidon objeto de apoyo. Se considerara como
tipo de interés de demora el previsto en el articule 36 de la Ley General
Presupuestaria.

4. Ta garantia correspondiente al importe de la ayuda sera liberada
por tramos a medida que se produzca el reembolso de las aportaciones,
mientras que la correspondiente a los intereses de demora lo serd cuando
tenga lugar la acreditacion de que se ha realizado la actividad origen de
la ayuda.

5. TLa Comisidn de Seguimiento v Control sera la encargada de llevar
a cabo el seguimiento de los Convenios de colaboracidn suscritos entre
el Ministerio de Industria y Energia y los beneficiarios, verificando el cum-
plimiento ¥ efectividad de todas las condiciones establecidas en los mismos,
¥, en su caso, podra proponer al drgano competente del Ministeric de
Industria ¥ Energia, ya sea poriniciativa propia, en caso de incumplimiento
no debidamente justificado por el beneficiario, o a requerimiento de aquél,
debidamente motivado, la modificacién del Convenio mediante un «ad-
dendum» al mismo. Estas adendas deberan ser autorizadas por el Consejo
de Ministros, siempre que concurran las circunstancias expresadas en el
apartado noveno.2 de esta Orden.

6. El perceptor de las aportaciones se obliga a poner a disposicién
de la Direccidon General de Industria ¥ Tecnologia todos los justificantes
de gastos elegibles ¥y demids documentos acreditativos de las inversiones
realizadas, asi como a darle libre acceso aladocumentacién y a los trabajos
que constituyan el desarrollo de 1a fases o partes realizadas ¥ en realizacién
del proyecto objeto de apoyo.

7. Tinalizada la ejecucidn del proyecto, se procedera a la recepcién
definitiva del mismo, a la que se acompafiara una valoracion final sobre
el grado de cumplimiento de los objetivos planteados.

Undécimo. Mmeumplimiento.—1. Los Convenios de colaboracién
regularan las condiciones particulares en caso de incumplimiento. No obs-
tante, ¥ de forma general, en caso que la Comisidn de Seguimiento ¥ Control,
sobre la base de las comprobaciones que considere oportunas, estime gue
se produce un incumplimiento de los requisitos establecidos en los Con-
venios, podra proponer al drgano competente del Ministerio de Industria
¥ Energia la revocacidn de las ayudas, asi como el reintegro de las can-
tidades percibidas v la exigencia de los intereses de demora desde el
momento del pago de la ayuda, en los términos previstos por el articulo
81.9 del texto refundido de la Ley General Presupuestaria.

2. Tendran consideracién de infracciones y seran sancionables las
conductas a que se refiere el articulo 82 del vigente texto refundido de
la Ley General Presupuestaria, en los términos establecidos en el mismo.

Duodécimo. Condiciones de reembolso de los aporiaciones.—Las con-
diciones particulares para el reembolso de las aportaciones se estableceran
en cada Convenio de colaboracion que se suscriba. No cbstante, v de forma
general, se atendran a las siguientes normas:

a) Las devoluciones de las aportaciones comenzaran una vez haya
finalizado el periodo de vigencia del Plan; es decir, en el afio 2004,

by El pericdo de reemholso sera como maxime de diecisiete afios,
pudiéndose admitir en ese periodo la inclusidn de tres afios de carencia.

c¢) Las amortizaciones anuales podran ser de cuantia constante o cre-
ciente; en este ultimo caso, la diferencia entre dos anualidades consecutivas
serd idéntica a la cuantia de 1a anualidad inicial.

Decimotercero. FEnirada en vigor.—La presente Orden entraria en
vigor el dia siguiente al de su publicacidn en el «Boletin Oficial del Estado».

Madrid, 22 de julio de 1999,
PIQUE I CAMPS

Exemo. 8r. Secretario de Estado de Tndustria y Energia e Tlmo. Sr. Director
general de Tndustria ¥ Tecnologia.
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ANEXO 1

Mocdelo de Solicitud

Don/Dofa

con documento nacional de identidad numero en representacion de
con domicilio a efectos de notificacion  en
y C.IF, n° de fax para

notificaciones

EXPONE

que, a la vista de la convocatoria de ayudas de la Orden Ministerial por la que se establecen las bases reguladoras de la
concesidn de aportaciones reembolsables a proyectos de investigacion y desarrollo en el sector aeronautico , que se ha
publicado en al “Boletin Oficial del Estado” nimero ___, de  de de 1999 y, considerando reunir los requisitos
exigidos en esta convocatoria y con la expresa aceptacion de todos los términos de la misma,

SOLICITA
La concesion de ias aportaciones reembolsables que se indican en la tabla siguiente, para financiar los proyectos gue

asimismo figuran en la citada tabia.

Aportaciones solicitados {millones ptas}
Denominacion del proyecto 1998 | 2.000 | 2.001 | 2002 | 2003 Total Area Tecnoldgica (*)

* Area tecnologica segun el apartado segundo de la O.M. por la que se establecen las bases reguladoras para la concesion de
aportaciones reembolsables a proyectos de investigacion y desarrollo en el sector aeronautico,

{Lugar, fecha y firma del solicitante)

iLMO. SR. DIRECTOR GENERAL DE INDUSTRIA Y TECNOLOGIA
MINISTERIC DE INDUSTRIA Y ENERGIA

Pe. Castellana, 180

28071 MADRID
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ANEXO I

[ MODELO DE CUESTIONARIO DE DATOS GENERALES DE LA EMPRESA}

Aportaciones Reembolsables para Proyectos de Investigacién y Desarrollo en el Sector Aeronautico

1. DATOS PRINCIPALES DE LA EMPRESA SOLICITANTE

1.1. RAZON SOCIAL

1.2  DOMICILIC SQCIAL
(Calle o Plaza)

LOCALIDAD

COD. POSTAL

PROVINGIA

TELEFONO

CORREQO ELECTRONICO

FAX

1.3. REPRESENTANTE DE LA EMPRESA SOLICITANTE

HOMBRE

APELLIDO 1°

APELLIDQ 2°

CARGD

TELEFONO

CORREQ ELECTRONICO

FAX

1.4. ACTIVIDAD

1.5. CNAE DE ACTIVIDAD PRINCIPAL

FECHA DE CONSTITUCION

1.6. NATURALEZA DE LA EMPRESA
SOLICITANTE

PRIVADA:

PUBLIGA:

1.7. CAPITAL SOCIAL(Millones de Ptas.):

% PARTICULARES

% GAPITAL NAGIONAL PROPIEDAD DE:

% EMPRESAS PRIVADAS NO FINANCIERAS

% EMPRESAS PRIVADAS FINANCGIERAS

% ENTIDADES PUBLICAS

% DE CAPITAL EXTRANJERC

% DE CAPITAL PROPIEDAD MUY REPARTIDA O DESCONOCIDA

LA SUMA
DEBE
SER
100

NOTA TODOS LOS DATOS ECONOMICOS EN MILLONES DE PTAS CON UN SOLO DECIMAL
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1.8. RELACION DE ACCGIONISTAS

NOMBRE O RAZON S0OCIAL

Y

NACIONALIDAD

1.9. COMPOSICION DEL CONSEJO DE ADMINISTRACION

NOMBRE

PUESTO

NACIONALIDAD

1.10. EMPRESAS FILIALES O PARTICIPADAS

RAZON SOGIAL c‘ig'ggit‘;’:)‘“é %
1.11. PERSOMNAL TOTAL DE LA EMPRESA HISTORICO PREVISTO
1.897 1.995 1.999 2.000 2001 2002 2003
DIRECCION Y ADMINISTRACION (N° de personas)
PRODUCCION (N® de persenas)
VENTAS (N° de personas)
1+D {N° de persanas)
TOTAL
PORCENTAJE PERSONAS TITULADAS
HISTARICO PREVISTO
1-12. INVERSION To(mho?‘g SL:eE;f::)ESA 1.997 1.998 1.999 2.000 2.001 2.002 2.003

NOTA TGDOS LOS DATGS ECONOMICOS EN MILLONES DE PTAS CON UN SOLO OECIMAL
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1.13. CENTROS PRINCIPALES DE ACTIVIDAD

PROVINCIA N® DE REGISTRO
INDUSTRIAL

CNAE ACTIV. PRINCIPAL
CENTRO (3 Digitos)

% DE PARTICIPACION EN EL VALCR
DE LA PRODUCCION TOTAL

1.14. PRINCIFALES PRODUGTOS O LINEAS DE PRODUCTOS FABRICADOS EN EL ULTIMO EJERCICIO O ACTIVIDADES DE LA EMPRESA SOLICITANTE

PRODUCTO O LINEA VENTAS % VENTAS %%
TOTALES MACIONALES | EXFPORTACION
1.16. DATOS DE D .- ESTRUCTURA HISTCRICO PREVISTO
1.997 1.998 1.998 2.000 2.001 2.002 2.003
INMOVILIZADO MATERIAL {Miflones de Ptas.}
A Terrenos y Edificios (Millones de Plas.)
Aparatos y Equipes {Millones de Ptas.)
TOTAL PERSONAL 1+D (N° de personas)
Titulado {M° de perscnas)
Mo titutado (M° de persenas)
1.16. DATOS DE [+D .- GASTOS ANUALES HISTORICO PREVISTO
1.997 1.998 1.989 2.000 2.001 2.002 2.003

INVERSIGNES ACTIVOS FIJOS MATERIALES (Millones de Ptas.)

Terrenos y Edificios (Millones de Ptas.)

Aparatas y Equipos {Millones de Ptas.)

GASTOS CORRIENTES (Millones de Ptas.)

Personal (Millones de Ptas.)

Materiales {Millones de Ptas.)

Otros costes Millonas de Ptas.)

TOTAL INVERSION ¥ GASTOS

NOTA TODOS LOS DATQS ECONOMICOS EN MILLONES DE PTAS CGN UN SOLO DECIMAL
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1.17. CUENTA DE RESULTADOS (Millones de Ptas.)

HISTORICO

PREVISTO

1.997

1.998

1.980

2.000

2.001

INGRESOS DE EXPLOTAGION

a) IMPORTE NETO DE LA CIFRA DE NEGOCIOS

VENTAS

Macionales

Exportaciones

PRESTACION DE SERVICIOS

b) OTROS INGRESOS DE EXPLOTACION

INGRESQS ACCESORIOS Y OTROS

SUBVENCIONES

GASTOS DE EXPLOTACION

CONSUMOS DE EXPLOTACION

GASTOS DE PERSONAL. (TOTAL)

Personal Produccion

Personat I+D

Otros Gastos de Personal (Ventas, Administracion, etc.)

DOTACION DE AMORTIZACHONES INMOVILIZADO

OTRCS

RESULTADOS DE EXPLOTACION

INGRESOS FINANCIEROS

GASTOS FINANCIERDS Y GASTOS ASIMILADOS

OTROS

RESULTAPOS FINANCIEROS

RESLILTADOS DE LAS ACTIVIDADES ORDINARIAS

RESULTADCS EXTRACRDINARIOS

RESLULTADOS ANTES DE IMPUESTOS

IMPUESTOS

RESULTADO DEL EJERGICIO

NOTATODGS LOS DATOS ECONDMICOS EN MILLONES DE PTAS CON UN S0LC DECIMAL
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1.18.

BALANCE RESUMIDO

HISTORICO

FPREVISTO

1.997

1.998

1.999

2.00C

2.001

ACTIVO (Millones de Ptas.:)

A)

INMOVILIZADO NETO

INMOVILIZACIONES INMATERIALES

INMOVILIZACIONES MATERIALES

Terrenos y edificias

Equipcs e instalaciones

QOtros

INMOVILIZACIONES FINANMCIERAS

OTROS

B)

ACTIVO CIRCULANTE

EXISTENCIAS

DEUDQRES

TESORERIA .

OTROS

c)

OTROS

TOTAL ACTIVO

PASIVO {Millones de Ptas.:)

A)

FONDOS PROPIOS

CAPITAL BOCIAL

RESERVAS

RESULTADOS DE EJERCICIOS ANTERIORES

PERDIDAS Y GANANCIAS DEL EJERCICIO

OTROS

B}

ACREEDORES A MEDIOS Y LARGO PLAZO

DEUDAS CON ENTIDAPES DE CREDITO

DEUDAS CON EMPRESAS DEL GRUPO Y ASOCIADAS

QTROS

c)

ACREEDORES A CORTO PLAZO

DEUDAS CON ENTIDADES DE CREDITO

DEUDAS CON EMPRESAS DEL GRUPO Y ASOCIADAS

ACREEDORES COMERUCIALES

OTROS

D}

QOTROS

TOTAL PASIVO

NOTA TODOS LOS DATOS ECONOMICOS EN MILLONES DE PTAS COM UN SOLO DECIMAL
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1.19. BALANZA DE PAGOS DE LA EMPRESA (Millones de Ptas.) HISTORICO PREVISTO
1.997 1998 1.999 2.000 2.001
SALDO COMERCIAL
Exporiaciones
importaciones
SALDO TECNOLOGICO {Canones, Royalties, Etc.)
Cobros del Exterior
Pagos al Exterior
SALDO TOTAL
1.20 ORIGEN Y APLICACION DE FONDOS {Millones de pesetas)
ORIGEN HISTORICO PREVISIONAL APLICACION HISTORICO PREVISIONAL
1997 1998 1999 2000 2001 1997 1998 1999 2000 2001
Cash- Flow Reparto beneficios
Subvenciones Variaciones de capital
Enajenacion de Adquisiciones de
Inmovilizado inmovilizado
Otros origenes Otras aplicaciones
Total Total

NOTATODOS LOS DATOS ECONOMICDS EN MILLONES DE PTAS CON UN SOLO DECIMAL
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ANEXO I

MODELC DE INFORMACION DE LA EMPRESA, MEMORIA Y CUESTIONARIO DE
DATOS DEL PROYECTO

CONTENIDO DE LA MEMORIA DEL PROYECTO E INFORMACION DE LA EMPRESA SOLICITANTE

1.Informacién de la empresa solicitante.

A) Historia de la empresa. Organizacion de la misma y datos del equipo gerencial.
B) Capacidad tecnoldgica e industrial de la empresa. Experiencias anteriores.

C) Repercusicn del proyecio o actuacidon en el estado econdmico-financiere de la empresa, inversion
inducida, empleo inducido, empresas beneficiadas, etc.

D) Acuerdos, contratos, etc. entre |las entidades que participen en el proyecto que soporten documentalimente
las relaciones (funciones, responsabilidades y derechos), existentes entre ellas.

E) Breves Curricula Vitarum del equipo técnico relacionado con el proyecto.

2 Memoria descriptiva y técnica del Proyecto

A) Descripcidn del proyecto
B) Objetivos cientificos, tecnoldgicos, industriales y econdmicos, cuantificados en la medida de lo posible.

C) Necesidad de la actividad o actuacion objeto del proyecto. Prevision de utilizacién de sus resultados.
Derecho de propiedad.

D} Innovaciones y ventajas del proyecto o actuacion.

E) Otros proyectos o actuaciones relacionados con el objeto de la solicitud ya realizados o en curso
{programas nacicnales e internacionales).

3.Memoria economica del Proyecto

A) Aclaraciones, en su caso, al Presupuesto detallado en las fichas del cuestionario.
B) Estudio de viabilidad economica del proyecto. Mercado potencial. Bases y criterios utilizados
C) Programa de comercializacion de los resultados o aplicaciones resultantes del proyecto.

D) Aclaraciones, en su caso, al Programa de reembolsos de los anticipos descritos en las fichas del
cuestionario

4.Otros datos de interés

Nota: La informacion referida a la empresa podra ser comUn para varios proyectos presentados por la misma y solo
sera preciso adjuntarla en una de las memorias de los proyectos que presente .

NOTA TODOS LOS DATCS ECOMOMICOS EN MILLONES OE #TAS CON UN SOLO DECIMAL
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MODELQO BE CUESTIONARIO DE DATOS DEL PROYECTO

Aportaciones Reembolsables para Proyectos de Investigacién y Desarrollo en el Sector Aeronautico

DATOS DEL PROYECTO

1. TITULO DEL PROYECTO

2, LUGAR DE REALIZACION
{Calle o Plaza)

LOCALIDAD

COD. POSTAL ¥ PROVINGCIA

% DE REALIZACION POR PROVINCIA

3. PERSOMA RESPONSABLE DEL PROYECTOQ

NOMBRE
APELLIDO 1° APELLIDO 2°
CARGO
TELEFONG GORREQ ELECTRONICO FAX
4. PERSONAL DE LA EMPRESA O ENTIDAD QUE PARTICIFA EN EL PROYECTO
NUMERO DE PERSONAS FOR CATEGORIA %?SEETEAIE%F? HORAS DE DEDICACION
CATEGORIAS Y COSTES CATEGORIA
Ptas./h. 1998 1.999 2.000 2.001 2.002 2.003

Las categorias a utilizar son: investigadores, técnicos, y auxiliares, de acuerdo con el Encuadramiento comunitario de ayudas a la |+D (96/ C 45/08)

NOTATCDGS LOS DATOS ECONOMICOS EN MILLONES DE PTAS CON UN SCLO DECIMAL
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5. PRESUPUESTO TOTAL RDEL PROYECTO
{Millones de Ptas.)

1.999

2.000

2.001

2.002

2.003

TOTAL

INVERSIONES ACTIVOS FIJOS

Tesrenos vy Edificios

Instrurmentos vy equipos (Segun 9.}

Activos inmateriales (paienies, software, etc.)

Otros

COSTES DIRECTOS DE PERSONAL (Segan 4.}

Investigadores

Técnicos

Auxiliares

COSTES INDIRECTOS DE PERSONAL

MATERIAS PRIMAS, MATERIALES Y OTRAS

ADQUISISCIONES {SUBCONTRATACION (Segdn 10.)

ALQUILERES O LEASING

COLABORACIONES EXTERNAS Y SERVICIOS DE
ASESORIA {Segun 11.)

OTROS COSTES (Segian 13.)

TOTALES

6. FINAMCIACION DEL PROYECTOD
{(Millones de Ptas.)

1.999

2.000

2.001

2.002

2.003

TOTAL

FINANCIACION PROPIA

Capital sacial

Ampliacion capital

Autofinanciacién

CREDITO PRIVADO

FINANCIACION PUBLICA

Crédito CDTI

Crédito CC.AA.

Aportaciones del MINER

Otras ayudas de las CC.AA.

Otra financiacidn publica {de la Unidn Europea, etc. }

TOTALES

Los impoertes del presupuesto no incluicdn el IVA, excepto en el caso de entidades que no puedan repercutir dicho impuesto.

NOTA TODOS LOS DATOS ECONOMICOS EN MILLONES DE PTAS CON UM SOLO DECIMAL
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7. DEFINICION DE LAS FASES O PARTES DEL PROYECTO
FASE DESCRIPCION Y PRINCIPALES ACTIVIDADES FECHA FECHA | PRESUPUESTO EMPLEO
O INICIO FINAL (MPTAS) UTILIZADO
PARTE
A (Descripcién general)
(Listado de las actividades principales)
13
22\
3a
(Descripcion general)
B
{Listado de las actividades principales)
13
23
33
o (Descripcién general)
(Listado de las actividades principales)
16
2=
33
(Descripcion general)
D
. {Listado de las actividades principales)
18
22]
33
{Descripcion general)
E
{Listado de las actividades principales)
13
2a
38

En caso de ser necesaric para la descripcién de las actividades se utilizaran otras hojas con el mismo forrmato

NOTATODOS LOS DATOS ECONOMICCS EN MILLONES DE PTAS GON UN 50L0 DECIMAL
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8. DESGLOSE DEL PRESUPUESTO POR FASES O PARTES {Millones de Ptas.}
FASE Inversiongs | Costes de Materias Primas, Alquileres o Colaboraciones Otros costes | Total
o en actives Personal Materiales, stc. leasing externas y servicios :
PARTE fijos de asesoria
A
B
C
D
E
9. DETALLE DFE LAS INVERSIONES EN INSTRUMENTOS Y EQLHPGS
PRESUPUESTO (millones ptas.)
DESCRIPCION EMPDREESA PAIS BE
ORIGEN ORIGEN 1.999 2.000 2.001 2002 2.003
TOTAL
10. DESGLOSE DE LAS MATERIAS PRIMAS, MATERIALES Y OTRAS ADQUISICIONES {SUBGONTRATACIONES, ETG.) UTILIZADAS
DESCRIPCION .
EMPRESA PAIS DE PRESUPUESTO {millones ptas.)
QUE LO ORIGEN
SUMINISTRA 1.999 2.000 2.001 2.002 2003
1. COLABORAGIONES EXTERNAS Y OTROS SERYIGIOS DE ASESORIA UTILIZADOS EN EL PROYECTQ
. PRESUPUESTC (mth tas.
TIPO DE COLABORACION O | FASE O PARTE EMPRESA PAIS DE (millones ptas.)
SERVICIO DEL PROYECTO A | QUE LO PRESTA ORIGEN
QUE SE APLICA 1.999 2.000 2.001 2.002 2.003

NOTATODOS LOS DATOS ECONMOMICOS EN MILLONES DE PTAS CON UN SOLO DECIMAL
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12, DESGLOSE ESTIMADC DE PRESUPUESTO TOTAL DE COLABORACIONES Y SERVICIOS ASESORIA EXTERNOS
PRESUPUESTO {milicnes ptas.)
1.989 2.000 2.001 2.002 2.003
ACTIVOS FIJOS
PERSONAL
MATERIAS PRIMAS, MATERIALES, ETC.
OTROS
TOTAL
13. DESGLOSE DE OTROS COSTES
DESCRIPCION FASE O BAIS PRESUPUESTO (millenes ptas.}
PARTE DE ORIGEN
1.999 2..000 2.001 2.002 2.003
14, PREVISION DE LA ESTIMACION DE RESULTADOS IMPUTABLES AL PROYECTO
RESTO
ARO 1° ANO 2° ANOQO 3° ANO 4° AHO §* ANOS
Facturacion inducida por el proyecto
Estimacién de los Resultados inducidos por ¢l prayecta

(*y Para determinar el comienzo de la explotacion del proyecto se debe establecer el primer afio en que pueda ser efectiva. Los restantes afios se
tomaran consecutivamente a partir del mismo.

NOTATODDS LOS DATGS ECONOMICOS EN MILLONES DE PTAS CON UN SOLO DECIMAL
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15. PLAN DE REEMBOLS0OS DE LAS APORTACIONES REEMBOLSABLES SOLICITADAS PARA EL PROYECTGO: (En miilones de
pesets corrientes)

Periodo de Carencia: (Afos)

Pericdo de Reembolso: (Ahos)

2004

2005

2008

2007

2008 2009 2010

2011 2012

2013

2014

2015

2016

2017 2018 2019

2020 Total

Tipo de interés aplicado 1=

Calcule de la intensidad de la ayuda segun el procedimiento y directrices sobre las ayudas
pubficadas en el DOCE de 10.3.98

de estado de finalidad regional (98/C 74/086)

Afos

Anual. normales (1)

Anual Bonificadas: (2)

Ventajas obtenidas Coeficiente
(By=(1)-(2) actualizacién.
{4)=1/(1+1)n

Valor Actualizacion
(5)=(3)*(4}

2004

2005

2006

2007

2008

2009

2010

2011

2012

2013

2014

20156

2016

2017

2018

2019

2020

Equivalente en Subvencion

INTENSIDAD DE LA AYUDA
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ANEXO IV

DECLARACION DE OTRAS AYUDAS OBTENIDAS Y SOLICITADAS O QUE PREVEA
SOLICITAR LA ENTIDAD EN RELACION CON EL PROYECTO

[ e T o7 I8 T T o - con domicilio
= y D.NL.I
L o o en representacion
o T con
domicilio SOCIAl BN L
CaF, L . que ha presentado solicitud de concesidn de aportaciones reembolsables

al Ministerio de Industria y Energia de acuerdo con lo establecido en la presente Orden Ministerial
por la gue se establecen las bases reguladoras de la concesion de aportaciones reembolsables
para proyectos de investigacion y desarrollo en el sector aeronautico y la convocatoria para et
ejercicio de 199, para realizar el proyecto denominado

DECLARA
] Que no ha solicitado u obtenido para el ejercicio de 1999, ni fiene previsto solicitar para el
citado gjercicio y para los restantes de vigencia del Plan Tecnoldgico Aeronautico |, otros
tipo de ayuda de cualquier Administracion o Ente publico o privado, nacional o
internacional, en relacion con el proyecto.. ... .. .. Incluido en
esta solicitud .
L] Que ha obtenido o solicitado en el egjercicio de 1999 y tiene previsto solicitar en los

restantes afos de vigencia del citado Plan las siguientes ayudas de cualquier
Administracion o Ente publico o privado, nacional o internacional, para el proyecto
relacionado con esta solicitud:

ANO SOLICITADA O PREVISTA CONCEDIDA ENTIDAD: MINER, CDTI-CICYT, CCAA,
SOLICITAR OTROS

1899
2000
2001
2002
2003

(Cifras en millones de ptas)

Y SE COMPROMETE

A comunicar por escrito, a la Direccién General de Industria y Tecnologia durante el pericdo de
ejecucion del proyecto y en el plazo maximo de 15 dias a partir de la fecha de recepcién de las
correspondientes notificaciones, cualguier modificacidon sobre la financiacién solicitada o recibida,
publica o privada, nacional o internacional, en relacién con el proyecto objeto de esta solicitud o
parte del mismo. Asimismo, se compromete a ponerlo en conocimiento de toda Entidad pUblica a
la que haya solicitado algun tipo de ayuda.

(Lugar, fecha y firma del solicitante)
NOTAS:
MINER. MINISTERIO DE INDUSTRIA Y ENERGIA
CDTH CENTRO DE DESARROLLC TECNOLOGICC INDUSTRIAL
CICYT: COMISION INTERMINISTERIAL DE CIENCGIA Y TECNOLOGIA
CC.AA: COMUNIDADES AUTONOMAS
OTRAS: CUALQUIER ENTIDADG PUBLICA O PRIVADA, NACIONAL O INTERNACIONAL

Si el cuadro resuiltara insuficiente, confeccidnese otre en hoja aparte con el mismo formato
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D AN DEL SECTOR AFROFSPACIAL DF 1A COMUNIDAD DF MADRID
PROCESO DE DEF]NICI@N

| Plan de Innovacion Tecnologica 2005-2007
AEROESPACIAL-SECTOR ESTRATEGICO

| Analisis de Necesidades
ATECMA

| Propuestas y Consenso sobre actuaciones
Consejeria de Economia e Innovacién Techolégica/ATECMA

‘ Plan del Sector Aeroespacial de la Comunidad de Madrid
2005-2007



PLAN DEL SECTOR AFROFSPACIAL DE LA COMUNIDAD DE MADRID
PRINCIPALES AGENTES DEL CLUSTER

AIRBUS ESPANA

ALCATEL ESPACIO

ARIES COMPLEX
AVIOSYSTEM

BOEING

CADTECH

CESA

COMPUTADOR E INGENIERIA
CRISA

EADS-CASA

EURCCOPTER ESPANA
GAMESA AERONAUTICA
GAZC

GMV

GRUPO TAM

HELICSA

HEXCEL COMPOSITES
HISPASAT

IBERESPACIO

IBERIA MANTENIMIENTO
INDRA ESPACIO

INSA

ITD

ITP

PAGE IBERICA

RYMSA

SENER

TCP SISTEMAS E INGENIERIA
TECNOBIT
OTRAS EMPRESAS AUXILIARES

ATECMA
PROESPACIO



Dian DEL SECTOR AFROFSPACIAL DE LA COMUNIDAD DE MADRID
DESGLOSE DEL SECTOR

Facturacion en el sector aeroespacial por CCAA (2003) en millones de €

Total 4000 LT o
g | |
(| B [ | Facturacion (2003):
Comunidad de Madrid 2.400 M €

12400 | 3,3% negocio aeroespacial

eLropeo

1% negocio mundial

ESIIN Empleo (2003) :

15.000

60% empleo sector en Espaiia |




DLAN DEL SECTOR AFROFSPACIAL DF LA COMUNIDAD DE MADRID

Sector intensivo en actividades de alto valor anadido:

Gasto en I+D: 15% sobre ventas
Empresas innovadoras: 57% de las empresas del sector

| Polo de concentracion de recursos

Empresariales: 60% del empleo y la facturacion del sector
Investigacion Publica: Universidades y Centros de Investigacion

| Mayoritaria participacion en los Programas Europeos

Retornos VI PM (Aeroespacial): 65% de los retornos espanoles (2003-2004)

Gran capacidad para aprovechar oportunidades

EUROFIGHTER- A400M A380-A350
EUROCOPTER
GALILEO GMES

Generacion de riqueza e innovacion directa e indirecta

Agente critico en el desarrollo tecnolégico de la region: Nuevos Materiales, TICS, Electrénica, ....



Dian DEL SECTOR AFROESPACIAL DE LA COMUNIDAD DE MADRID
OBJETIVOS

MEJORAR LA POSICION COMPETITIVA DEL SECTOR
A TRAVES DE LA ESPECIALIZACION Y LA EXCELENCIA
EMPRESARIAL EN SEGMENTOS DE FUTURO, CON EL OBJETIVO DE

ATRAER NEGOCIO Y DECISIONES DE INVERSION PARA LA

COMUNIDAD DE MADRID, POTENCIANDO LA CREACION DE EMPLEO
CUALIFICADO Y EL PAPEL DE REFERENTE

DEL SECTOR EN ESPANA




Dian DEL SECTOR AFROFSPACIAL DE 1A COMUNIDAD DE MADRID
ACTUACIONES

Financiacion lanzamiento y planes de expansion
CAPITAL RIESGO MADRID

Creéditos participativos

Instrumentos financieros para Pymes
AVALMADRID

Linea de financiacién de Activos fijos innovadores

Apoyo Financiero

Lineas de Avales Téchicos

Financiacion nuevas empresas de base tecnologica

FONDO DE CAPITAL SEMILLA
Consejeria Economia e Innovacion Tecnholégica
Consejeria Empleo y Mujer




Dian DEL SECTOR AFROFSPACIAL DE 1A COMUNIDAD DE MADRID
ACTUACIONES

—E—

Ayudas a proyectos de I+D sector aeroespacial

Orden de ayudas para el fomento de la innovacion
tecnologica en el Sector Aeroespacial

Orden de ayudas del Plan de Innovacion Empresarial

Apoyo alal+D Tipo de proyectos:

Proyectos de investigacion industrial.
Proyectos de desarrollo precompetitivo
Estudios de viabilidad tecnica.

Proyectos piloto o de demostracion inicial

Apoyo al registro de patentes




Dian DEL SECTOR AFROFSPACIAL DE 1A COMUNIDAD DE MADRID
ACTUACIONES

Implantacion de Centro Tecnologico Aeronautico
Area Tecnolégica del Sur

Creacion de Incubadora de Empresas Aeroespaciales
Area Tecnologica del Sur

Apoyo Cluster

Sector

Aeroespacial

Creacion de Red de Innovacion del Sector
Aeroespacial de la Comunidad de Madrid

Suelo para Implantacion Infraestructuras |1+D Empresariales




Dian DEL SECTOR AFROFSPACIAL DE 1A COMUNIDAD DE MADRID

Apoyo Mejora
Procesos
Tecnologicos

Apoyo
Internacionalizacion
y Diversificacion
de Clientes

ACTUACIONES

Difusion y Formacion

Fomento de |la implantacion de nuevas tecnhologias v
programas de calidad del sector a traveées de los CDTS.
Formacion especializada

Medidas de Mejora Techologica

Incentivar la implantacion de nuevas tecnologias

en los procesos de produccion de las empresas.
PRECOMA
Linea de Adquisicion de activos Plan de Innhovacion
Empresarial

Apoyo Institucional a la presencia internacional
Atraccion de negocios y huevos inversores

PROMOMADRID




Dian DEL SECTOR AFROFSPACIAL DE LA COMUNIDAD DE MADRID
RECURSOS ECON@MICOS

Presupuesto Total

. 50Me

. 150 M€
. 200M¢€

PRESUPUESTO 2005-2007 GOBIERNO REGIONAL

INVERSION INDUCIDA EMPRESAS

RECURSOS TOTALES MOVILIZADOS 2005-2007

“UN PLAN EN EJECUCION IMPULSADO
DESDE EL GOBIERNO REGIONAL
EN COLABORACION CON EL SECTOR”




PLAN DEL SECTOR AEROESPACIAL
DE LA COMUNIDAD DE MADRID



@aaflma Commercial Airplanes

Current Market Outlook



Overview

Purpose ... ... 2

Executive OVETVIEW . ..ottt e e et et et e 3

Demand for Air Travel

Air Travel Trend . ..ot e 5
Economics and Traffic ....... ... .o 6
Regional Differences ............ ... ... i i 7

Demand for Commercial Airplanes

Trafficand Fleet ...... ... 8
Network Development .......... ... ... o i, 9
Fleet Growth ... ... 10
Airplane Replacement . ......... ... .. ... o il 11
Deliveries ... ... 12
Freighter Demand ........... ... .. ... ... i 13
Deliveriesby Region ........... ... ... .. i 14

Regional Summaries

NOrth AMEriCa . ...vii e e e e e e 15
Latin AmMerica . ...ttt e e 16
Burope ... 17
N i 18
Middle East . ..ot e 19
Northeast ASIa . ..ottt e e e e e 20
Southeast ASIa . ...ttt e 21
SOULRWESE ASIA . ..ot 22
ChIna .. e 23
O CaAMIA ..ottt 24
Appendices
Regional Map ... 25
Appendix A ... 26
Appendix B ... ... 28
Appendix C ... 32
AppendixD ... ..o 33
Aboutthe Data . ...t 34
GloSSary ..o 35

Boeing Current Market Outlook 2004 1 Table of Contents



Overview

Purpose

Welcome to the Boeing Commercial Airplanes Current Market Outlook 2004,
which is available from our web site at www.boeing.com/commercial/cmo.
If you would like a printed version of the Outlook, click on the “print” button

found on every page. You will be able to download a printable .pdf file.

Every year, Boeing publishes its

latest assessment of the 20-year
demand for world air travel. This
assessment estimates the jet airplane
capacity needed to meet the projected
growth in travel demand, plus the
replacement market for older in-
service airplanes. This document
may be described as the Boeing world
outlook for the future of commercial

airplanes.

Boeing recently announced plans to
introduce a new twin-aisle airplane. The 7TE7 is included for the first time
in the Current Market Outlook 2004 analysis. Customers continue to request
frequent, nonstop service to their ultimate destinations. The efficient 7TE7

will help airlines to meet this passenger demand profitably.

For more information about the Outlook you can send an e-mail using

the “contact us” link on any page, or write to:

Market Analysis

Current Market Outlook
Boeing Commercial Airplanes
P.O. Box 3707, MC 21-28
Seattle, WA 98124-2207 USA

Boeing Current Market Outlook 2004 2 Overview



Executive Overview

For over four decades, Boeing has published an annual assessment of
the future of air travel. This Current Market Outlook models traffic growth
and network development to describe the world airline system’s airplane

requirements over the next 20 years.

The long-term forecast for air travel is healthy. Cycles,
even severe ones such as occurred during the 2001-2003 period, do not
change the fundamentals of economic growth, globalization, and the
need for people to travel. The Current

Market Outlook is a long-term fore- 20-Year Outlook—Airplanes

cast that assumes short-term cycles
throughout the forecast period,
but smooths these cycles to provide

a 20-year trend outlook.

Economic growth is the
major contributor to air travel
demand. Gross domestic product
(GDP) growth explains most of air
travel growth. Globalization and
international trade, declining fares,

and network development, such as

Economic and traffic growth, 2004-2023
Worldwide economic growth will average 3.0% per year.
Passenger traffic growth will average 5.2% per year.
Cargo traffic growth will average 6.2% per year.
Worldwide demand for commercial airplanes, 2004-2023
The world fleet will grow to 34,770 passenger and cargo jets and will consist of
17% regional jets. 21% twin-aisle airplanes.
58% single-aisle airplanes. 4% 747-size or larger airplanes.

Total market potential is 25,000 new commercial airplanes worth
$2.0 trillion in 2003 U.S. dollars. Airlines will take delivery of

4,290 regional jets. 5,150 twin-aisle airplanes.

14,770 single-aisle airplanes. 790 747-size or larger airplanes.

increased frequencies and more direct
service, explain the other portion of air travel demand. During the
next 20 years, annualized world GDP is forecast to grow at 3.0%.

Air travel will increase at an average annual rate of 5.2%.

Competition leads to more airline entrants, lower fares,
and improved networks. Across regions, governments continue
to deregulate air travel markets to realize profound consumer, business,
and tourism industry benefits. Typically, when deregulation occurs,
competition increases among airlines. History shows that competition
leads to an increase in new nonstop markets and frequency growth,
rather than an increase in average airplane size in seats. This trend

is forecast to continue throughout the forecast horizon.
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Infrastructure develops alongside air travel demand.

History shows that in specific markets, infrastructure supply and air travel
demand are often not synchronized. Fortunately, the system adapts through
a variety of mechanisms, such as use of secondary airports, scheduling in
nonpeak hours, and improvements in Air Traffic Control. Many governments
and airport authorities have concrete plans to expand existing airports and
build new ones. Congestion will continue to be a cost to the airline system,

but it is not a barrier to growth.

Economic and traffic growth rates vary by region. Traffic
within Asia-Pacific will grow 6.1% annually over the next 20 years, and the
region’s share of world RPKs will increase by over three percentage points
to 18.4%. In contrast, Europe and North America are mature economies
with lower growth rates, although
these regions will continue to take the
most airplane deliveries. The market
share of flying within Latin America
will increase from 2% to 4% of world
RPKs reflecting the relatively high

7.6% annual traffic growth rate.

The world fleet will more
than double over the next
20 years to almost 35,000
airplanes. Three quarters of the
fleet in 2023 will be single-aisle jets.
Airlines need large numbers of single-aisle airplanes to fly the

many domestic short-haul routes within North America and Europe.
Within Asia-Pacific, a geographically wide region, a mix of single-aisle
and twin-aisle airplanes is required. In the long-haul transoceanic

markets, twin-aisle airplanes dominate the fleet.

Passengers will avoid itineraries that require multiple
hub connections and segments to complete a journey.
While the share of 747 and larger airplanes will fall from 6% to 4%, the
percentage of twin-aisle airplanes will increase from 18% to 21%. Twin-
aisle airplanes allow airlines to economically fly the increased frequencies,

city pairs, and nonstop flights requested by passengers.
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Air Travel Trend

World air travel has shown positive growth for 30 of

the past 34 years. Only 1991 and 2001 through 2003 have experienced

negative growth. Gurrently, the world air travel market is recovering, and

2004 is poised for double-digit traffic growth.

In short-term cycles, air travel demand can fluctuate widely.

Consumer confidence and business profits can be strong influences on air

travel demand during a business cycle. Travelers treat discretionary air

travel much as they treat more dur-
able goods such as computers and
automobiles. Visits to friends and
relatives, vacations, and even
business trips can be canceled or
delayed when income is depressed
or uncertain. The Current Market
Outlook forecast smooths these
short-term cycles and provides

a 20-year trend forecast.

The globalization of world

economies and societies

continues. Over the 20-year Outlook period, increasing numbers of
people will travel to visit friends and relatives, to transact business, and

to enjoy leisure and educational opportunities not available close to home.
The major determinant of air travel growth will continue to be economic
growth. Travel growth is also stimulated by lower fares, additional world

trade, and service improvements such as increased frequencies and more

World Air Travel Gontinues to Grow

Revenue passenger kilometers, billions

10,000
Long-term future growth annual rate
GDP 3.0%
7,500 Passenger 52%

Cargo 6.2%

5,000

2,500

0 1970 1980 1990 2000 2010 2020

direct service. Deregulation and liberalization enhance airline competition,

which in turn fosters lower fares, as well as the additional frequencies

and city pairs passengers desire.
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Economics and Traffic Forecast

World GDP is forecast to grow by 3.0% over the

next 20 years. In mature economies, GDP growth will average
between 2% and 3% per year. By contrast, GDP growth in developing
regions will average over 4%. Mature economies rely on productivity gains,
service industries, and consumer markets for much of their gains, whereas
emerging economies are characterized by expanding labor forces, increased
manufacturing, and entry into global capital and trade markets. China

is forecast to have the fastest growing GDP, at 5.5%, as it continues

its successful melding of a centrally planned economy with the

world market economy.

World air traffic measured in RPKs will grow by 5.2%
annually over the next 20 years. Northeast Asia, South America,
and Europe have the largest growth of air traffic in excess of GDP. Europe will

experience the continuing positive effects of liberalization. South America

will experience increased air traffic through liberalization, international
trade, and tourist development. Japan

GDP and RPK Growth Varies by Domicile

and Korea currently generate less air
Annual growth, 2004-2023

travel than their wealth would indicate WORLD
and in the long term should show Northeast Asia
. Europe . RPK
more robust air travel rates. The I cop
Oceania
Middle East will experience growth North America
above the world average. Southwest Middle East
. . . Africa
Asia and Africa GDP and traffic have -
historically lagged the world. Both South America
regions are forecast to grow above the e e
Southeast Asia
world average over the next 20 years, Southwest Asia
as their economies and airline China
industries modernize. 0 2 4 6 8

Percentage
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Regional Differences

Two effects determine total air travel growth for a country.

The first and more significant effect is economic growth. The second is the

value created as airlines reduce prices and increase service offerings and as

international trade grows. Over time, this second effect causes the share

of GDP that a country devotes to air travel to increase. The share of GDP

spent on air travel by countries with high initial travel shares has tended

to grow more slowly than the world average. These countries have maturing

air travel markets. In contrast, GDP share spent on air travel by countries

with low historical travel shares
has tended to rise faster than the
world average. The RPK forecast,
thus, shows considerable variation

among regional flows.

Because of its maturity, the
intra-North America market
share of world traffic will
decline from 24% to 20%,
as less developed markets grow
faster. For example, the market
share of all intra-Asia-Pacific
markets will increase from 15% to

18%. The North Atlantic market will

Air Travel Growth Differs by Flow

Added traffic, 2004—-2023
2003 traffic

North America
Asia-Pacific*
Europe

North Atlantic

Europe-
Asia Pacific

Transpacific

China

North America-
Latin America
Europe-

Latin America

Latin America

Africa—Europe

2004-2023 Annual
growth i growth, %
4.1

5.5
4.1
4.9

0 500

* Excluding within China

fall slightly from 11% market share to 10%, and the South Atlantic

(Europe-Latin America) will remain constant at 4% share. Europe will

decline from a 14% to a 12% market share. Latin America, a small region

with only 2% world market share, will increase its share to 4% because

of a high 7.6% traffic growth rate fueled by liberalization and

increased world trade.

1,000 1,500 2,000
RPKs, billions
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Demand For

Traffic and Fleet

Airlines purchase airplanes to fly specific routes in response to traffic

demand. Route characteristics vary by region. Airlines need large numbers

of single-aisle airplanes to fly the many domestic short-haul routes within

North America and Europe.

Within Asia-Pacific, a far-flung region that stretches from Northeast Asia

to New Zealand and across to India, a mix of single-aisle and twin-aisle

airplanes is required. In the long-haul
transoceanic markets, twin-aisle

airplanes dominate the fleet.

Short-haul markets dominate
departures. More than 17,000 jets
in the under-175-seat categories

will be delivered by 2023. In short-
haul markets, single-aisle airplanes
will continue to dominate and will
represent almost 90% of total world
departures. Domestic flying in

Europe and North America alone

will constitute over 40% of the world’s added ASKs and will absorb

a majority of the deliveries of single-aisle airplanes.

Asia-Pacific requires the major share of large capacity.
Over 80% of the world’s added ASKs generated by large airplanes will serve
travel within, to, and from the Asia-Pacific region. Because of long routes

and the high number of seats on these airplanes, relatively few large airplanes

Growth in Regional Traffic Shapes Fleet Requirements

Available seat kilometers, billions

3,000
[ Regional jets |
[ Single-aisle
2,000 Twin-aisle
[0 747 and larger
||
1,000
] ] -
||
| |
0 2003 2023 2003 2023 2003 2023 2003 2023 2003 2023 2003 2023
Asia-Europe Transpacific North Atlantic Europe Asia-Pacific North America

are needed to provide the ASKs that market characteristics require.
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Network Development Strategies

Airlines’ network development strategies influence their airplane acquisition
decisions. Airlines take into account government regulations, airplane cap-
abilities and economics, passenger requirements, competition from other

airlines, alliances, and the maturity of an airline’s existing network.

Over time, network development strategies have increasingly focused
on adding new nonstop services; boosting frequencies on existing routes;
competing with other carriers on their routes; and building complementary

primary, secondary, alliance, domestic, and gateway hub networks.

Passengers want to reach their destinations quickly.
Passengers will avoid itineraries that require several hub connections and
numerous segments to complete a journey. Where possible, airlines will
provide passengers point-to-point service on busy routes. When this is not
economically feasible, passengers will prefer carriers that move them over

a single hub with one-stop connecting service to their final destination.

These network strategies generally demand that airlines maintain or
reduce airplane size to provide frequent, nonstop service. High-fare
customers in particular are sensitive

to convenient departure and arrival
Index (1980 = 100)

Airlines Provide Passengers With More Frequencies and Airport Pairs

Nonstop markets > 3,000 statute miles

times. The value they perceive in 1,200

more flight-time choices outweighs

ASKs

Frequency
growth

Airport pairs

Airplane size in seats

the cost to airlines of offering the 900
added flights.
600
300
| |
0 1980 1990

2010 2020
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Fleet Growth

The world fleet is expected to more than double by 2023, with total

fleet size growing to 34,764 airplanes.

Over the 20-year forecast period, 6,397 airplanes will be retired from
active commercial service and will be replaced. An additional 18,596

airplanes will be needed to fill capacity demand.

New airplanes contribute to growth and replacement.
The tally of airplanes added and removed is a straightforward exercise.
Defining the number of airplanes attributable to growth and those attribut-

able to replacement is not. The reason is that airplanes are not replaced

jet-for-jet, but rather seat-for-seat.

The World Fleet Will More Than Double Over the Next 20 Years

The 6,397 airplanes removed from B Regionaljets

. ) . 4%
the system will be replaced by some I single-aisle
Twin-aisle
airplanes of equal size, but also by [ 747 and
larger

both smaller and larger airplanes.
For example, an airline might
“replace” its 737-200s (107 seats)
with 737-800s (162 seats). On a

seat-for-seat basis, only a portion

of each 737-800 actually serves as

2003 2023
replacement; the remainder may be 16,168 34,764
airplanes airplanes

considered to be growth.

Based upon an estimate of the amount of capacity removed from the
world fleet, approximately one-fourth of the market for new commercial
jets can be thought of as replacement for older in-service airplanes, and
the remaining three-quarters as being required for passenger and cargo

traffic growth.

About 60% of the fleet operating today is projected to still be

in operation 20 years from now.
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Airplane Replacement

Historically, new capacity is added as older airplanes pass through

a series of replacement stages.

The first stage is lower utilization by the original operator in response
to increasing maintenance downtime or increasing operating costs.
The second stage is often the sale of an airplane to another operator
with different requirements. For example, a new owner may modify

the airplane for cargo use.

Additions and Removals Impact the World Fleet
Rising fuel prices can accelerate Ui
40,000

retirements by making older airplanes

less economical. Tougher noise

regulations also encourage airlines 80,000

to retire airplanes earlier.

20,000

6,397 replacements

0 2003 2023
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Deliveries

Single-aisle and regional jets will comprise 76% of deliveries over the next

20 years. Airlines will use these smaller airplanes to offer more frequencies

in domestic service and short-haul international flights.

The regional jet segment has grown rapidly in recent years

and now represents 14% of the world fleet. Over the next 20 years, the share

should increase to 17%. The adoption of regional jets has been greatest in

North America. Regional jets are used in a variety of applications, such as

turboprop replacement, mainline service replacement and frequency aug-

mentation in off-peak hours, and hub extension in thin markets.

European carriers also will operate

a large number of regional jets,
especially in hub bypass and point-to-
point markets. Although not at the
high absolute numbers experienced
in Europe and North America, other
regions, such as China, will expand
their use of regional jets over the

next 20 years.

Twin-aisle airplanes are
popular with airlines. Some

intermediate-size types are now

Single-Aisle Airplanes Dominate Future Deliveries

2004-2023

[ Regional jets

[ single-aisle 3%
Twin-aisle

[ 747 and
larger

24,993
airplanes

* In year 2003 dollars

capable of serving intercontinental markets that once were restricted to long-

range 747s. Airlines also can take advantage of lower operating economics of

twin-aisle jets to replace older 747s. Further, most growth in the world’s airlines

will manifest as increased frequencies and new city pairs served by small- and

intermediate-size airplanes.

The large-airplane market is small. The intermediate-size fleet

will more than double, augmented by 5,154 deliveries. By comparison, the

world fleet of 747-size and larger airplanes is projected to grow by approximately

one-fourth over the next 20 years, augmented by 787 passenger and freighter

airplane deliveries. There will continue to be specialized applications for

747-size and larger airplanes, such as on dense routes flown by a limited

number of airlines.

$2.0 trillion
delivery dollars*
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Demand for Freighter Airplanes

The freighter fleet will nearly double over the next 20 years from 1,766 to
3,456 airplanes. Freighters as a share of the total airplane fleet will fall
from 11% to 10% because of an increase in the size of the average freighter.
Taking 1,260 retirements into account, 2,950 airplanes will be added to
the freighter fleet by 2023.

Widebody freighters, currently 44% of the fleet, will supply more than half of
these additions and will end the period making up 60% of the fleet. The number
of widebody airplanes will nearly triple. The shift toward widebody freighters

will result in a fleetwide increase in average freighter airplane payload.

In many cases, operators such as
Widebody Freighters Dominate the Future Fleet

i debodi | f [ standard-body (<50 tons)
widebodies as a replacement for Medium widebody (40-65 tons)

[ Large (65 tons)

express carriers prefer medium

retiring standard-body freighters.
Thus, the share of standard-body
freighters will decrease from 56% to

40% over the next two decades.

The majority of freighter

additions will be modified

airplanes. By 2023, freighters of 2003 2023
. . . 1,766 3,456
all sizes will provide more than half freighters freighters

of the world’s total air cargo capacity,

a slight increase from today.

More than three quarters of freighter fleet additions during the
next 20 years, satisfying both market growth and replacement needs,

will come from modified passenger and combi airplanes. Nearly half of

these conversions will be widebody conversions.

By 2023, 724 new production freighters will enter the fleet. Although
new airplanes will make up a minority of the world freighter fleet by 2023,
many airlines prefer the technical advantages, reliability, and fuel

efficiency of new airplanes.

Sixty percent of new freighter deliveries will be in the large category.

The value of all the new freighters totals $139 billion in current U.S. dollars.
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Deliveries by Region

The mix of airplane models and number of deliveries varies widely by region.
On the passenger side, North America, with its large number of experienced
travelers and its need to replace an aging fleet, will require the most airplanes
over the next 20 years.

Passenger Airplane Deliveries Vary by Region

Compared with other regions, a Number of new airplanes, 2004-2023

larger number of North American 9,000 I Regional jets
. . . . . Single-aisle
deliveries will be regional jets. o o
Twin-aisle
In Europe, approximately 80% I 747 and larger

of deliveries will be single-aisle
airplanes and regional jets. Asia

will take deliveries of the most

747-and-larger airplanes.

The world’s airlines will

add 2.950 new and con- g North America Europe Asia-Pacific  Latin America  Africa and
’ Middle East

verted freighters by 2023.

As described in the Boeing World Air Cargo Forecast, factors such as
airline strategies, retirement rates, and varying growth rates of major
trade flows and market segments will affect the sizes of new and converted

freighters added to each region.
Freighter Deliveries Vary by Region

For example, large U.S.-based Number of new and converted airplanes, 2004-2023
. . 1,800
air express systems will add many Bl Standard-body
medium and large widebody freighters Medium widebody
0 Large
for both growth and replacement
1,200

purposes. Asia-Pacific and European

airlines will add many large long-haul

freighters, especially new and

converted 747s.

0 North America Europe Asia-Pacific  Latin America Africa and
Middle East
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Regional
Summaries

North America

Economic growth in North America is driven by strong increases
in productivity and a continuing population growth. GDP is forecast

to grow at 2.9% annually over the next 20 years.

Air travel growth for the region’s carriers will average 4.5% annually
through 2023. North American markets are fully liberalized, and travel
levels are already above average for the continent’s wealth. However,

travel growth beyond the level of

GDP growth will still be stimulated North America Deliveries North America Fleet
by continued efficiencies in airline 2004-2023, in airplane units Percentage of fleet
I Regional jets 100
networks and lower fares. [ Single-aisle 1%
Twin-aisle
. . . . 747 and

Eighty-six percent of deliveries to o - 7
North American airlines over the
next 20 years are forecast to be 2
regional jet and single-aisle airplanes.

. . . . 25
These airplanes will primarily serve
domestic United States and Canadian 8,632 airplanes

$562 billion* 5
markets, as well as nearby Latin 2003 2023
7,194 13,378
American destinations. * In year 2003 dollars airplanes  airplanes
The international market will continue to fragment as more point-to-point
. . . . . North America ASK Mix

service and additional city pairs and frequencies are added. The North Domiciled Airlines

. .- . . . . s Scheduled Nonstops
America fleet consisting of intermediate-size airplanes will increase from , P
North America to:

15% to 17% to serve growing overseas markets on the Atlantic, on the

North America ........ 72%
Pacific, and with Latin America. EUrOPe. «+ e e eeeeee. .. 12%
NortheastAsia......... 6%
Central America. ....... 4%
South America......... 3%
Other................. 3%
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Latin America

The outlook for economic growth in Latin America is strong, based on
continued resource development and competitive global economic policies.
GDP growth over the next 20 years is expected to average 4.0% in Central
America and 3.9% in South America.

Annual RPK growth for the region’s carriers is forecast at 5.6% for

Central America and 7.4% for South America over the next 20 years.
Tourism to Central America is already quite a mature industry. Visitors,
especially from North America and Europe, appreciate the region’s historic

and cultural attributes, as well as its beaches. South America will grow faster

because of its large population, vast geography, and tourist development

around its spectacular terrain and

archaeological sites. Additionally, Latin America Deliveries Latin America Fleet
. . . . 2004-2023, in airplane units Percentage of fleet
a growing Latin American middle [ Regional jets 100
. [ single-aisle
class will support travel to Europe Twin-aisle
and other regions. i 747 and 75
larger

The majority of air travel demand

50
for Latin American carriers is within
the region. Regional jets and single- =
aisle airplanes are forecast to

. . . 1,621 airplanes
dominate future delivered capacity $88 billion* .
. 2003 2023

to serve local markets. More distant 1,048 2,903
. . . . *In year 2003 dollars airplanes  airplanes
intra-Latin American markets will
drive demand for twin-aisle airplanes. Business and leisure travel to and

Latin America ASK Mix

from North America and Europe will also require twin-aisle jets. o
Domiciled Airlines

Scheduled Nonstops
Latin America to:

Intra-South America ... 38%

Intra-Central America .. 16%

C. Amer-N. Amer-....... 14%
S. Amer-N. Amer...... 11%
S. Amer-Europe....... 10%
C.Amer-S. Amer....... 5%
C. Amer-Europe........ 4%
Latin America-Asia..... 2%
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Europe

Europe is a blend of smaller developing economies and larger mature ones.
Overall, the 20-year forecast for annual GDP growth is 2.3%. Air travel of the

region’s carriers is forecast to grow at 4.8%, substantially faster than GDP.

The rise of low-cost carriers continues to generate new travel growth in
Europe. European markets have just completed their first decade of
liberalization, which has rapidly stimulated air travel demand. Lower fares
and point-to-point service to many secondary and select hub airports are

desirable to air travelers. Inclusive tour charter operators will play a role in

delivering air travel for European tourists to a wide variety of destinations,

many outside the continent. Mainline

network carriers will grow their Europe Deliveries Europe Fleet
. . 2004-2023, in airplane units Percentage of fleet
international networks largely [ Regional jets 100 [ T
. Single-aisle 2%
operating hub-and-spoke systems. il Twig- aisle
Historical and economic ties with L ra‘:;;”d 75
many regions worldwide will continue
to support this international traffic. 50
In addition, these carriers will also
serve the more complex itineraries e
of intra-Europe travelers. 7,042 airplanes
$529 billion* 3

2003 2023

More than three quarters of the 3,941 8,677
. . *In year 2003 dollars airplanes  airplanes
European fleet will continue to be
regional jets and other single-aisle airplanes to serve domestic,
Europe ASK Mix

intra-Europe, and short-haul routes to Africa and the Middle East. " -
Domiciled Airlines

Scheduled Nonstops

The share of intermediate-size twin-aisle airplanes will increase from Europe to:

15% to 18% over the next 20 years. Fragmentation on the Atlantic and Europe.............. 39%

to Asia will drive this trend. North America......... 26%
Central America........ 6%
South America......... 4%
Affica................. 7%
MiddleEast............ 4%
SoutheastAsia......... 5%
NortheastAsia......... 4%
China................. 3%
Southwest Asia........ 2%

Boeing Current Market Outlook 2004 17 Regional Summaries



Africa

Africa encompasses many economic and geopolitical systems, peoples,
and cultures within its vast and diverse geography. On average, air traffic
for the region’s carriers is forecast to grow at 5.3% annually over the next
20 years. This traffic builds from 3.8% annual GDP growth, with

South Africa accounting for a quarter of the GDP base.

A number of airlines are embarking on fleet modernization programs,

and some governments are looking at privatization options. African nations

are beginning to participate in regional and world liberalization, with

resultant increases in trade and air travel.

Within Africa, almost two thirds of flight frequencies serve airport pairs

in Southern Africa, with the remainder divided fairly evenly between airport

pairs in Northern and Central Africa.
Africa Deliveries
2004-2023, in airplane units

Although single-aisle airplanes will

continue to dominate the African [ Regional jets
fleet, the percentage of twin-aisle o .?\i:igl_:::zle
airplanes will almost double to . ;‘g:rnd
better serve long-haul and larger
interregional markets. Traffic from
Southern Africa to Europe uses large
airplanes.
544 airplanes
Africa has a spectrum of tourist $39 billion*

opportunities, including beach
. . * In year 2003 dollars
resorts, wildlife and natural wonders,
and cultural heritage that will continue to grow demand for air travel.
North Africa, especially, is increasing in popularity as a European holiday

destination. Leisure, business, and VFR (visiting friends and relatives)

traffic is a significant component of Africa-to-Europe flows.

Africa Fleet

Percentage of fleet

100 N

75

50

25

e 2003 2023
684 1,007

airplanes  airplanes

Africa ASK Mix

Domiciled Airlines
Scheduled Nonstops

Africa to:

Europe............... 47%
Africa................ 31%
Americas.............. 9%
Asia-Pacific............ 7%
MiddleEast............ 6%
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Middle East

GDP is expected to grow by 3.7% and traffic by 5.4% annually over the next
20 years for the Middle East. This increase is helped by forecasts for strong
population growth, and it assumes that oil prices will remain at long-term

sustainable levels.

The Middle East is both origin and destination for religious, leisure, cultural,
and business travelers. Over one million air travelers participate in the Haj
pilgrimage each year. There are some significant economic centers in the
region, including Dubai, which attracts travelers to its world-class hotels,
shopping, and MICE (meetings, incentives, conventions, and exhibitions)

facilities. More progressive and wider international air service agreements

continue to open up even more growth opportunities for the region’s carriers.

The overall fleet of Middle Fast Middle East Deliveries Middle East Fleet
airlines will contain both single- 2004-2023, in airplane units Percentage of fleet
o ) [ Regional jets 100 -
and twin-aisle airplanes, and the I Single-aisle 2%
. . Twin-aisle

latter will predominate by 2023.

p Y [ 747 and 75
Short-haul flights within the region T
and to Europe will support smaller =5
airplanes. Currently, some Middle
East traffic is connecting flights -
between European and nearby Asian

. . . . 726 airplanes
points. This traffic will decline as $97 billion* .
. . . 2003 2023
long-haul direct flights increase. 539 986
. . * In year 2003 dollars airplanes  airplanes
However, long-haul flights to Asia-
Pacific and North America from developing and growing hubs, especially
Middle East ASK Mix

in the Gulf States of the Middle East, will support sizable numbers of e
Domiciled Airlines

Scheduled Nonstops
Middle East to:

twin-aisle and 747-size and larger airplanes.

Europe............... 29%
Middle East........... 24%
Southwest Asia........ 15%
SoutheastAsia........ 12%
North America......... 10%
Africa................. 6%
OtherAsia............. 4%
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Northeast Asia

GDP growth in Northeast Asia is forecast at 2.1% over the next 20 years.
Japan’s economy is one of the world’s largest, and mature economies tend
to experience lower growth rates. Korea’s developing economy will grow

at a faster rate as its manufacturing base expands.

Airline deregulation in Japan, gradual liberalization, and globalization
are stimulating traffic, which has been below what one would expect given
the wealth levels of these economies. These trends, combined with new
airport development, new runways at busy airports such as at Narita and
Haneda, and expanded market access for competitors, will foster rapidly

expanding air travel. Traffic within Northeast Asia is forecast to grow at

a 5.4% annual rate, while traffic on other major flows will grow 6.3%

annually over the next two decades.

Northeast Asia Deliveries Northeast Asia Fleet
The percentage of the Northeast Asia 2004-2023, in airplane units Percentage of fleet
o . . ) [ Regional jets 100
fleet consisting of intermediate-size I Single-aisle
. . . Twin-aisle

airplanes will rise from 40% to 50% W 747 and =
over the next 20 years. Single-aisle T
airplanes will increase from 30% to

50
34% of the total fleet. The economics
and flexibility of these sizes of -
airplanes are forecast to be most

. 1,588 airplanes
attractive to Korean and Japanese $208 billion* .
. 2003 2023
carriers as they compete to offer 633 1,771
*In year 2003 dollars airplanes  airplanes

travelers more frequent, nonstop
services within Asia and on long-haul routes. Just 10% of deliveries over

Northeast Asia ASK Mix

the next two decades will be large passenger and freighter airplanes. Domiciled Arlines

Scheduled Nonstops

Northeast to:

Northeast Asia........ 37%
North America........ 31%
Europe............... 11%
Southeast Asia........ 10%
Oceania.............. 6%
China................. 4%
Southwest Asia......... 1%

Boeing Current Market Outlook 2004 20 Regional Summaries



Southeast Asia

The Southeast Asia region is a mixture of countries at varying stages of
economic growth. GDP for the region is forecast to grow 4.4% annually over
the next 20 years, which is above the world average of 3.0%. Air travel growth
for the region’s carriers is expected to average 5.6% per year over the 20-year

period, with 6.0% growth within the region.

Low-cost carriers will help stimulate traffic and gain market share over time.
Their competitive energies are expected to affect the network and fleet plans

of airlines across the region.

Airlines within the region have diverse fleet requirements based on their

network strategies. For example, airlines in Indonesia and the Philippines

require large numbers of single-aisle

airplanes for their domestic markets, Southeast Asia Deliveries Southeast Asia Fleet
. . . . 2004-2023, in airplane units Percentage of fleet
and Singapore will receive a high [ Regional jets 100 -
. .. [ Single-aisle
proportion of twin-aisle jets to serve Twin-aisle
regional and intercontinental routes. L Z;;;nd 75

Carriers throughout the region will

use ultra-long-range airplanes to 50
serve European and North American

cities nonstop. 2
The share of the fleet represented by 1?;313[;?:22?3 7

‘ S o 2003 2023
intermediate-size airplanes will climb 813 1,956
* In year 2003 dollars airplanes  airplanes
from 30% to 36%, while the share
represented by 747-size and-larger airplanes will fall from 20% to 13% over
Southeast Asia ASK Mix

the 20-year horizon. This reflects the assumption that airlines will choose to SO
Domiciled Airlines

compete using flexible and efficient intermediate-size airplanes for regional Scheduled Nonstops

Southeast to:
and long-haul service. A full 38% of deliveries will be airplanes of this size.
Southeast Asia........ 24%
Forty-three percent of deliveries will be single-aisle airplanes, acquired in EUrope .o ov e 21%
large numbers by low-cost and network carriers alike. North America . . .. .. ... 18%
Oceania.............. 12%
Northeast Asia......... 9%
China................. 8%
MiddleEast............ 4%
Other................. 4%
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Southwest Asia

The GDP outlook of 4.9% annual growth over the next 20 years

assumes that Southwest Asia will continue its current focus on privatization,
globalization, infrastructure, and tourism development. Overall traffic growth
of the region’s carriers will average 6.7% annually over the next 20 years.
Traffic within Southwest Asia will increase by 8.3% on average, one of

the world’s highest growth rates.

Travel within Southwest Asia and internationally reflects a growing middle
class that travels for business, leisure, and religious purposes. Travel to the
Middle East supports pilgrimage flights and foreign worker trips. A rich

cultural heritage attracts Western tourists and VFR (visiting friends and

relatives) traffic traveling to Southwest Asia from North America, Europe,

the Middle East, and Asia-Pacific.

Southwest Asia Deliveries Southwest Asia Fleet
Three quarters of all jet deliveries 2004-2023, in airplane units Percentage of fleet
. . ) ) . [ Regional jets 100
in the region will be single-aisle I Single-aisle 2%
. . Twin-aisle
airplanes. A large number will be W 747 and =
used domestically, especially in India, T
where deregulation is accelerating in
50
domestic, regional, and international
markets. The use of twin-aisle air- =
planes will also increase over the
o 496 airplanes
next 20 years. Airlines choose to $40 billion* .
‘ ] 2003 2023
serve their largest markets with 233 746
. . *In year 2003 dollars airplanes  airplanes
more frequencies and to reopen thin
markets that were uneconomical with large airplanes. Services to Asia-
Pacific and Europe, as well as new direct services to North America, so“,“,lwes.t,ASIa ASK Mix
Domiciled Airlines
will use all types of twin-aisle airplanes. Scheduled Nonstops
Southwest to:
Southwest Asia........ 37%
MiddleEast........... 26%
Europe............... 21%
SoutheastAsia......... 7%
Europe-No. Amer...... 6%
OtherAsia............. 3%
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China

The 20-year China GDP forecast of 5.5% per year is the highest in the
world and reflects the successful integration of market forces within the
centrally planned economy. Air travel will grow even faster than economic
growth. Air travel for China’s carriers is forecast to expand 7.5% annually,

led by the domestic market’s average annual growth of 8.1%.

As China experiences one of the most dramatic market expansions in
aviation history, its government continues to pursue policies aimed at
promoting healthy competition. Following recent consolidation initiatives,
the government has undertaken further domestic deregulation and liber-
alization efforts, which are facilitating expansions of the consolidated
airlines and other high-growth carriers. Infrastructure investment,

network and fleet rationalization,
China Deliveries
2004-2023, in airplane units

and participation in major alliances

also will contribute to the successful [ Regional jets

. . [ Single-aisle 2%

2
development of China’s carriers. Twin-aisle
[ 747 and

Over three quarters of airplane T
deliveries to Chinese airlines over
the next 20 years will be regional
jets and other single-aisle airplanes.
These airplanes will serve domestic

) . 2,293 airplanes
and shorter range international $183 billion*

markets from China’s regional

. *In year 2003 dollars
gateway cities.
Intermediate-sized twin-aisle airplanes will serve most of China’s
international routes in the future, as China’s airlines compete to offer
international passengers more frequent, nonstop services. Just 2% of
deliveries will be 747-size and larger airplanes. Many large airplanes will
be acquired as large freighters to support China’s burgeoning air cargo

markets, while large passenger models will be acquired mostly to serve

the busiest Hong Kong routes.

China Fleet

Percentage of fleet

100 T

75

50

25

2 2003 2023
777 2,801

airplanes  airplanes
China ASK Mix

Domiciled Airlines
Scheduled Nonstops

China to:

China................ 53%
Europe............... 11%
North America......... 11%
SoutheastAsia......... 9%
Northeast Asia......... 7%
Oceania............... 6%
Other................. 3%
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Oceania

The 20-year GDP growth rate for Oceania is expected to average 2.9%

per year. While resources, including agricultural land, have driven wealth

in this region in the past, broader business and services development

should characterize growth in the future.

The 20-year average traffic growth rate of 3.9% for the region’s carriers

reflects a relatively mature air travel market. Intra-Oceania traffic is forecast

to grow more slowly than the regional average. In part reflecting strong

tourist demand, traffic to and from Southeast Asia, Northeast Asia, China,

and North America is forecast to grow faster.

The composition of the combined fleet of Oceania’s carriers is forecast

to remain relatively stable over the next two decades. Large airplanes will

fall from 15% to 12% of the total, and regional jets will fall from 13% to

10%. Three quarters of all airplane
deliveries will be single-aisle air-
planes (half) and intermediate-size
airplanes (a quarter). These sizes of
airplanes are expected to be attractive
to airlines that face low-cost carrier
competition in domestic and regional
markets and growing competition on

long-haul routes.

Oceania Deliveries

2004-2023, in airplane units

[ Regional jets

[ Single-aisle
Twin-aisle

[ 747 and
larger

* In year 2003 dollars

408 airplanes
$41 billion*

Oceania Fleet

Percentage of fleet

il

75
50
25
0

2003 2023

313 539
airplanes  airplanes

Oceania ASK Mix

Domiciled Airlines
Scheduled Nonstops

Oceania to:

Oceania.............. 42%
North America......... 21%
Southeast Asia........ 13%
Northeast Asia......... 9%
SE Asia-Europe......... 8%
China................. 5%
Other................. 2%
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Market Outlook Regions

Market Outlook regions have been formed to best illustrate
major world traffic flows. They do not always exactly match political

or geographic regions.

South America : Europe
- . Africa
Middle East

CIS Region

Asia-Pacific
China
Northeast Asia
Southeast Asia
Oceania

Southwest Asia
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World Traffic by Regional Flow, 1985-2001 Appendix Al
RPKs in hillions 1985 1990 1995 2000 2001
Africa—Africa 13.540 14.689 14.775 19.422 19.947
Africa—Europe 43.037 47.732 57.178 99.407 96.226
Africa—Middle East 5.156 7.394 6.479 9.811 10.596
Africa—North America 1.220 1.298 2.640 4.416 4.615
Central America—Central America 12.820 14.306 18.267 23.950 23.016
Central America—Europe 17.868 27.647 44.193 66.361 72.997
Central America—North America 43.339 63.714 71.097 93.931 93.462
Central America—South America 3.287 3.499 4.271 7.256 7.169
China-China 8.436 18.254 56.624 73.634 84.630
China-Europe 9.577 16.927 26.611 40.093 40.173
China-North America 7.807 13.434 21.630 33.171 36.179
China-Northeast Asia 6.754 10.916 15.998 19.434 18.423
China—Oceania 3.002 5.810 9.234 12.130 12.434
China—Southeast Asia 8.081 14.489 23.032 29.330 31.677
CIS Region—CIS Region 175.814 224.240 63.395 41.725 46.732
CIS Region—International 15.863 24.098 33.918 43.325 43.542
Europe—Europe 170.048 258.346 306.836 440.104 449.306
Europe-Middle East 43.436 41.512 44.920 65.011 59.810
Europe—North America 158.599 230.688 278.895 419.961 377.545
Europe—Northeast Asia 17.025 29.347 46.550 63.587 55.829
Europe-South America 12.250 22.309 32.930 53.162 52.098
Europe-Southeast Asia 26.600 46.386 65.884 95.756 95.948
Europe-Southwest Asia 11.859 17.470 20.666 26.227 27.486
Middle East-Middle East 17.685 19.462 20.713 27.834 27.138
Middle East-North America 5.012 6.560 10.309 16.053 12.040
Middle East-Southeast Asia 15.136 10.980 20.584 23.960 22.858
Middle East-Southwest Asia 14.505 16.583 23.194 29.414 29.855
North America—North America 470.633 589.055 670.470 866.929 807.978
North America—Northeast Asia 46.880 95.162 121.512 140.150 127.536
North America—Oceania 11.008 18.972 24.135 29.950 27.554
North America—South America 14.460 19.615 35.885 47.248 44791
North America-Southeast Asia 8.013 15.324 25.886 32.050 29.326
Northeast Asia—Northeast Asia 32.273 50.016 67.404 79.032 80.217
Northeast Asia—Oceania 6.055 12.879 31.823 24.066 22.502
Northeast Asia—Southeast Asia 15.998 32.512 44.335 48.515 47.787
Oceania—Oceania 18.614 26.241 42.671 49.244 50.721
Oceania—Southeast Asia 12.233 24.286 33.065 46.190 47.576
South America-South America 29.477 33.841 39.670 53.523 50.793
Southeast Asia—Southeast Asia 17.665 29.881 53.811 53.650 57.030
Southeast Asia—Southwest Asia 5.658 5.804 8.104 10.935 11.591
Southwest Asia—Southwest Asia 10.471 11.602 15.205 16.010 16.618
Rest of the World 5.964 8.223 12.416 18.414 20.060
World total 1573.158 2181.503 2567.215 3394.371 3293.811
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World Traffic by Regional Flow, 2002-2023 Appendix A2

2004-2023
RPKs in billions 2002 2003 2013 2023 %/year
Africa—Africa 21.203 22.475 42.627 63.353 53
Africa—Europe 97.188 99.132 182.352 269.272 5.1
Africa—Middle East 13.192 13.852 27.953 41.533 5.6
Africa—North America 4.292 4.378 11.630 17.220 7.1
Central America—Central America 23.382 24.785 53.418 95.253 7.0
Central America—Europe 69.712 72.500 117.310 177.053 4.6
Central America—North America 95.798 100.109 150.537 232.119 4.3
Central America—South America 7.097 7147 15.205 25.554 6.6
China-China 97.198 95.254 236.939 452125 8.1
China-Europe 42.583 34.492 94.475 143.082 7.4
China—North America 33.212 24.909 56.153 87.802 6.5
China-Northeast Asia 24.503 20.092 44.333 73.119 6.7
China-Oceania 13.180 10.609 20.364 29.377 52
China—Southeast Asia 36.903 27.677 58.298 90.287 6.1
CIS Region—CIS Region 51.873 57.320 89.105 137.379 45
CIS Region—International 42.671 45.658 99.839 156.619 6.4
Europe—Europe 453.799 474.700 733.599 1061.581 41
Europe-Middle East 58.613 58.906 116.946 171.882 55
Europe—North America 349.229 347.500 619.140 903.027 4.9
Europe—Northeast Asia 53.317 48.252 114.167 175.308 6.7
Europe-South America 49.233 49.479 106.265 170.551 6.4
Europe-Southeast Asia 96.428 94.982 170.871 253.229 5.0
Europe-Southwest Asia 27.568 29.498 57.651 94.932 6.0
Middle East-Middle East 27.545 29.335 49.317 73.003 47
Middle East—North America 10.354 9.629 25.830 39.118 7.3
Middle East-Southeast Asia 24.001 26.401 47.498 70.833 5.1
Middle East-Southwest Asia 31.050 33.844 60.104 97.264 5.4
North America—North America 791.010 798.920 1214.399 1796.977 4.1
North America—Northeast Asia 121.159 105.408 232.998 364.490 6.4
North America—Oceania 26.452 25.922 39.784 59.785 4.3
North America—South America 42.686 37.564 89.241 147.508 7.1
North America-Southeast Asia 30.499 26.839 55.329 84.891 59
Northeast Asia—Northeast Asia 85.031 86.136 152.612 244.684 54
Northeast Asia—Oceania 24.505 22.789 42.064 62.898 5.2
Northeast Asia—Southeast Asia 54.430 45.721 94.028 150.255 6.1
Oceania—Oceania 50.214 55.486 68.469 93.058 2.6
Oceania—Southeast Asia 46.625 41.962 74.231 109.067 4.9
South America-South America 52.673 47.932 125.154 223.025 8.0
Southeast Asia—Southeast Asia 60.566 59.355 115.473 189.278 6.0
Southeast Asia—Southwest Asia 12.576 12.513 24.642 42.062 6.2
Southwest Asia—Southwest Asia 17.416 17.712 45.228 87.832 8.3
Rest of the World 21.145 21.768 44.684 67.917 59
World total 3292.111 3268.942 5820.262 8925.602 5.2
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*Categories based on 36-/32-inch mixed-class configuration.

Passenger and Freighter Fleet Development Appendix B1
Year-end 2004-2023 Removed Year-end
Seat category* 2003 new deliveries from service 2023
Single-aisle
Regional jets 2,245 4,286 758 5,773
90-175 7,862 13,013 4,234 16,641
>175 1,188 1,701 577 2,312
Twin-aisle
Small 1,465 2,621 823 3,263
Midsize 902 2,115 339 2,678
Large 740 533 632 641
Total passenger airplanes 14,402 24,269 7,363 31,308
Year-end 2004-2023 Removed Converted to Year-end
2003 new deliveries from service freighter 2023
Freighter
Standard-body 991 52 857 1,184 1,370
Medium widebody 346 236 133 550 999
Large 429 436 270 492 1,087
Total freighter airplanes 1,766 724 1,260 2,226 3,456
Total 16,168 24,993 8,623 34,764
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World Airline Fleet Distribution Appendix B2
2003 year-end 2023 year-end
Seat category* Models Units Percent Units Percent
Single-aisle
Regional jets F28/F70 2,258 14.0 5,773 16.6
RJ70/RJ85; BAe146-100/-200
Other regional jets, including from
Bombardier and Embraer
90-175 717-200 8,488 52.5 17,609 50.6
727
737-100 through 737-800
A318/A319/A320
DC-9
MD-80/MD-90
F100
RJ100/BAe146-300
E190/E195
>175 737-900 1,540 9.5 2,714 7.8
757
707
A321
DC-8-50/-60/-70
Twin-aisle
230-310 767 1,811 11.2 4,262 12.3
(181-249) TE7
A300
A310
A330-200
DC-10
L-1011
311-399 777 1,062 6.6 3,162 9.1
(250-368) A330-300
A340
MD-11
Large
747 and larger 747 1,009 6.2 1,244 3.6
(>400) A380
Total 16,168  100.0 34,764  100.0

*Categories based on 36-/32-inch mixed-class configuration (includes freighter and combi airplanes in appropriate passenger
category; the twin-aisle and large categories also include typical three-class configurations).
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Delivery Distribution, History 1952-2003

Seat category*

Single-aisle
Regional jets

2003 dollars
Models (billions)

F28/F70 58.0
Bac 1-11

RJ70/RJ85;Bae 146-100/-200

Other regional jets, including from
Bombardier and Embraer

Percent

41

Appendix B3

Units Percent

2,658 12.0

90-175

717-200 514.6
727

737-100 through 737-800
A318/A319/A320
DC-8-10/-20
MD-80/MD-90

F100

RJ100/BAe146-300
Caravelle

Concorde

Trident-3, Mercure

36.1

12,041 54.2

>175

737-900 171.9
757

707-300B/C

A321

DC-8-30/-40/-50/-60

121

2,569 11.6

Twin-aisle
230-310
(181-249)

767 284.5
A300

A310

A330-200

DC-10

L-1011

19.9

2,541 11.4

311-399
(250-368)

777 169.0
A330-300

A340

MD-11

11.8

1,056 4.8

Large

747 and larger

(>400)

747 228.0

16.0

1,338 6.0

Total

1,426.0

100.0

22,203 100.0

*Categories based on 36-/32-inch mixed-class configuration (includes freighter and combi airplanes in appropriate passenger
category; the twin-aisle and large categories also include typical three-class configurations).
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Delivery Distribution, Future 2004-2023

Appendix B4

2003 dollars
Seat category* Models (billions) Percent Units Percent
Single-aisle
Regional jets Regional jets, including from 99.6 5.0 4,286 171
Bombardier and Embraer
90-175 717-200 687.8 34.6 13,065 52.3
737-600/-700/-800
A318/A319/A320
E190/E195
>175 737-900 131.2 6.6 1,701 6.8
757
A321
Twin-aisle
230-310 767 409.1 20.6 2,857 11.4
(181-249) TE7
A300
A330-200
311-399 777 449.3 22.6 2,297 9.2
(250-368) A330-300
A340
Large
747 and larger 747 2101 10.6 787 3.2
(>400) A380
Total 1,987.1  100.0 24,993  100.0

*Categories hased on 36-/32-inch mixed-class configuration (includes freighter and combi airplanes in appropriate passenger
category; the twin-aisle and large categories also include typical three-class configurations).
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Results by Region of the World

Appendix C

Africa Asia-Pacific Europe
2004-2023 2004-2023 2004-2023
Traffic Growth
to/from: %/year %/year %/year
Africa 53 47 5.1
Asia-Pacific 47 6.1 6.0
Europe 5.1 6.0 4.1
Middle East 5.6 5.4 55
Latin America 7.2 7.3 5.4
North America 71 6.1 49
Airplane Deliveries
Number of airplanes
Single-aisle and regional jets 435 3,852 5,605
Twin-aisle 107 2,129 1,271
747 and larger 2 447 166
Total 544 6,428 7,042
Delivery dollars, billions (2003)
Single-aisle and regional jets 19.8 199.0 277.9
Twin-aisle 18.2 355.8 207.0
747 and larger 0.5 118.2 446
Total 38.5 673.0 529.5
Middle East Latin America North America
2004-2023 2004-2023 2004-2023
Traffic Growth
to/from: %/year %/year %/year
Africa 5.6 7.2 7.1
Asia-Pacific 5.4 7.3 6.1
Europe 55 54 4.9
Middle East 47 - 7.3
Latin America - 7.6 52
North America 7.3 52 41
Airplane Deliveries
Number of airplanes
Single-aisle and regional jets 304 1,467 7,389
Twin-aisle 348 154 1,145
747 and larger 74 0 98
Total 726 1,621 8,632
Delivery dollars, billions (2003)
Single-aisle and regional jets 17.8 62.4 341.6
Twin-aisle 59.0 25.1 193.3
747 and larger 19.9 0.0 27.0
Total 96.7 87.5 561.9
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Colombia, Cyprus, El Salvador, Hungary, Iceland, Jordan, Malta, Morocco,
Nigeria, North Korea, Oman, Peru, Qatar, Romania, Serbia, Slovakia,
Slovenia, Sri Lanka, Syria, Tunisia, Venezuela

Results by Economy, 2004-2023 Appendix D
Investment*
Category 2003 dollars, billions Airplane deliveries*
United States 524 8,045
China 183 2,293
Japan 147 1,176
United Kingdom 102 1,165
Germany 83 1,063
France 73 736
Italy, Singapore, South Korea, Taiwan 40-60 330-620
Australia, Brazil, Canada, Netherlands, Spain, Thailand, United Arab Emirates 25-40 180-695
India, Ireland, Malaysia, Saudi Arabia, South Africa, Turkey 15-25 130-315
Austria, Belgium, Chile, Denmark, Indonesia, Mexico, New Zealand, 10-15 75-275
Pakistan, Philippines, Sweden, Switzerland
Argentina, Czech Republic, Egypt, Finland, Greece, Iran, Israel, Kuwait, 5-10 35-155
Luxembourg, Norway, Poland, Portugal, Vietnam
Afghanistan, Algeria, Bahrain, Bangladesh, Bolivia, Brunei, Bulgaria, 1-5 10-90

* Totals shown are per economy in each category

Boeing Current Market Outlook 2004 33

Appendices



About The Data

The sources used in the preparation of the

Boeing Current Market Outlook include:

Airclaims

Air Transport Association (ATA)

Association of Asia Pacific Airlines (AAPA)
Association of European Airlines (AEA)
Boeing primary research

Global Insight

International Air Transport Association (IATA)
International Civil Aviation Organization (ICAO)
Jet Information Services

Official Airline Guide (OAG)

ROM Associates

U.S. Department of Transportation Form 41

Historical data are estimates based on Boeing analyses.

Data for 2003 are preliminary.
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Glossary

ASK: Available seat-kilometers — the number of seats an airline
provides multiplied by the number of kilometers they are flown;

a measure of airline capacity.

CIS: Commonwealth of Independent States — states of the former

Soviet Union.

GDP: Gross domestic product — the total output of goods and services
produced within a country; the broadest measure of economic output
with the exception of GNP (gross national product), which includes

a country’s nationals who work in other countries.

Load factor: Revenue passenger-kilometers divided by available

seat-kilometers.

RPK: Revenue passenger-kilometers — the number of passengers multiplied

by the number of kilometers they fly.

Travel share: A ratio measuring the portion of GDP that a country

devotes to air travel.

Yield: Revenues divided by revenue passenger-kilometers; it represents
an aggregate of all the airfare and airline charges and is measured

on a per-kilometer basis.
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President & Chief Operating Officer
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Safe Harbour Statement

This presentation may contain “forward-looking statements” reflecting the
Corporation’s expectations regarding its future growth, results and performance.
These forward-looking statements reflect the current views of the Corporation’s
management and are subject to various risks, uncertainties and assumptions which
could cause the Corporation’s future growth, results and performance to differ
materially from those expressed in, or implied by, these statements. For additional
information identifying legislative or regulatory, economic conditions, climatic,
currency, technological, competitive and other important factors that could cause
actual results to differ materially from those anticipated in the forward-looking
statements, please consult the documentation filed by the Corporation with
securities commissions, including the Management’s Discussion and Analysis and
the audited financial statements. However, the Corporation disclaims any intention
or obligation to update or revise any forward-looking statements, whether as a result
of new information, future events or otherwise.

All amounts are expressed in Cdn dollars unless otherwise stated
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Track Record of Continuous Product Innovation at
Bombardier Aerospace

Global Global
Learjet 60 Dash 8-200 Learjet 45 Q400 CRJ900 5000 XRS
¥ ¥ ¥ ¥ ¥ ¥ ¥

1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999

CRJ Bombardier Challenger Global CRJ700 Challenger 300
415 604 Express Learjet 40
Learjet 45 XR

Over $6 Billion Invested in New Aircraft Programs
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Bombardier Aerospace
Year-end Financial Results for the Period Ended January 31, 2004

Highlights:

= Order backlog of $14.5 billion
= Revenues of $11.3 billion
= Earnings before taxes of $262 million

= Aircraft deliveries totalled 324 compared to 298 for the
previous year

= Bombardier announced the creation of integrated
Bombardier Learjet and Challenger Series business aircraft
manufacturing centres at the Wichita and Dorval facilities
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Aircraft Deliveries for the Period Ended January 31, 2004

FALREIES F2002-03

Business Aircraft 7

Regional Aircraft 220

Amphibious Aircraft
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Accomplishments

= There have been a number of other key achievements in
our plans to improve the business:
« Program achievements:
- Challenger 300 certification & 10 deliveries (4 completed)
- Learjet 40 certification & 5 deliveries
- Bombardier Global 5000 certification on target in March 2004

« Key Regional Aircraft sales to FIyBE., US Airways, SkyWest, Mesa,
Qantas

« CRJ record deliveries in an uncertain market; first CRJ900 delivery
« Burn-down of used Business Aircraft on plan
» Consolidation of Business Aircraft spare parts U.S./Canada depots

» Consolidation of Business and Regional (Chicago/Frankfurt) aircraft
parts business, and outsourcing of logistics to Caterpillar

« Renegotiation of union agreements at Wichita, Toronto
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Challenges

= Continued uncertainty in the financing markets

= Threat of major airline customers filing for court protection
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Bombardier Regional Aircraft

=

e

e
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The Regional Market Revolution

= The regional airline industry has experienced remarkable
growth in the last two decades

= Industry has been driven by continuous market pressures to
which it has adapted quickly and aggressively

= Continuous product innovations and inherent operating
efficiencies have allowed regional airlines to thrive even in
the most challenging times

= Ongoing market segmentation and fragmentation will fuel
even more opportunities for regional airlines

= Weakness of major airlines affecting short-term growth
potential for regionals
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Continued Growth in Commercial Aircraft Deliveries for
Bombardier — Calendar Year
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Bombardier Led in Order Intake in the Regional Market in

2003
20-90-seat Regional Market, Calendar Year 2003

Emb AvCraft
raer

37% 8 S:f;ts)
(108 units)

ATR
4%
(10 units)
Bombardier
56%
(163 units)
Total Regional Aircraft Market: 289 Units
2.
Gross Orders g ~"4

1 BOMBARDIER
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Regional Airline Share Steadily Increasing

18% -
16% -
14% -
12% -
10% -
8% -
6% -
4% -
2% A

0%

% of U.S. Passenger Enplanements % of Intra-Europe Passenger Enplanements
30%
28%
26%
24%
22%
20%
18% -
16% -
o 2 e e e e e e e e e W o < " S - o . - - S - ~ -
2 2 2 85 2 &8 2 3 & & & & § § & 8 8 8 8 & 8 & g 8§ g g
- - - - - - - - N N N N

Today: 18% of All Enplanements Today: 28% of All Enplanements

Source: U.S. BTS & RAA, Bombardier Estimates Sources: AEA & ERA (Intra-Europe) Traffic Reports,

Bombardier Estimates
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Regional jets have changed the competitive
landscape in North America ...

Over 1,200 city-pair markets served

13
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... and in Europe

Over 600 city-pair markets served

e

m\gmn
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Specialization = Superior Results

Homogeneous Specialized
Market Approach Market Approach
Regional Carrier Low-cost Carrier
Per Segment 737-700 50 Seat RJ 737-700
Revenue $7,830 $3,990 $7,700
Expenses $9,005 $3,453 $6,993
Operating Income ($1,175) $537 $707
Margin E— @ 9%
RASM (cents) 9.94 13.88 8.99
CASM (cents) 11.41 11.99 8.15
Yield (cents) 15.65 19.83 12.17
RPMs 50,025 20,125 63,250
ASMs 78,775 28,750 85,675
Load Factor 64% 70% 74%
Passengers 87 35 110 .~
-~

15 BOMBARDIER
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Larger regional jets are a new weapon in the arsenal

CASM (cents)

12.0¢ *

CRJ200
50 seats
CRJ700
70 Seats
A
10.0¢
\ CRJ900
9.0¢ 86 Seats

CRJ900

Trip Costs (US9)

Relaxation of scope clauses has accelerated this process

16
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One of the World’s Most Successful Commercial
Jetliner Families

B737
DC9/MD80
A318/319/320/321

B727 Orders Deliveries

B747
CRJ |
B757 | CRJ700 229 136

B707

CRJ200 1,086 913

CRJ900 39 16
B767

A300/310
ERJ

Aircraft Family

Total 1,354 1,065

F-28/70/100
DC8
A330/340
B777

0 1,000 2,000 3,000 4,000 5,000

Units Delivered
*Sources: Airbus, Boeing, Bombardier, Embraer, BACK Aviation <y
March 31, 2004 7 BOMBARDIER
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The Revolution Continues:
CRJ Sales Success in 2003-04

A Delta Connection'®™ Delta Connection — 32 CRJ200

= SkyWest (for United Express) — 10 CRJ200 +
ShkylWest 32 CRJ700
BRSNS Us Airways - 60 CRJ200 +
25 CRJ700

= Mesa (for United/America West) — 20 CRJ700/900

"
o
AIR GROUP

@ = Air Canada*™ — 15 CRJ200 + 30 CRJ700 Series 705

AIR CANADA ** Memorandum of Understanding, not counted in firm order totals

179* CRJ Series Firm Orders in Last 12 Months e

m‘;lﬂlﬁl

18
* Including 2 corporate version (Challenger 800) firm orders. Gross orders. E,?,,','J,,E,_,“JZB,!,E,,‘,‘W




CRJ Series: The Most Successful Family of Regional Jets

Firm Delivered Conditional
Aircraft Aircraft Backloqg and Options Total
CRJ100/200/440 1,086 913 173 737 1,823
CRJ700 229 136 93 382 611
CRJ900 39 16 23 52 91
Total 1,354 1,065 289 1,171 2,525

As of March 31, 2004

o
19 BOMBARDIER
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Q400 Has Created a New Role for Turboprops

Q400 Roles
Total Number of Markets (City Pairs): 173

New Routes

Turboprop Replacement &
Supplement

Jet Replacement &
Supplement

e

m&lmu
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Superior Operating Economics

200nm Sector
Regional Network Network LCC
Q400 737-700 CRJ200 737-700

Revenue $2,750 $4,822 $1,760 $4,348
Expenses $2,026 $5,713 $2,031 $4,428
Operating Income $724 ($891) ($271) ($80)
Margin 26% (18%) (15%) (2%)
CASM (cents) 11.57¢ 18.10¢ 17.60¢ 12.90¢
BE Pax 36 104 37 81
BELF (%) 46% 76% 74% 59%

21

L
BOMBARDIER
o

BOMBARDIER

Experience the Extraordinary



FlyBE. Offering Regional Low Fare Service Using the Q400

BOMBARDIER
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Horizon Air: CRJ700 and Q400 in Complementary Roles

Average Stage Lengths:
Q400: 316 sm/508 km
CRJ700: 596 sm/953 km

Longest Stage Lengths:
Q400: 696 sm/1,123 km
CRJ700: 908 sm/1,461 km

BOMBARDIER
Experience the Extraordinary



Q-Series: The Most Successful Family of Turboprops

Firm Delivered Conditional
Aircraft Aircraft Backlog and Options Total
Q100/200 395 393 2 2 397
Q300 211 207 4 24 235
Q400 103 83 20 65 168
Total 709 683 26 91 800
2
As of March 31, 2004 B

24 BOMBARDIER
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The Next Revolution?

New
Commercial
Platform

High Opportunity

Market
Density

Low

Low High
Yield

e

=
25 BOMBARDIER
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New Commercial Aircraft Program

= Gary Scott appointed as President, New Commercial Aircraft Program
= |Integrated Product/Market team launched

= Technical studies underway
- Business case analysis
* Risk analysis and mitigation
« Technical development
- Sales financing

« A gated process to ensure prudent management of our resources

Product and program innovation to dramatically lower

overall operating and capital costs

e

m&lmu
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Bombardier Business Aircraft

=

e
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Industry deliveries are down 22% from 678 in 2002
Bombardier delivery market share in line with 2002 market

share to rank 3r

DELIVERY UNIT MARKET SHARE EVOLUTION 1998 — 2003 (calendar year)
TOTAL market, unit deliveries

915 668 758 777 678 526

: | 7%

* -

~ .
-

S 70 P .

Other T oo T 13% h -
1 5% o 1 3% ~ \
B Raytheon - T 10% T 0 14%
- (o} N (o)
9% 10% 10% . . 10% . .
Gulfstream - ; - A
B Dassault
B Cessna
m BBA — -
14%
1998 1999 2000 2001 2002 2003
Source: BBA deliveries as per Aerospace Finance. Total competitor deliveries as per GAMA numbers, except Airbus as per Case Airclaims. 28 BOMBARDIER
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Bombardier is ranked 29 in delivery revenue market
share in 2003

DELIVERY REVENUE MARKET SHARE EVOLUTION 1998 — 2003 (calendar year)
TOTAL market, delivery revenues, US$ millions

$7,188  $11,073 $12,123 $12,453 $10,718  $8,656
BT e | [z

Other

B Raytheon

Gulfstream

B Dassault

B Cessna

B BBA

1998 1999 2000 2001 2002 2003

mﬁmn
Source: Total market includes traditional and fractional delivery units. Revenue calculated as Delivery units x 2003 B/CA Equipped Price. W
Bombardier units per Bombardier Aerospace Finance, and competitors’ deliveries as per GAMA, except Airbus as per Case Airclaims. 29 BOMBARDIER

Before consolidating figures with Gulfstream in 2001, Galaxy included under “others.” Experfance the Extraordinary



Despite positive economic signs and regional Purchase
Intentions, prevailing uncertainty in 1t six months of 2003
undermined full realization of demand

U.S. GROWTH AND NEW PURCHASE INTENTIONS

U.S. real GDP and yearly variation in Purchase Intentions* (calendar year)

U.S. real YOY variation in industry
GDP (%) new Purchase Intentions
%1 1%%% e Economic and political
o T 00% uncertainty prevailed in
TA40% H1 2003 due to
3% T 20% persistent low quarterly
T 0% economic growth and
2% T V)
T -20% the lraq War
T -40%
1% A
+ -60%
0% T T T T T T T T T '80%

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

mﬁmu
Source: BBAD Marketing Analysis & Planning, April 2004. US GDP — Blue Chip Economic Indicators, forecast consensus, March 2004.

* Honeywell Purchase Intentions for North America, replacement and addition only. 30 BOMBARDIER
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In-development demand is the basis for future deliveries with
the next wave of delivery growth expected to begin in 2004

NEW PRODUCT DELIVERIES DRIVE INDUSTRY REVENUES
New product introduction * and delivery revenues (calendar year)

Total Industry
Delivery Revenue

$14 1 USS, billions
N_eWPFOdU_Ct ——  Forecast horizon — »
$12 - deliveries drive
peak in revenue
$10 -
$8 Next wave of
new product
$6 - deliveries
First full year
of production
$4 A
$2 A
£2000EXCL 300 G5000 BRERE
$0 T T T T T 1

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Source: Marketing Analysis & Planning, April 2004. * New product introduction based on New Model Index (NMI), which includes only those a/c which
are expected to impact significantly OEM market share. NMI correlated with industry deliveries in an econometric/supply based model gives R2 of 0.83. 31 BOMBARDIER

Introduction delivery year noted as first full year of production. Experience the Extraordinary



New distribution channels also stimulate industry growth
Fractional deliveries have averaged 13% of total industry
deliveries 1993-03

INDUSTRY DELIVERIES BY DEMAND CHANNEL
Deliveries 1993 to 2003 (calendar year)

1000 -

800 -

600 -

Delivery Units

400 -

200 -

B Fractional
O Traditional

0

Source: MAP, March 2004. BBA deliveries Bombardier Aerospace Finance; competitors deliveries as per GAMA except Airbus, as per Case Airclaims.

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

Trad/Frax split by model, MIG Database, until 2002. Frax deliveries 2003 from Case Airclaims.

e

m&lmu
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Recovery in used retail sales has begun to absorb excess
inventory — demand for used aircraft exceeded additional
used supply as of Q3 2003

EVOLUTION OF THE USED AIRCRAFT MARKET
Total used demand, supply and inventory — 1992 to 2002 (calendar year)

Units/Demand As demand continues to absorb
Transactions : . .
supply, prices for used aircraft
2500 - == Inventory (yr end) s will begin to improve
—Sueey 3034
2000 - —— Demand 1,90§,_ ,872 900 -
1500 ,460 \\\></ 750 _2ﬁ4 2E7 2@6 1ﬁ9 1872
| — P s S ~
L] : _
1,033 | | - 600
1000 ¢ T : —— 450 - |- |
g N+

_— 300
- 150 -

0 | | | | | | | : 0

B I I . 200
Q Q : et e e A R AR A RN AR R AR R R R R AR REEn R n ;
\gg \gg \gq \gq “9 ‘19 @Q@Q ------------ * Quarterly demand & supply based on 4-gtr moving average.
e
m‘;lﬂlﬁl

Source: MAP, March 2004. Used inventory, Jetnets; demand as used retail sales, Amstat;

supply as variation in inventory after demand. Historic inventory % fleet average on 1993-2003. 33 BOMBARDIER
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Business Aircraft Outlook for F05

=  We have a strong market position in all our business aircraft segments
= We are well positioned with four new products:
 Bombardier Global 5000 entry into a market of 200 units forecast*
* Learjet 40 entry into a market of 506 units forecast*
* Learjet 45 XR entry into a market of 272 units forecast*
« Challenger 300 entry into a market of 431units forecast*
- Timely Transport Canada & FAA certification

- Meets its performance envelope: true coast-to-coast supermidsize
aircraft, 8-passenger, 3,100 NM range

= New Bombardier Global Express XRS scheduled to enter service in
2005

= Current product line participates in 64% of the market dollar value

= Entry into service of new product lines will represent our participation
in 96% of the market dollar value

*Five-year delivery forecast

3 BOMBARDIER
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Aerospace Strategic Priorities
Focused Primarily on Cash and Margin Improvement

= Build a customer-focused organization

= Cash management, cost reduction and targeted operational
improvements

= |nvestment in long-term opportunities to achieve sustainable
growth and margin improvement

= Key strategies to consolidate our leadership position in the
regional and business aircraft markets

= Meet our customers’ expectations through flawless execution
across all our products and services

35 BOMBARDIER
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Bombardier Aerospace
Investor Presentation

Pierre Beaudoin
President & Chief Operating Officer

Crédit Suisse First Boston
Aerospace and Defense Conference
May 17, 2004

BOMBARDIER
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Inspired by opportunities F 9

emerging from the continued growth

in air travél; Rolls-Royce presents
the outlook for major aircraft and
engine markets.

As this future unfolds, the
Rolls-Royce values of reliability,
integrity and innovation will remain
the same. They will anchor our
commitment to ensuring the success
of our customers through the
challenging times of growth and
change ahead.
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seat jets
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5,630

180 200-400 400+
seatjets seat jets seat jets

18,740 aircraft deliveries

passenger and freight aircraft
2000-2019
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48,100 engine deliveries

including spare engines
2000-2019

As in the past, economic growth averaging 3.0% each

year will be out-stripped by growth in passenger

traffic at 5.0% and cargo traffic at 6.5%. This growth,

combined with changes in the way markets are i )

) ) with 100 seats or more, or carrying more than 15t of

served, will generate demand for 18,740 new aircraft ] ] ]
freight. Of these, 17,920 will be passenger aircraft and
820 will be cargo aircraft. In total the new aircraft
market will be worth $1,460bn - double the value of
the previous twenty years. Major aircraft deliveries will
demand 48,100 new engines, including spare

engines, with a market value of $337bn.



The global air transport industry will
continue to grow at different rates in distinct
markets. There will be strong opportunities
for both new aircraft types and updated

versions of existing aircraft.

~_arcraftmarkets
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Replacement of older aircraft and growth
opportunities will lead to a doubling of the

aircraft fleet over the next twenty years...




Of the 18,740 forecast new aircraft deliveries,
7,360 will be for replacement of existing aircraft
and 11,380 will be to accommodate market growth

alrcraft

deliveries

18,740 new aircraft deliveries

Over the next twenty years, 18,740 new aircraft will be
delivered. 820 of these will be purely for freight use. Fleet
replacement will require 7,360 aircraft, and market
growth will demand 11,380 aircraft. When a passenger
aircraft is scrapped or transferred to another use, it is
considered retired and its replacement is triggered. This
will happen at an average aircraft age of 27 years.

World passenger travel is forecast to grow at 5%

The forecasting methods used in preparing the outlook
consider future demand for air transport on the basis of
traffic flows and aircraft size. Although world passenger
travel is expected to grow at an average 5.0% each year,

the growth rate varies considerably between traffic flows.

For detail of forecasting methods see page 50

The highest traffic growth rates will be associated
with Asia Pacific markets - both within the region and to
North America and Europe. The more developed markets
within Europe and North America are currently much
larger in terms of traffic volumes but conversely have
lower growth rates.
Further detail is provided overleaf

Airlines based in Asia Pacific operate the greatest
share of large aircraft today. Of all widebody deliveries
over the next twenty years, 41% will be to Asia Pacific
airlines. In contrast North America dominates demand for
narrowbody aircraft. North America is expected to absorb
over 4,000 new narrowbodies to provide high frequency,
hub-orientated service.

6 the outlook © Rolls-Royce plc 2000
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A breakdown of aircraft types by seat size category
ison page 15

Passenger aircraft

2000-2009 2010-2019 2000-2019
100 seat jets 1,160 1,430 2,590
130 & 150 seat jets 2,890 3,760 6,650
180 seat jets 1,150 1,340 2,490
200-400 seat jets 2,160 3,050 5,210
400+ seat jets 400 580 980
Freighter aircraft

2000-2009 2010-2019 2000-2019
Small (15t to 30t) 40 10 50
Medium (30t to 60t) 150 70 220
Large (more than 60t) 150 400 550

New aircraft types in response to airline needs

There are already numerous new aircraft types or
variants in prospect. The very large aircraft sector is
currently a focus of development activity. The Airbus
A3XX and developed Boeing 747 will provide more
capacity and longer range capability than existing large
aircraft. The lower cost of providing each seat will mean
that airlines will be able to pursue more flexible business
strategies. They will both be able to provide higher
service levels and reduce overall costs.
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400+ seat jets
200-400 seat jets
180 seat jets

130 & 150 seat jets
The 200 seat 757-300 is the only current aircraft to offer

narrowbody cost efficiency and seating capacity to
match the smaller widebody aircraft. There will also be
new products in the 180 seat sector.

100 seat jets

New aircraft have already been launched in the 100 seat
and 200-400 seat markets. New 100 seat aircraft on offer
include the 717, Avro RJX, ERJ 190-200, 737-600, and A318.
In the 200-400 seat widebody market, the Boeing 777,
767-400, Airbus A330, A340-500 and A340-600 are perfectly
placed to make the most of increasing demand for
aircraft to serve longer routes non-stop, and at higher
frequency than today.




Annual passenger traffic growth to 2020 (%)

Middle East Latin North Asia Europe
and Africa  America  America Pacific

Europe 5.0 52 35 6.8 4.1
Asia Pacific 5.1 5.3 6.4 1.7
North America 5.3 5.1 2.9
Latin America 5.3 54
Middle Eastand Africa 5.1

North America has the greatest volume of travel

Markets within North America have twice as many flights
as any other traffic flow. Travel between regions is
greatest across the Atlantic Ocean.

8 the outlook © Rolls-Royce plc 2000



Rapid growth in developing markets,
slower growth in mature markets

Current traffic volume (RPK*)

4+ less than 100bn
-—— —* 100 to 300bn

more than 300bn

The fastest growth involves Asia Pacific

Asia Pacific has a huge population and rapidly
expanding economies. Recent concerns about growth in
the region have largely been put to rest, and a return to
the long-term growth trend is evident. The economic
stimulus towards air travel is magnified by the huge
population base, long distances between economic
centres, and terrain that makes other forms of transport
less practical. Growth within Asia Pacific, projected at
7.7%, includes an estimated 9.9% growth rate for services
within China.

High growth in Latin America, Middle East and Africa
These markets have much lower total traffic levels than
in other regions. However, they offer good opportunity
for new services because of their high rates of growth. By
2020, the volume of travel between Latin America and
Europe will be similar to the level of scheduled traffic
within Europe today.

* Revenue Passenger Kilometres

Europe will retain its importance

Long-term passenger traffic growth in Europe will
stabilise to give an annual average rate of just above 4%.
The size of the current market is great enough to mean
that European airlines will take a 23% share of all new
aircraft deliveries. Passenger traffic carried by European
leisure airlines will grow at 4.5%.




The fleet in service will almost

double by 2020

__passenger fleet
develo

Some segments will grow more than others

ment

By 2020, the fleet in service will number 22,600 aircraft.
This compares with 11,700 aircraft today.
The highest proportion of replacement demand is in
the 100 seat segment. The 200-400 seat segment will
have the highest rate of growth over the next twenty
years.
As so much of the forecast demand for 130 & 150 seat 19%
aircraft is already on order, future orders will tend more

towards adjacent market segments. A large proportion of 130 & 150 seat 9%
forecast market growth will be achieved by adding more aircraft account for
flights. Many international and local markets will be 47% of the fleet.

better served with more frequent service, and there is

strong potential for new route development. However

on existing routes that already have high frequency

This proportion will
fall over the next —
20 years, due to

service, and on those which serve congested hub congestion and

airports, there will be pressure to increase aircraft size. seat size growth

The diversion of leisure traffic towards low-fare service

from secondary airports will serve to both increase the

number of 130 & 150 seat aircraft needed and, to some

extent, relieve the pressure on major hub airports.

. o 18%

Aircraft Current Forecast Orders as percentage of
size orders deliveries forecast deliveries 2000
100 seat jets 230 2,590 9% Total fleet
130 & 150 seat jets 1,297 6,650 20% 11,700
180 seat jets 268 2,490 11%
200-400 seat jets 518 5,210 10%
400+ seat jets 43 980 4%

10 the outlook © Rolls-Royce plc 2000




Aircraft size is already increasing in some markets

It is notable that the 737-800 (160 seats) has been the
most popular variant of the new generation 737 family
to date, whereas the 737-300 (130 seats) was the most
popular version of the previous generation of 737. A321

The 400+ seat fleet will increase orders are increasing as a proportion of A320 family
by 60%, although it's share of orders. Some of the older 100 seat aircraft (737-200, DC-9-
the total reduces to 5% 30) have already been replaced with larger A319s and

737-700s. Many major airlines will keep purchasing 100
seat aircraft, but regional airlines, particularly in Europe,

The 200-400 seat sector will operate a larger share of the 100 seat fleet in future.

will account for 27% of

the fleet in 2020 Importance of the 200-400 seat sector

Growth in the 200-400 seat segment will come from both
the expansion of international long-haul markets and a
re-alignment of services. This re-alignment will bring
more direct flight routings, a move towards daily service
with aircraft smaller than the 747-400 on existing
Europe-Asia Pacific routes, the elimination of one- or

The 180 seat fleet ] i

will grow to over two-stop flights, and the use of larger aircraft on trunk
2 500 aircraft from routes. Airline alliance strategies will strengthen these
ju,st over 1.000 trends. (See page 26 for more on airline alliances.) There will

be growth from existing 767, A310 and A300 service
towards 777 and A330 sized aircraft. Airlines are already
asking manufacturers to develop aircraft in the 200 and
250 seat widebody segments, which will lead to a revival
of delivery volumes for these smaller widebodies.

Demand for the largest aircraft will be strong

The 400+ seat segment, which includes the 747-400, will
be driven equally by the need to replace older 747s and
the requirement for larger aircraft offering more range,
better operating performance, and improved seat
economics. Growing demand on congested trunk routes,
together with airline alliance strategies to build strong
core route networks with shared capacity, require larger
aircraft.

“— The 100 seat market will take a smaller
percentage of the fleet in 2020.
However this represents an increase of
over 1,000 aircraft in the fleet

2020
Total fleet \
22,600
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INg air travel

Average growth rates History
1980-1989 1990-1999
World GDP 2.8% 2.2%
Passenger traffic  5.5% 5.4%
Cargo traffic 17% 7.7%

Airline capacity growth is slowing

Over the last twenty years, airline capacity (available
seat kilometres) increased from 1,600bn to 4,500bn
ASKs - an annual increase of 5.2%. Over the next twenty
years, annual ASKs are forecast to increase to 11,100bn
- an average rise of 4.7% each year.

More flights

Most of the increase in air travel will be accommodated
through the addition of more flights, although
increasing load factors, longer range flights, and the use
of larger aircraft will also help to absorb growth in
demand.

Response to growing traffic
load factor
. aircraft size
10
. number of flights
8 . range
g
E
© 6
(o]
I
2 > load factor
g 4 growth
capacity
2 I growth
0
Within China  Within Latin AsiaPacific-  NorthAmerica-  Within North World
America Middle East & Europe America
-2 Africa
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More flights, more capable aircraft
and higher productivity

Forecast

2000-2009 2010-2019 2000-2019
3.2% 2.8% 3.0%
5.6% 4.4% 5.0%
7.2% 5.7% 6.5%

Less developed and fastest growing markets provide
the greatest demand for more flights. The highest
growth will be in the Chinese domestic market, and at
the same time the average route length flown will
decline. Rapid growth in demand will be satisfied by a
move towards hub and spoke networks using more
numerous but smaller aircraft than are used today.

On many routes between Asia Pacific and Europe,
airlines will move to provide frequent, non-stop service
before increasing aircraft size. The average length of
flights operated will also increase. On routes between
North America and Asia Pacific, services are usually
initiated with higher frequencies and growth is satisfied
through moving to more than one flight each day
before introducing larger aircraft.

Larger aircraft

Aircraft size growth is the second largest contributor to
capacity growth. Increasing aircraft size goes against
many airline strategies, which focus on providing the
most frequent service in each market. Hence aircraft size
growth will be greatest in markets that already have
frequent service, or where leisure passengers are the
dominant travellers. Alternatively larger aircraft are used
where frequency growth is constrained by congested
airports, restrictive air service agreements, or practical
scheduling restrictions such as the timing of night
departures.

aircraft markets

Longer range routes will be operated

The availability of aircraft smaller than the 747-400, but
designed for even longer routes, will enable airlines to
add direct ultra-long haul services. In markets such as
Europe to North America, existing aircraft can already
connect many significant markets, but new types will
extend the reach of airlines by connecting east European
and Middle Eastern points to North America.

Growth in less developed regions

Services between Asia Pacific and the Middle East and
Africa region will grow through more flights and longer
range, direct services, as they become more developed.
There is little airport, runway, or air traffic congestion to
stimulate the use of larger aircraft. Instead, aircraft will be
used more productively.

Productivity to increase

Productivity is measured in available seat kilometres
produced per aircraft per year, and is affected by aircraft
utilisation and speed. Increases in average aircraft
seating capacity and flight length are measured
separately. Less developed regions will experience the
highest growth in aircraft productivity, as their airline
operations become more sophisticated and more
competitive.

Higher load factors

Growth in air travel is also accommodated through
higher passenger load factors. China, Latin America, and
Middle East and Africa will have the highest growth in
load factors, whilst North America and Europe will have
the lowest. For example, load factors within China are
expected to grow from an average 59% in 1999 to 70%
in 2019, compared with growth from 70% in 1999 to
72% in 2019 for North America.




The value of the aircraft market
is set to more than double

ery

ue

The importance of the 400+ seat market is seen in terms

Larger aircraft boost market value

of its value. Whereas this segment is expected to require
just 7% of aircraft deliveries, it is immensely important in
financial terms, with 17% of the market by value. This
represents almost as much value as the 130 & 150 seat
segment which has five times more aircraft deliveries.
Very large aircraft will also be attractive to freight
operators.

The 200-400 seat sector will see strong growth in
value terms over the next twenty years - increasing from
a 36% share of the overall market value to a 45% share.

This is driven both by the presence of larger, higher value

aircraft, and the increasing share of 200-400 seat aircraft
deliveries.

400+ seat jets
200-400 seat jets
180 seat jets

17%

130 & 150 seat jets

100 seat jets

14 the outlook © Rolls-Royce plc 2000

Value share of smaller aircraft declining
The 130 & 150 seat sector will reduce slightly in value
terms because of the growth in larger aircraft. The 180
seat sector will remain of a similar value to the previous
twenty years. (Note that the 737-900 is now classified in
this sector as opposed to the 130 & 150 seat sector in the
previous outlook)

The 100 seat sector will decline in value share,
although delivery share remains constant.

A comparison of units with value of deliveries by region is
onpage7
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categories

Current production
aircraft in service

Launched as Possible future

of January types
(including major cargo 2000
conversions)
— AvroRJ100 ERJ190-200 New 100 seat jets
100 seat jets 737-600 A318 AvroRIX
- 717-200 Tu-334
737-700
737-800 New 130seat jets
A319 New 160 seat jets
. 8 A320
130 & 150 seat jets 8 Tu-154M
fore 737-900 New 190 seat jets
180 seat jets Tu-204
A;ggi’\%olo 767 developments
767-200/300 777 developments
A330-200/300 767-400 A340developments
A340-200/300 A340-500/600 A330developments
777-200/300 New 220 seat jets
200 - 400 seat jets New 275 seatjets
11-96M
A3XX
400+ seat jets 747-400 747 developments
Small freighters ;g;g 7%‘58?
15t to 30t payload
A300F, A310F
757F
767-300F Tz A32IF
L-1011F
_ _ I/ DC-10-10F
Medium freighters ST I1-76
30t to 60t payload Tu-204C
T47F MD-17
. MD-11F MD-10-30 A3XX-F
Large freighters \7 DC-10F 777F
more than 60t payload An-124 A340F
11-96T
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Referencias del Consejo de Gobierno
Oficina del Portavoz del Gobierno

Consejo de Gobierno del dia 19 de Octubre de 2004
SUMARIO

¢ DECLARACION INSTITUCIONAL “2005 ANO ANDALUZ DE LA SALUD
MENTAL”

e EL CONSEJO INICIA LOS TRAMITES PARA LA CREACION DEL ENTE QUE
AGILIZARA LA CONSTRUCCION Y MEJORA DE CENTROS DOCENTES

e LA JUNTA RESPALDA CON MAS DE 60 MILLONES DE EUROS EL PROYECTO
DE LA NUEVA FACTORIA DE EADS-CASA EN SEVILLA

e AUTORIZADA UNA AYUDA DE 1,3 MILLONES PARA LA INSTALACION DELA
EMPRESA LAJO Y RODRIGUEZ EN EL TECNOPARQUE DE AZNALCOLLAR

e EL CONSEJO APRUEBA LA PARTICIPACION DE LA JUNTA EN EL CONSORCIO
QUE GESTIONARA LOS INCENTIVOS FISCALES PARA ALMERIA 2005

e AUTORIZADA LA PARTICIPACION DE LA EMPRESA PUBLICA DE PUERTOS
EN LA SOCIEDAD GESTORA DEL CENTRO DE TRANSPORTES DE CORDOBA

e EL CONSEJO DE GOBIERNO AUTORIZA UNA EMISION DE DEUDA PUBLICA
POR 225 MILLONES DE EUROS

e LA JUNTA DECLARA MONUMENTO LAS BODEGAS GONGORA EN
VILLANUEVA DEL ARISCAL

e APROBADA LA DECLARACION DEL YACIMIENTO ARQUEOLOGICO DE
MEDINA ELVIRA COMO BIEN DE INTERES CULTURAL

e LA JUNTA DESARROLLA OBRAS DE EMERGENCIA PARA MEJORAR EL
ABASTECIMIENTO DE AGUA EN TRES MUNICIPIOS DE LA SIERRA DE CADIZ

e JOSE JAIME MOUGAN RIVERO, NUEVO DELEGADO DE LA CONSEJERIA DE
EDUCACION EN SEVILLA

e APROBADO EL NOMBRAMIENTO DE AURORA COSANO PRIETO COMO
NUEVA DIRECTORA DEL INSTITUTO ANDALUZ DEL DEPORTE

DECLARACION INSTITUCIONAL %2005 ANO ANDALUZ DE LA SALUD
MENTAL”

El Consejo de Gobierno de la Junta de Andalucia, con motivo del Dia Mundial de la Salud Mental
celebrado el pasado domingo dia 10 de octubre, reafirma su compromiso con los enfermos mentales
y propone que 2005 sea declarado Afio Andaluz de la Salud Mental.

A pesar de la dificultad de acotar su significado con palabras, es evidente que la enfermedad mental
tiene cada vez mas significado en lo que se refiere a su repercusion personal, familiar y social. Si
consideramos que, de cada cuatro personas hay una que, a lo largo de su vida, padecera un trastorno
mental estamos ante un fenomeno de gran magnitud en la salud publica para todos los paises. Solo
este hecho justifica que el abordaje de los problemas de salud mental figure entre los objetivos
prioritarios, tanto en el &mbito europeo y nacional como en la comunidad andaluza, donde ya se ha
realizado un amplio recorrido en materia de salud mental.

En junio de 1984 el Parlamento de Andalucia aprobd la Ley de creacion del Instituto Andaluz de

Salud Mental y puso en marcha el proceso de Reforma Psiquiadtrica en nuestra Comunidad
Auténoma. Posteriormente, la integracion en el Servicio Andaluz de Salud de todos los recursos
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sanitarios publicos especializados en salud mental, el cierre de los 8 Hospitales Psiquiatricos
provinciales y la creacion, en diciembre de 1993, de la Fundacion Andaluza para la Integracion
Social del Enfermo Mental (FAISEM) supusieron grandes hitos dentro del proceso general de
modernizacion de las estructuras publicas de atencidon a personas con problemas de salud mental en
Andalucia.

Muy atras han quedado las estructuras manicomiales y hoy Andalucia dispone de una red publica
unica de servicios de salud mental integrada en el Servicio Andaluz de Salud, de base y orientacion
comunitaria, diversificada en recursos y en modelos de intervencion, y basada en nuevas politicas
intersectoriales.

Asi pues, en consonancia con las tendencias internacionales dominantes en este campo, asi como con
el proceso de modernizacion y desarrollo democratico emprendido en Andalucia en las tltimas
décadas, los ciudadanos y ciudadanas que residen en nuestra Comunidad y presentan problemas de
salud mental, tienen ante si alternativas de atencion muy diferentes de aquellas a las que podian
acceder hace 20 afios.

Sin embargo, y a pesar de los grandes avances conseguidos en Andalucia, queda camino por recorrer
y es necesario continuar con el esfuerzo realizado estos afios para dar un nuevo impulso a la salud
mental. Este impulso ya ha comenzado a través de la definicion y puesta en marcha del Plan Integral
de Salud Mental de Andalucia que, enmarcado en el III Plan Andaluz de Salud, establece las
directrices de mejoras en la cobertura y calidad de la atencion a los problemas de salud mental de la
poblacién andaluza para los proximos afios. Sus objetivos fundamentales son adecuar los servicios a
las necesidades de los pacientes y sus familias y garantizar la continuidad de los cuidados, en el
contexto de un modelo basado en la orientaciéon comunitaria.

Con este horizonte, Andalucia va a seguir avanzando y multiplicando los esfuerzos en el proximo
afno 2005 en aspectos concretos como: el incremento y diversificacion de recursos profesionales y
estructurales, la mejor organizacion y gestion de los mismos, la mayor calidad en la prestacion de
servicios, el compromiso de trabajo conjunto entre los Hospitales y la Atencion Primaria, el
desarrollo de programas de atencion integral al paciente mental grave en la comunidad, el
incremento de la atencién domiciliaria, la atencién coordinada desde niveles asistenciales y sectores
no sanitarios en los trastornos de la infancia y la adolescencia, la atencioén preferente a colectivos de
riesgo, el abordaje de patologias emergentes y el estimulo para la participacion de usuarios y
profesionales, tanto a nivel individual como colectivo.

También en 2005 se aprobara el nuevo Decreto de Ordenacion de los Servicios de Salud Mental, que
permitira integrar de forma definitiva todos los dispositivos de la red de salud mental en el ambito de
la asistencia especializada del sistema sanitario publico de Andalucia, y dimensionar4 de una forma
mas adecuada el tamafio y la distribucion geografica de los servicios de salud mental, equiparandolos
organica y funcionalmente a los demads servicios especializados.

Este afo se han cumplido veinte afos del inicio efectivo de la reforma psiquiatrica en Andalucia y es
el décimo aniversario de la creacion de la FAISEM. Ello, unido a las dos actuaciones decisivas en
materia de salud mental —el plan integral y la nueva ordenacién de los servicios— hace que resulte a
todas luces oportuno celebrar el Dia mundial de la Salud Mental declarando 2005 el Afio Andaluz de
la Salud Mental.

Aprovechamos este dia para comprometer que 2005 serd el afio en que cobren el protagonismo que
se merecen las actuaciones previstas para dar el nuevo impulso necesario a la salud mental andaluza
y que éste sea percibido, gracias a la puesta en marcha de medidas y actos concretos, por
profesionales, asociaciones, medios de comunicacion y la sociedad en general. En definitiva, para
continuar elevando el nivel de calidad de nuestros servicios y profesionales y, de la mano, consolidar
el liderazgo nacional e internacional que Andalucia tiene en este terreno.
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SUMARIO

EL CONSEJO INICIA LOS TRAMITES PARA LA CREACION DEL ENTE QUE
AGILIZARA LA CONSTRUCCION Y MEJORA DE CENTROS DOCENTES

La Junta centralizara en una empresa publica los planes de infraestructuras educativas y los
nuevos servicios complementarios de apoyo a las familias

El Consejo de Gobierno ha acordado iniciar los tramites del anteproyecto de Ley de creacion del
Ente Publico Andaluz de Infraestructuras y Servicios Educativos. Esta empresa, que estara adscrita a
la Consejeria de Educacion, se encargara de gestionar y agilizar tanto los proyectos de construccion
y mejora de centros docentes como los nuevos servicios complementarios que actualmente ofrece el
sistema educativo publico de Andalucia para conciliar la vida laboral y familiar (aulas matinales,
actividades extraescolares, residencias y transporte y comedor escolar).

De acuerdo con el anteproyecto que ha presentado hoy al Gobierno andaluz la consejera de
Educacion, Candida Martinez, la futura entidad tendra también entre sus funciones la programacion
anual de las inversiones, la supervision de los proyectos de obras, la elaboracion de las normas
técnicas sobre edificaciones escolares, la adquisicion de equipamientos de nuevas tecnologias y el
seguimiento y la evaluacion de las medidas de seguridad en los centros docentes.

El Ente Publico de Infraestructuras y Servicios Educativos estard dotado de personalidad juridica
propia, autonomia econdémica y suficiencia financiera. En lo relativo a la construccion y mejora de
infraestructuras, su creacion supondra cambiar el actual modelo de cooperacion con las entidades
locales (que se concreta en el Plan Aula 2000) por otro més centralizado en virtud del cual la Junta
asumird la totalidad de la gestion a través de una entidad disefiada para lograr la maxima agilidad
administrativa y el aprovechamiento 6ptimo de los recursos.

De este modo, una vez cumplido el objetivo bésico del Plan Aula 2000 (completar la Red de Centros
Docentes y garantizar unas infraestructuras suficientes en todo el territorio andaluz), el nuevo
modelo previsto permitira aliviar la carga financiera y de gestion que ayuntamientos y diputaciones
provinciales vienen soportando para alcanzar esta finalidad.

Hay que recordar que actualmente, y de acuerdo con el Plan Aula 2000, la Administracion
autonomica asume el coste de las obras pero son las entidades locales las que anticipan el pago y se
encargan de contratar los proyectos. Desde su puesta en marcha en 1997, este plan ha propiciado la
construccion de 272 nuevos colegios e institutos y la modernizacion de otros 1.800, con una
inversion total de 1.215 millones de euros.

Nuevos servicios educativos

Ademads de la construccion y mejora de centros, el nuevo ente publico también se encargara de
organizar y agilizar la oferta de los nuevos servicios educativos impulsados por la Junta en los
ultimos afos para facilitar la conciliacion entre la vida familiar y laboral de los padres. Esta oferta,
concretada en el Plan de Apertura de Centros a la Comunidad, alcanza en el presente curso escolar a
un total de 1.044 centros y 400.000 alumnos que se benefician de un horario ampliado de doce horas
diarias, siete dias a la semana y once meses al afio a través de aulas matinales, comedores y
actividades extraescolares.

Las aulas matinales funcionan en los centros de Educacion Infantil y Primaria de lunes a viernes, con
una programacion de actividades no regladas desde las 7.30 hasta el inicio del horario lectivo. Por su
parte, el comedor escolar, también dirigido al alumnado de Secundaria, tiene una duracion de hasta
dos horas a partir del término de la jornada escolar de la mafiana. Ambos servicios pueden solicitarse
con caracter mensual o bien por dias alternos en funcion de las necesidades de organizacion de las
familias.
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Los centros acogidos al Plan de Apertura también programan actividades extraescolares como
deporte, musica, informatica o idiomas, organizadas por las tardes con un computo semanal minimo
de dos horas en cada disciplina. Para la utilizacion de todos estos servicios, y en funciéon de los
niveles de renta, las familias pueden beneficiarse de bonificaciones de entre el 25% y el 50% de las
tarifas establecidas. En el caso del comedor, también se prevé la gratuidad para los alumnos con
menos recursos econdmicos.

La oferta de servicios se completa con el transporte escolar, que actualmente realiza una media de
1.716 rutas y es utilizado cada dia por 80.656 alumnos en las ocho provincias andaluzas.

Finalmente, la futura empresa ptblica también se encargara de coordinar el funcionamiento de las 36
residencias escolares y 27 escuelas hogar de la comunidad auténoma, que en este curso atienden a
6.810 alumnos (5.150 alojados en las primeras y 1.669 en las escuelas hogar).

SUMARIO

LA JUNTA RESPALDA CON MAS DE 60 MILLONES DE EUROS EL
PROYECTO DE LA NUEVA FACTORIA DE EADS-CASA EN SEVILLA

La construccion de las instalaciones para el montaje del avion A400M supondri la creacion de
350 empleos directos y 1.300 indirectos

El Consejo de Gobierno ha autorizado conceder una ayuda de 61,98 millones de euros a la firma
aerondutica EADS-CASA, para respaldar la construccion de sus nuevas instalaciones en el
Aeropuerto de San Pablo (Sevilla) destinadas al montaje final y centro de entrega del avién de
transporte militar A400M. Este proyecto, cuya inversion total supera los 284 millones de euros,
supondra la creacion de 350 empleos directos de alta cualificacion y de otros 1.300 indirectos,
ademas de la introduccion de equipos industriales de elevado nivel tecnoldgico.

La subvencion acordada incluye entre sus condiciones el compromiso de que la empresa mantenga al
menos 1.420 puestos de trabajo en la provincia de Sevilla hasta 2009, dos afos después de la
finalizacion del contrato de fabricacion del A400M. Ademas del montaje final de este avion, la
nueva factoria de EADS-CASA en San Pablo acogera también lineas de montaje de otros modelos
que fabrica la empresa. Asimismo, se prevé la adecuacion de diversas instalaciones para la
habilitacion de centros de entrega, entrenamiento, formacion y servicios logisticos.

El liderazgo de EADS-CASA en el montaje de A400M reviste un gran interés para la consolidacion
del sector aerospacial espafol y para la presencia de la industria aerondutica europea en el mercado
de los aviones de transporte militar, actualmente dominado por las firmas norteamericanas.

Este proyecto, junto con el del avion de pasajeros A380 que desarrolla Airbus Espafia en Puerto Real
(Cédiz) y el impulso de la Junta a la industria auxiliar a través de los tecnoparques de La Rinconada
(Sevilla) y Bahia de Cadiz, permitira duplicar la carga de trabajo del sector aecrondutico andaluz en
los proximos diez afios. De este modo, la comunidad autonoma podra convertirse en la tercera zona
de referencia del sector en Europa, tras Hamburgo y Toulouse.

Ademas de EADS-CASA y Airbus Espaia, otras cuatro grandes contratistas integran lo fundamental
de la industria aerondutica en Andalucia: Gamesa, Andalucia Aerospacial, Sacesa y Sevilla Control.
Esta ultima agrupa a mas de una veintena de empresas auxiliares ubicadas principalmente en las
provincias de Sevilla y Cadiz. El sector en su conjunto genera en la comunidad mas de 4.000
empleos directos y 10.000 indirectos, lo que situa a Andalucia en una posicioén de liderazgo nacional
compartida con Madrid y el Pais Vasco. El pasado ano facturé 325 millones de euros.
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SUMARIO

AUTORIZADA UNA AYUDA DE 1,3 MILLONES PARA LA INSTALACION
DELA EMPRESA LAJO Y RODRIGUEZ EN EL TECNOPARQUE DE
AZNALCOLLAR

El Consejo de Gobierno ha autorizado una ayuda del Instituto de Fomento de Andalucia, por importe
de 1,3 millones de euros, a la empresa sevillana Lajo y Rodriguez, S.A. El objetivo de esta
subvencion es apoyar la instalacion de una planta de reciclaje en el Parque de Actividades
Medioambientales de Aznalcoéllar (Sevilla), proyecto que generara una inversion de 10,4 millones de
euros y 17 empleos indefinidos.

La empresa Lajo y Rodriguez, S.A. se dedica al reciclaje de productos manufacturados fuera de uso
y residuos industriales, asi como a la prestacion de servicios de gestion integral de residuos y la
demolicion de edificaciones y estructuras industriales. Se trata de una de las 23 firmas que han
confirmado su instalacion en el tecnoparque de Aznalcollar, el primero de Andalucia en los sectores
del medio ambiente y las energias limpias.

La Junta de Andalucia viene respaldando la implantacion de empresas en este recinto con una linea
especifica de subvenciones. Asimismo, promueve la creacion en Aznalcollar del Centro de
Innovacion y Tecnologia de la Energia, que prestara servicios avanzados a las empresas del sector de
las energias renovables.

El Parque de Actividades Medioambientales forma parte de las medidas de diversificacion
econdomica que desarrolla la Junta de Andalucia para reactivar la comarca de Aznalcoéllar tras el
cierre de la mina de Boliden Apirsa por el vertido de 1998. Las 23 empresas que actualmente han
confirmado su instalacion generaran una inversion total de 123,3 millones de euros y 476 puestos de
trabajo.

SUMARIO

EL CONSEJO APRUEBA LA PAR’TICIPACI(')N DE LA JUNTA EN EL
CONSORCIO QUE GESTIONARA LOS INCENTIVOS FISCALES PARA
ALMERIA 2005

Consejo de Gobierno ha autorizado hoy al consejero de la Presidencia la firma del convenio para la
creacion del Consorcio Almeria 2005. Esta entidad sera la encargada de ejecutar los planes y
programas que supondran beneficios fiscales a las empresas y organismos participantes en el
proyecto de los XV Juegos Mediterraneos. Estara integrada por la Junta de Andalucia, el Ministerio
de Economia y Hacienda, el Ayuntamiento de Almeria, la Diputacién Provincial de Almeria, el
Consejo Superior de Deportes, el Comité Olimpico Espaiol y la Asociacion Juegos Mediterraneos
Almeria 2005.

Las medidas fiscales que gestionara el Consorcio obedecen a la consideracion de los Juegos
Mediterraneos como acontecimiento de excepcional interés publico, reconocida en la denominada
Ley de Acompafiamiento de los Presupuestos Generales del Estado para 2004. Los incentivos
previstos son los maximos fijados para un acontecimiento de este tipo en la actual normativa de
mecenazgo y régimen fiscal de entidades sin fines lucrativos.

Entre otros beneficios, el Consorcio gestionara reducciones en el Impuesto de Sociedades y en el

IRPF por rehabilitaciéon de edificios para el desarrollo de los Juegos, adquisicion de material,
donaciones y aportaciones al proyecto e iniciativas de promocion, publicidad y divulgacion.
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También se aplicaran rebajas en el Impuesto de Actividades Econdmicas para respaldar el desarrollo
de actividades culturales, cientificas y deportivas ligadas al acontecimiento, asi como bonificaciones
de hasta el 95% en tributos y tasas locales.

Ademas de canalizar estos incentivos fiscales, el Consorcio Almeria 2005 también tendra entre sus
funciones la captacion y ordenacion de recursos econdémicos para financiar proyectos de interés
relacionados con los Juegos Mediterraneos.

Junto con la autorizaciéon para la firma de creacion del Consorcio, El Consejo de Gobierno ha
aprobado hoy designar, como representantes de la Administracion autonémica en el mismo, a los
consejeros de la Presidencia y de Turismo, Comercio y Deporte y al titular de la Delegacion del
Gobierno de la Junta en Almeria. El 6rgano de gobierno del Consorcio estara integrado ademas por
otros tres vocales en representacion del Ayuntamiento de Almeria, dos de la Diputacion Provincial
de Almeria, dos del Consejo Superior de Deportes, dos de la Asociacion Juegos Mediterraneos
Almeria 2005, uno del Ministerio de Economia y Hacienda, uno de Consejo Superior de Deportes y
otro del Comité Olimpico Espanol. La presidencia correspondera al alcalde de Almeria.

SUMARIO

AUTORIZADA LA PARTICIPACION DE LA EMPRESA PUBLICA DE
PUERTOS EN LA SOCIEDAD GESTORA DEL CENTRO DE TRANSPORTES
DE CORDOBA

El Consejo de Gobierno ha acordad autorizar a la Empresa Publica de Puertos de Andalucia (EPPA)
para participar en la constitucion de la sociedad Centro de Transportes de Mercancias de Cérdoba,
S.A., que se encargara de gestionar la construccion de este complejo logistico.

La participacion de EPPA serd mayoritaria y cubrird el 52% de los cinco millones de euros del
capital social de la nueva empresa. El 48% restante sera aportado por el Ayuntamiento de Cérdoba a
través de la empresa municipal Proyectos de Cordoba Siglo XXI. El Consejo de Administracion de
la sociedad estard integrado por nueve miembros, cinco en representacion de EPPA y cuatro del
Ayuntamiento.

El Centro de Transportes de Mercancias (CTM) se construird en unos terrenos situados junto a la
estacion de ferrocarril del Higueron. Las obras dardn comienzo a lo largo de 2005, una vez se haya
constituido antes de final de afio la sociedad gestora y realizado la planificacion global del proyecto.

El complejo estard integrado basicamente por un area de uso publico para la prestacion de servicios
al sector del transporte y una zona complementaria privada destinada al establecimiento de empresas.

Actualmente funcionan en la comunidad autonoma dos grandes centros logisticos de transportes de
mercancias como el previsto para Cordoba, ubicados en Malaga y Sevilla y gestionados ambos por
EPPA. En ellos se da respuesta a las nuevas demandas del sector, que van més alld de la mera
necesidad del desplazamiento fisico de mercancias y se centran en actividades como el
almacenamiento, la gestion de stocks, la distribucidon, la promocién comercial y la imagen
corporativa.

Junto con el CTM de Coérdoba, también estd prevista la creacion de la Zona de Actividades
Logisticas de Algeciras, cuya sociedad gestora se ha constituido ya. Ademas, la Junta estudia
actualmente la posibilidad de desarrollar centros de este tipo en Granada, Motril, Bailén-Linares y
Puerto Real.

SUMARIO
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EL CONSEJO DE GOBIERNO AUTORIZA UNA EMISION DE DEUDA
PUBLICA POR 225 MILLONES DE EUROS

El Consejo de Gobierno ha autorizado la emision y puesta en circulacion de deuda publica anotada
por un importe total de 225 millones euros. Esta operacion, que tendrd un plazo de vencimiento de
hasta diez afos, fue autorizada el pasado 30 de julio por el Consejo de Ministros y sera dirigida por
las entidades Banco Santander Central Hispano, Citigroup Global Markets Ltd. y Monte de Piedad y
Caja de Ahorros de Huelva y Sevilla.

La Consejeria de Economia y Hacienda tiene previsto presentar proximamente esta emision en las
plazas financieras internacionales de Dublin y Frankfurt. También se realizard un acto de
presentacion a inversores que tendra lugar en Sevilla.

SUMARIO

LA JUNTA DECLARA MONUMENTO LAS BODEGAS GONGORA EN
VILLANUEVA DEL ARISCAL

El Consejo de Gobierno ha declarado Bien de Interés Cultural, con la categoria de Monumento, las
Bodegas Gongora en Villanueva del Ariscal (Sevilla). Estas instalaciones, de notables valores
historicos y etnoldgicos, fueron edificadas probablemente en el siglo XVI y actualmente se
mantienen en pleno funcionamiento. La conservacion de su utillaje, entre el que destaca una prensa
de viga del XVI, permite ofrecer una completa lectura histérica de los procesos de elaboracion del
vino.

El complejo, también denominado Hacienda Pata de Hierro, comprende edificaciones tanto de
produccion y almacenamiento como de cardcter residencial. A partir del nucleo primitivo de lagar,
bodega y vivienda, se fue ampliando mediante naves dispuestas perpendicularmente a la fachada y
construidas de un modo similar: muros de carga y cerchas de madera atirantadas con cables
metalicos sobre las que se dispone una cubierta de teja drabe a dos aguas.

En una de las naves mas proximas a la vivienda, que comunica con el lagar a través de grandes arcos
de medio punto, se ubica la prensa de viga original de las bodegas, que constituye uno de los escasos
ejemplares de este tipo de mecanismos preindustriales conservados hoy en dia. Esta prensa forma
una sola pieza hecha de grandes escuadras de madera de pino de Flandes, con una longitud
aproximada de 17 metros.

El principal acceso al conjunto presenta una portada de ladrillo visto rematada con una especie de
almenado y cerrada por una gran reja de fundicion. Fuera del recinto se extiende un gran espacio
abierto con dos sectores: una zona ajardinada, donde sobresalen palmeras de gran porte y antigiiedad,
y una amplia superficie de albero compacto que antecede a la entrada de las bodegas.

El decreto de declaracion de Bien de Interés Cultural incluye un amplio conjunto de utensilios
artesanales y de maquinaria industrial de los siglos XIX y XX y de fabricacion espaiola, alemana e

inglesa. Asimismo, establece un entorno de proteccion que abarca las parcelas colindantes con las
bodegas, salvo las situadas junto a los jardines.

SUMARIO

APROBADA LA DECLARACION DEL YACIMIENTO ARQUEOLOGICO DE
MEDINA ELVIRA COMO BIEN DE INTERES CULTURAL
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El Consejo de Gobierno ha declarado Bien de Interés Cultural, con la categoria de Zona
Arqueolodgica, el yacimiento de Medina Elvira, situado en los términos municipales de Atarfe y
Pinos Puente (Granada), a pie de monte de la Sierra de Elvira. Se trata de un conjunto de 332
hectareas de extension integrado por asentamientos urbanos, fortificaciones y necropolis
pertenecientes a las épocas tardorromana, visigdtica y califal.

Inicialmente denominado Qastella, Gazela, Castilla o Castiliya, con la llegada de los musulmanes el
enclave pasé a conocerse con el nombre de Medina Elvira o Madinat Ilbira. Su original poblamiento
disperso dio paso a la conformaciéon de una ciudad con una poblacién muy hetereogénea de arabes,
muladies, bereberes y mozarabes, finalmente abandonada a partir del afio 1010 tras ser asediada e
incendiada por los bereberes.

Las diferentes intervenciones arqueoldgicas han permitido localizar y documentar numerosas
estructuras pertenecientes a viviendas, edificios religiosos, acueductos, necrdpolis y restos
defensivos, con una amplia cronologia.

En el Cerro de los Cigarrones se conserva parte del viario de un barrio constituido por viviendas
cuyos muros tienen zocalos de mamposteria y pavimentos de tierra. Por su parte, el Cerro del
Sombrerete alberga un sector de la muralla de la primera ciudad musulmana, la base de una de las
torres y una serie de habitaciones y patios de casas pertenecientes a una posible alcazaba, restos
todos ellos de los siglos IX y X.

En cuanto a las construcciones funerarias, se han documentado un gran niumero de enterramientos
con ajuar de época visigoda, mientras que los alrededores del Cortijo Marugén acogen diversas
albercas y estructuras hidraulicas.

SUMARIO

LA JUNTA DESARROLLA OBRAS DE EMERGENCIA PARA MEJORAR EL
ABASTECIMIENTO DE AGUA EN TRES MUNICIPIOS DE LA SIERRA DE
CADIZ

La consejera de Medio Ambiente, Fuensanta Coves, ha informado al Consejo de Gobierno de las
obras de emergencia que desarrolla su departamento para mejorar el abastecimiento de agua en los
municipios gaditanos de Benaocaz, Olvera y Puerto Serrano. Los proyectos, presupuestados en 3,05
millones de euros, se dirigen a solucionar los continuos cortes en el suministro de agua que sufren
estas localidades, donde viven mas de 16.000 habitantes.

La mayor inversion, 2.194.490 euros, corresponde a Puerto Serrano, donde se esta realizando un
nuevo sondeo de explotacion en el paraje de Bocaleones (Sierra de Grazalema) y se construird la
conduccion de agua hasta el sistema de abastecimiento municipal.

En Olvera, la Consejeria de Medio Ambiente lleva a cabo obras de sustitucion y reparacion de varios
tramos de la conduccion procedente de la Sierra de Lijar, con un presupuesto total de 318.541 euros.

Por ultimo, en Benaocaz se desarrolla un proyecto para que esta poblacion pueda disponer de los
recursos hidricos procedentes de la presa del Fresnillo, mediante la construccion de una nueva via de
suministro que conectara con la que da servicio a Villaluenga del Rosario. Estas obras, que
supondran un coste de 459.742 euros, garantizardn una cantidad suficiente de agua para una
poblacién cuyo abastecimiento de origen subterraneo no llega a cubrir la demanda, especialmente en
los meses de verano.

Las inversiones de estos tres proyectos se completan con una partida comun de 86.200 euros para
asistencia técnica, direccion de obras y medidas de coordinaciéon de seguridad y salud.
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SUMARIO

JOSE JAIME MOUGAN RIVERO, NUEVO DELEGADO DE LA CONSEJERIA
DE EDUCACION EN SEVILLA

El Consejo de Gobierno ha nombrado hoy a José Jaime Mougan Rivero delegado provincial de la
Consejeria de Educacion en Sevilla. Nacido en San Fernando (Cadiz) en 1953, José Jaime Mougan
es licenciado en Filosofia y Letras en la especialidad de Filosofia Pura por la Universidad de
Salamanca. Actualmente ocupaba el cargo de director del Area de Alta Inspeccion del Ministerio de
Educacion y Ciencia en Andalucia.

El nuevo delegado ha desarrollado una amplia labor en la Consejeria de Educacion, donde, entre
otras responsabilidades, ha estado al frente del Servicio de Planes de Estudio entre 1990 y 1996.

También ha sido director del Instituto de Educacion Secundaria Triana de Sevilla, en el que ha
ejercido su trabajo docente.

SUMARIO

APROBADO EL NOMBRAMIENTO DE AURORA COSANO PRIETO COMO
NUEVA DIRECTORA DEL INSTITUTO ANDALUZ DEL DEPORTE

El Consejo de Gobierno ha nombrado hoy a Aurora Cosano Prieto nueva directora del Instituto
Andaluz del Deporte. Nacida en Sevilla en 1952, es licenciada en Educacion Fisica por el Instituto
Nacional de Educacion Fisica de la Universidad Politécnica de Madrid.

Actualmente, y desde 2002, Aurora Cosano ocupaba el cargo de jefa de seccion de Formacion
Continua en el Area de Recursos Humanos de la Diputacion de Sevilla.

SUMARIO
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Andalucia cambia el rumbo de su politica
aeronautica

Carlos Piza / SEVILLA (23-08-2004) Publicado en: Edicion Impresa - Empresas

Las 40 empresas auxiliares del sector aeronautico andaluz quieren
aprovechar la notable participacion de EADS-CASA en la fabricacion
de los modelos de Airbus A400M (un 15% se hara en Espainia,
aparte del montaje final) y A380 (un 10%) para consolidar su futuro.

Para ello, la patronal del sector en Andalucia, Fedeme, asegura que
son imprescindibles las alianzas y fusiones nacionales e
internacionales que aporten masa critica. Por su parte, la Junta
andaluza esté trabajando en la reordenacion de su politica
aeronautica.

Las 40 empresas del sector, 26 dedicadas a la aeronautica de
manera exclusiva, dan trabajo a unas 4.500 personas y facturan en
conjunto unos 100 millones, segun Fedeme. Estas firmas,
localizadas en Sevilla y Céadiz, llevan décadas trabajando para
CASA, hoy EADS.

Antonio Galadi, presidente de Fedeme, explica que las
multinacionales abordan actualmente los proyectos aeronauticos
compartiendo riesgos con el sector auxiliar: ya no se subcontrata la
fabricacion de una pieza sino que se exige la implicacion global en el
proyecto, aportando disefio e ingenieria.

La Junta creé Sacesa a mediados de los 80 para asumir ese tipo de
proyectos. Sacesa trabaja a su vez con las pequenas industrias
auxiliares. La empresa es propiedad del gobierno regional a través
del Instituto de Fomento de Andalucia (IFA), y EADS, con un 39% vy
un 21% respectivamente. Ambos decidieron a finales de julio ampliar
el capital de la sociedad en 3,2 millones para encarar con garantias
los futuros contratos del Airbus A400M.

Sacesa es uno de los nueve contratistas a riesgo que Airbus ha
elegido en todo el pais para el A380. La firma andaluza disefia y
fabrica los paneles de la cadena ventral del avion, piezas que miden
32 metros.

Ejemplo de fusion, la unica importante por el momento entre la
industria auxiliar, es el grupo Sevilla Control, nacido en febrero
pasado de la unioén de cinco pequefas firmas y que prevé facturar
30 millones de euros el afio que viene. Sevilla Control, con 300
empleados, aspira a convertirse en un contratista a riesgo de EADS
(o Boeing) como lo es actualmente Sacesa.
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Subcontratas

Paralelamente, la Junta esta reorganizando su politica en este
sector. En septiembre se presentara la nueva Unidad Aeronautica,
dependiente de la Consejeria de Innovacion, Ciencia y Empresas,
que actuara como 'ventanilla unica' empresarial, segun la
Consejeria.

La principal baza que juega ahora mismo el sector en Andalucia es
la linea final de montaje (FAL, en sus siglas inglesas) del avion
A400M. La infraestructura que albergara la FAL se esta
construyendo actualmente junto a las instalaciones de EADS,
cercanas al aeropuerto sevillano de San Pablo, con una inversion de
284 millones. Segun fuentes de EADS, el paquete de
subcontratacion del A400M para asumir el 15% de produccion que
corresponde a Espafia, el mas goloso para las empresas de la
region, se esta negociandose actualmente.

De momento hay 180 aviones solicitados por ejércitos de siete
paises europeos (mas otros 200 de mercado potencial) y para 2007
esta previsto el primer vuelo de prueba. Para Antonio Galadi éste es
so6lo el primer proyecto que llega a esta FAL. 'Luego pueden venir
otros aviones por los que hay que luchar ya y que pueden suponer
un futuro estable para el sector durante décadas'.

Avalancha de peticiones

Caso distinto es el del A380, el avién comercial mas grande del
mundo, entre 555 y 665 pasajeros, cuyo primer ejemplar estara
volando para Singapore Airlines en abril 2006, segun ha confirmado
recientemente el presidente de la aerolinea asiatica. Airbus ha
recibido, incluyendo las peticiones anunciadas durante el encuentro
aeronautico del pasado mes de julio en Farnborough (Reino Unido),
133 peticiones en firme de 12 companias aéreas.

Airbus Espafa ha subcontratado el 37% de la fabricacién de todas
las piezas que le corresponden en este proyecto y el 97% del utillaje
(maquinaria industrial) necesario. Todo esto genera 3.000 puestos
de trabajo en la industria auxiliar espafiola, segun estimaciones de la
propia compania.

'Nosotros', explica Antonio Galadi, 's6lo podemos responder a ese
reto ganando capacidad tecnolégica mediante alianzas con
empresas nacionales y extranjeras, o con fusiones'. Galadi advierte
no obstante de que las fusiones 'no son la panacea porque el
tamano de las empresas no lo es todo'. 'Las empresas francesas
son casi todas de tamafio medio, muy solventes y con un nivel
tecnoldgico altisimo', asegura.

Los cimientos de una 'tecnorregion’

Expertos en el sector aeronautico reclaman un esfuerzo continuado
al ejecutivo regional para que Andalucia vaya mas alla de la
construccion en Sevilla de la linea final de montaje del A400M.
'Ahora hay que apostar por que la factoria de ensamblaje del
helicoptero Eurocopter se instale finalmente en Andujar (Jaén),
como se adelanto en la legislatura anterior'. Es la opinién de Angel
Ojeda, presidente de la consultora Qualitaire Espana, filial de la
francesa Qualitarie, que controla la calidad de las empresas
auxiliares del sector.Ojeda, ex consejero de Hacienda de la Junta a
finales de los ochenta, llama la atencién sobre un reciente informe
de la Escuela de Negocios EQI acerca del sistema de innovacion
andaluz. En él se recoge que las tecnorregiones de Soth West, en
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Inglaterra, y Midy-Pyrinées, en Francia, son las mas avanzadas de
Europa por el impulso que han recibido del sector
aerospacial.'Cuando fuimos a Toulouse, capital de la region Midy-
Pyrinées, con los empresarios andaluces en 2003 vimos lo que
podria ser nuestra comunidad en una década'. En ambos casos,
segun el informe, ha sido una actuacion voluntarista de los poderes
publicos la que ha arrastrado a la iniciativa privada a concentrarse
en esos polos aeronauticos.Un paso importante hacia esa
concentracion ha sido la esperada constitucion formal de la
Fundacién Hélice, que se presentd en enero de 2003 como futuro
cluster del sector. La firma de sus estatutos se produjo el mes
pasado por parte de EADS, los empresarios andaluces y el Instituto
de Fomento de Andalucia.

* Ver version con mas informacién relacionada

© Cinco Dias | Prisacom S.A.

file://C:\Documents and Settings\RAUL LUCIA\Mis documentos\Executive MBA - E... 15/01/2006



>> Pla Estratégic Metropolita de Barcelona << Péagina 1 de 2

FEME

enviar c

| Plan estratégico
[ metropolitano de Barcelona

mapa de la

EL PLAN ESTRATEGICO [ impiTo NEBS

: i OTROS PLANES WEBS
ORGANIZACION  METROPOLITANO peLpian  ELPLANALDIA  peRRRERAlRS  DOCUMENTOS  pE inreRés

Presentacion

proyectos estra )gicos metropolitanos

Anteced entes

ler Plan Estratégice
Metropolitane de Barcelona

:-:“ 1 - = "
Volver al i | Enviarpore — | Imprimir

mapa mail

26 :Centro Tecnoldgico de la Aeronautica y
+del Espacio de Catalunya (CTAE)

Ambito territorial:
Viladecans

Categoria: . _
Promocion de sectores estratégicos > Aereonautico

Flash informativo:
El dia 7 de marzo del 2005 se constituyd la
Fundacion Privada Centro Tecnolégico del Espacio.

Descripcion y objetivos:

El dia 9 de septiembre del 2004 el Departamento de
Industria y el Cidem, la Camara Oficial de Comercio de
Barcelona, la Asociacién Barcelona Aeronautica y del
Espacio, la Universidad Politécnica de Catalufia, la
Universidad Autdénoma de Barcelona, la Universidad de
Barcelona, el Instituto de Estudios Espaciales de
Cataluna y veintiseis empresas firmaron un protocolo de
acuerdo para la creacion del Centro Tecnoldgico de la
Aeronautica y del Espacio de Catalunya (CTAE).

El dia 7 de marzo de 2005 se firmaba el acuerdo de
constitucion de la fundacioén privada Centro Tecnolégico
del Espacio. ElI CTAE tendra su sede en Viladecans, en
el futuro Parque Aeroespacial de Catalufia, pero
provisionalmente estara ubicada en el Campus de la
Universidad Politécnica de Catalufia en Castelldefels.

El CTAE se integrara en la Red de Centros
Tecnolégicos y al futuro Registro de Centros
Tecnolégicos RECETEC. La finalidad principal del
Centro es potenciar la competitividad de la industria
aeronautica y del espacio en Cataluha. Su actividad
estard centrada en el desarrollo de actuaciones de
investigacion aplicada que favorecen las empresas del
sector. Su linea estratégica de actuacion sera el
desarrollo de servicios y aplicaciones Galileo. El Centro
participara, asi mismo, en proyectos de investigacion de
alcance nacional e internacional y desarrollara redes de
colaboracién con otras entidades del sector.
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Datos identificativos:

e Presupuesto total: 7 millones €.
e Capital fundacional de la Fundacién: 300.000 €.

Personas responsables y cargos:

Sr. Sergi Mesquida, director de Transferencia de
Tecnologia del Cidem (Departamento de Trabajo e
Industria de la Generalitat de Catalunya).

Ficha actualizada: 21/07/2005
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texto: BARCELONA LUCHA POR HACERSE UN HUECO EN LA AERONAUTICA Y EL ESPACIO
‘é?::'c",:g' Hasta hace muy poco tiempo, la realidad tecnoldgica e industrial del sector

fotos: aeronautico y del espacio en Catalufia era francamente pobre. Pese al esfuerzo de
Eﬂgrr'gge algunas empresas privadas, que casi podian contarse con los dedos de una mano,

y de iniciativas como el Institut de Estudis de I'Espai de Catalunya, lo cierto es
que la cifra total de facturacion del sector aeroespacial de Cataluiia para el afo
2001 fue de 72 millones de euros, es decir, menos del 3% de la facturacion de

| este sector en el Estado espafiol. Y eso teniendo en cuenta que el Estado espafiol
|| representa sélo el 11% de la facturacion del sector aeroespacial de la Uni6n
Europea. Este fue el principal motivo que impulsoé el nacimiento, en noviembre de
2000, de la asociacion Barcelona Aeronautica y del Espacio (BAIE).

"Esta es una de las iniciativas publico-privadas que el Ayuntamiento de Barcelona promueve con el
objetivo de reforzar los sectores que pueden aportar riqueza y valor anadido a la ciudad", explica
Juan M. Lecue, director gerente de BAIE. El papel del alcalde Joan Clos en esta propuesta fue
determinante a la hora de descubrir un sector con un claro déficit y hacer posible que la propuesta
de relanzamiento atrajera a todos los sectores implicados en una plataforma unitaria. De hecho, la
Generalitat y el Ministerio de Ciencia y Tecnologia dieron su apoyo al proyecto desde un buen
principio y actian desde entonces como promotores destacados.

"Una iniciativa de este tipo no puede prosperar sin el esfuerzo de las tres administraciones
principales. Por un lado, sin el Gobierno central es impensable aspirar a proyectos europeos como
los aeroespaciales. Por otro, la participacion de la Generalitat y del Ayuntamiento es de una
importancia capital para dar apoyo a iniciativas empresariales como éstas", explica el director
gerente de BAIE.

Precisamente, el otro gran "pie" de proyectos como el de esta asociacién, las empresas que ya trabajan o que podrian trabajar
en el sector, también dan un apoyo destacado a la propuesta. Industrias como GTD, Mier Comunicaciones, NTE, Gutmar, Indra
Espacio, Sener o Schlumberger Sema fueron algunas de las primeras en participar en BAIE.

Solucionar el problema histérico

El reto estaba bastante claro. Se trataba de descubrir cuales habian sido hasta aquel momento los problemas estructurales del
sector y de empezar a poner en marcha los mecanismos de la recuperacidon. Barcelona y por extension Catalufia fueron
histéricamente unos de los puntos que hicieron posible el inicio de la aviacién en el sur de Europa. Sin embargo, la Guerra
Civil y sus consecuencias provocaron que este sector, a menudo estratégico, se centralizara alrededor de la capital del Estado
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y bajo dominio estricto del Gobierno central.

Muy por delante de Cataluiia se encuentran no sélo la capital del Estado, sino también Andalucia, con la presencia de la
empresa CASA (ahora integrada en el consorcio europeo EADS) y el apoyo decidido de la Junta de Andalucia (150 millones de
euros de ayudas en cinco afos), y el Pais Vasco, que cuenta con iniciativas empresariales tan destacadas como Gamesa, ITP y
Sener.

La marginacién histdrica, primero, y la falta de atencion al sector, mas tarde, hicieron imposible la creacidon de proyectos
institucionales relacionados con la aeronautica en Cataluiia y, en consecuencia, se hizo dificil la aparicion de grandes empresas
del sector. No obstante, algunas iniciativas han ido abriendo pequefnos sectores de mercado y, como considera BAIE, el reto es
que muchas otras empresas catalanas puedan hacer "migracion hacia la aeronautica y hacia el espacio porque disponen de las
certificaciones, las sinergias industriales o las capacidades humanas y tecnoldgicas para hacerlo posible", indica Lecue.

BAIE ha entrado en contacto con empresas de sectores como la automocion, el ferrocarril o la electrénica de consumo que
podrian participar en algunos de los apartados del sector aeroespacial. "Este fue un giro cualitativo y cuantitativo en el trabajo
de la asociacidén. En poco mas de un afo de trabajo, BAIE ha sabido detallar una tabla de competencias industriales y
tecnoldgicas muy importante, una tarea que abre expectativas realmente importantes para el sector, mucho mas alla de lo
que podrian hacer sélo las empresas que ya trabajan en él", aclara Juan M. Lecue.

Doblar la facturacién para 2003

Las dimensiones reducidas del sector hacian dificil el establecimiento de un objetivo cuantificable,
pero para 2003 la participacién de Catalufia en la industria aeroespacial del Estado podria ser "el
doble del 3% que se consideraba hasta ahora", indica el director gerente de BAIE. Es decir, que en
dl el afio 2003 se podrian conseguir facturaciones por un total de entre 130 y 140 millones de euros.
"Este incremento tiene mucho mérito", segun Lecue, porque debe recordarse que, en este campo,
en el que existen unos requerimientos de calidad muy altos y unas necesidades financieras
importantes, "lo mas dificil es superar las barreras de entrada, empezar a trabajar y hacerse un
hueco". Ahora se esta hablando, ademas de las empresas ya implantadas, de la introduccion en el
sector de empresas como Serra Soldadura, TMS, Edac o Defesa, que son nuevas en el sector
aeronautico y que han tenido que pasar estas barreras, y que "pese al apoyo de BAIE, el mérito es
suyo", sefala el director gerente de la asociacion.

De hecho, cinco de las empresas catalanas recientemente incorporadas al sector aeroespacial han logrado contratos de unos
50 millones de euros para el gran proyecto europeo de construccidn del avion Airbus A380.

A principios de 2001, cuando la iniciativa de BAIE se ponia en marcha, Vladimir de Semir, concejal de Ciudad del Conocimiento
del Ayuntamiento de Barcelona, explicd que el sector de la aeronautica y la tecnologia del espacio "se encuentra en un
momento estratégico clave" y que Barcelona estaba "a tiempo y en condiciones de aprovecharlo". De Semir y Pedro Mier,
presidente de la Asociacion Espafiola de Industrias del Sector Espacial, Proespacio, presentaron aquel afio las iniciativas que
se estaban llevando a cabo para promocionar la implantacion empresarial de los sectores de la aeronautica y el espacio en
Barcelona.

Los representantes de Proespacio aprovecharon una de sus reuniones para entrevistarse con el alcalde de Barcelona, Joan
Clos, y reiterar la necesidad de que todas las administraciones del Estado apostaran por la tecnologia espacial. "El Estado
espafiol solo participa en un 5% del presupuesto de la Agencia Espacial Europea, cuando le corresponderia aportar el doble",
afirmd Pedro Mier, también director general de Mier Comunicaciones.
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La concejala de Promocion Econdmica, Maravillas Rojo, fijé en aquel momento como objetivo desarrollar el potencial de
competitividad del area metropolitana en el marco de las actividades aeronauticas y espaciales. Los primeros pasos de esta
propuesta, segun Maravillas Rojo, tenian que ser la elaboracidén de estudios sobre la situacién del sector, la creacion de una
comision de formacidn y la organizacion en Barcelona de encuentros de alcance internacional en estas materias. Ahora, la
tarea de BAIE empieza a dar resultados.

El concejal Vladimir de Semir recuerda, con la satisfaccion de estos primeros resultados positivos, que BAIE fue una iniciativa
del alcalde de Barcelona y que esta permitiendo "superar una asignatura pendiente". La asignatura aeroespacial no sdlo tiene
que ver con el sector industrial y de negocio, sino que es un instrumento muy importante en el concepto de la sociedad del
conocimiento, seglin De Semir. "No es casual, en este sentido, que la UPC haya iniciado los estudios de aeronautica o que se
haya avanzado en las relaciones tecnoldgicas y cientificas con Toulouse*", indica el concejal.

El pasado mes de mayo, la asamblea general extraordinaria de BAIE aprobd la sustitucion de su presidente, hasta entonces
Jaume Pageés, ex rector de la UPC y actual consejero delegado del Férum 2004, y el nombramiento para este cargo de
Fernando de Caralt. El nuevo presidente de la asociacidn es doctor en ingenieria aeronautica y piloto privado en activo. Fue
presidente de CASA y hasta finales de 2000 presidié la Comision Nacional de Investigacién de Accidentes de Aviacién Civil.
Fernando de Caralt, que fue fundador y primer presidente de la Asociacidn de Fabricantes de Armas y Materiales para la
Defensa y piloto de Iberia, preside actualmente la empresa CIMSA Ingenieria de Sistemas SA.

Socios activos y comprometidos

Ademas de las tres administraciones promotoras (Ayuntamiento de Barcelona, Generalitat de
Catalufia y Gobierno central, a través del Ministerio de Ciencia y Tecnologia), la asociacién cuenta
en estos momentos con la participacion de los ayuntamientos de Sabadell, El Prat de Llobregat,
Badia del Vallés y Reus. También se han sumado las tres universidades publicas de Barcelona -"y
esperamos tener tiempo para establecer contactos con muchas mas universidades", apunta Lecue. [
Forman asimismo parte de la asociacién tres grupos de investigacion especializados.

Una de las paradojas que han afectado al sector aeroespacial en Catalufia durante afios ha sido
que mientras habia equipos de investigacién de considerable importancia, no habia empresas ni
transferencia tecnoldgica que hicieran posible que estos conocimientos se transformasen en
riqueza econdmica. El trabajo de BAIE consiste, también, en intentar mejorar los canales de
transferencia de tecnologia y continuar potenciando la investigacidn y la formaciéon de buenos profesionales.

Como ejemplo de las capacidades humanas de que dispone Catalufia, el curso académico de la Universidad Politécnica de
Catalufia ha sido inaugurado este afio con una conferencia de Xavier Benedicto, un ingeniero catalan que trabaja en Holanda
como responsable técnico del proyecto europeo Galileo. El potencial humano se encuentra al alcance de la sociedad catalana;
ahora hay que poner los medios para hacerlo realidad en aplicaciones empresariales practicas.

El consejero Andreu Mas-Colell presentd a Xavier Benedicto a los medios de comunicacion como un ejemplo de técnico que se
esfuerza por trabajar en la primera linea de los proyectos europeos. Mas-Colell aprovechd la visita de Benedicto para recordar
el importante esfuerzo que realizan diferentes departamentos de la Generalitat por recuperar el tiempo perdido en la
investigacion, la tecnologia y la industria aplicadas al mundo de la aeronautica, las telecomunicaciones y el espacio. No sélo
los departamentos que afectan a la industria y la investigacidn trabajan en esta area. De hecho, ademas de su participacidn
activa en BAIE y en proyectos como el Institut d'Estudis Espacials, también apuesta por una renovacion del sector, en especial
con el disefo del nuevo mapa aeroportuario de Cataluiia, que depende del departamento de Politica Territorial y Obras
Publicas.
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Medio centenar de empresas asociadas

En el sector privado, la asociacidn Aeronautica y del Espacio ha superado este afio el medio centenar de empresas
participantes, que en su mayor parte son pequefias y medianas, de entre quince y 250 trabajadores. "Uno de los elementos
que obligan a realizar un esfuerzo mayor es la falta de empresas "tractoras" del sector en Catalufia. En muchos casos se tiene
que empezar de cero y en la mayoria hace falta una estrecha relacién entre las empresas y los centros de investigacion",
indica Lecue.

Eso no quiere decir que en Catalufia no existan empresas de gran potencia industrial y de primera linea tecnoldgica en su
sector. Este es el caso destacado de Mier Comunicaciones, especializada en electrénica y comunicaciones, sobre todo
radiofrecuencia. "Mier es una de las empresas catalanas mejor preparadas de cara al proyecto europeo Galileo", una apuesta
clara para mejorar las prestaciones del GPS norteamericano, explica el director gerente de BAIE.

La radiografia de la asociacidn se completa con organismos como AENA (con los aeropuertos de El Prat y de Sabadell), el
Institut d'Estudis Espacials de Catalunya, el Aeroclub de Sababell, la Fundacié Parc Aeronautic de Catalufia y, entre otras, dos
instituciones financieras, Banco Sabadell y Catalana de Iniciativas de Capital Risc, que ven la posibilidad de hacer inversiones
en un nuevo sector en Barcelona.

"Intentamos consolidar la participacion de todos aquellos agentes que pueden contribuir, que pueden sumar elementos a la
aventura de impulsar un sector tan importante como puede ser el aeroespacial; porque jugamos a largo plazo, pero
intentando obtener resultados tangibles inmediatos”, indica Juan M. Lecue.

Realizar una apuesta a largo plazo en este sector significa, también, tratar de que la sociedad en su conjunto y los jévenes en
especial se interesen por el sector aeronautico y del espacio. "Tenemos que trabajar la 'cantera', porque si no tenemos
jovenes a quienes gusten los aviones, adolescentes que suefien con ser astronautas, o posibilidades de ir al aeropuerto de
visita o de ver espectaculos aéreos sera muy dificil que cinco o diez afios después tengamos empresarios que quieran trabajar
en este sector. Si no sabemos despertar el interés, no tendremos ni empresarios ni técnicos de mantenimiento, ni pilotos, ni
ingenieros, ni tendremos industria", explica Lecue.

iAprender a amar la aviacion

La Universidad Politécnica de Catalufia (UPC), en esta linea, ha puesto en marcha en colaboracion
con la Generalitat los estudios de Ingenieria Aeronautica, que durante muchos afios estuvieron

= reservados a la Politécnica de Madrid, y que, mas recientemente, también se podian cursar en
Sevilla. Los nuevos estudios de la UPC, con una especialidad en aeronavegacion, se pueden cursar
en el moderno campus del Baix Llobregat, en Castelldefels, donde, ademas, se instalaran el
Institut d'Estudis Espacials y el Institut de Geomatica.

Los futuros titulados en esta especialidad seran profesionales expertos en procesamiento y
tratamiento de la informacidn y tendran salidas profesionales con tanto futuro como la de
controladores aéreos o expertos en sistemas de navegacidn. En el caso de los ingenieros
superiores en aeronautica, ademas de las alternativas laborales clasicas, el abanico de
posibilidades se complementa con los conocimientos en aerodinamica aplicables al mundo de la automocion.

La UPC suma esta nueva titulacién a la iniciativa lanzada hace dos afios que permitia que estudiantes de la Escuela Técnica
Superior de Ingenieria de Telecomunicaciones de Barcelona, de la Escuela Técnica Superior de Ingenieria Industrial de
Barcelona y de la facultad de Informatica de Barcelona pudieran acceder a una doble titulaciéon en centros franceses que
imparten estudios de aeronautica, cursando los dos ultimos afos de la carrera en Toulouse.
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BAIE ayuda a distribuir los "curriculums" de los jévenes con este tipo de titulacion, porque, segin Juan Manuel Lecue, "las
empresas necesitan ingenieros aeronauticos, necesitan técnicos y personal formado en estas materias; y por eso es
importante que la UPC y otras universidades piensen en carreras de este perfil".

La asociacion Barcelona Aerondautica y del Espacio también toma parte, "de forma activa" -detalla Lecue-, en la participacion
de empresas catalanas en los grandes proyectos europeos de la aviacidn y el espacio. Este es el caso de la fabricacién del que
sera el avion comercial de mas capacidad y prestaciones, el Airbus A380.

BAIE no ha nacido para conseguir que empresas catalanas compitan para quitar la franja del mercado europeo a las iniciativas
privadas del resto del Estado, sino participar con estas empresas, por ejemplo, "entrando en sus cadenas de subcontratacion",
indica el director gerente.

La concesién de un programa de ayuda Profit por parte del Ministerio de Ciencia y Tecnologia hizo posible la realizacion de tres
estudios de mercado en los que se analizaron los grandes proyectos aeroespaciales europeos en los podian participar las
empresas catalanas.

El primero de estos estudios estuvo dirigido a los grandes constructores: Galileo, Airbus A380 vy el
futuro Airbus de transportes militar A400M. Y como resultado se detallaron los apartados que
podian contar con la participacion de empresas de BAIE. Por ejemplo, hay un grupo de empresas
en Madrid que se ha posicionado muy bien para el proyecto Galileo, el grupo GSS, siete grandes
empresas "tractoras" del sector, entre las que no hay ninguna de Barcelona. En este sentido,
intentan que se pueda incorporar a este grupo la empresa catalana con mas posibilidades, que es
Mier Comunicaciones.

Uno de los primeros frutos de este estudio ha sido el anuncio de que la empresa catalana GTD
vendera sistemas informaticos para el Airbus A380 por un valor inicial de doce millones de euros.

El segundo estudio destinado a encontrar nuevas posibilidades fue bautizado como MRO, un
término aeronautico que significa mantenimiento, reparacion y overhaul (proceso de revision total de las aeronaves). El
overhaul sélo se hace actualmente en el Estado espafiol en Madrid, en los aviones de Iberia, y en Palma de Mallorca, en los de
Air Europa y Hispanair. En Cataluia, las mayores posibilidades en este apartado se encuentran, obviamente, en el aeropuerto
de El Prat y, también, en el aerédromo de Sabadell, una de las tres grandes bases de aviacidon general del Estado (la que no
incluye la gran aviacién comercial). Posiblemente, una parte de las operaciones de mantenimiento de Iberia se podria llevar a
cabo en el aeropuerto de El Prat; cuando menos ésta es una de las expectativas con que trabaja BAIE. Asi pues, los técnicos
de mantenimiento de aeronaves que ahora ya se estan formando en Catalufia no se veran obligados a desplazarse a trabajar
a Madrid, a Palma o al extranjero.

El tercer "pie" del tripode de estudios llevados a cabo por BAIE se ha dedicado a analizar las expectativas en aviacién general,
un sector que tiene en toda Espafia unas grandes posibilidades de desarrollo. "En todo el Estado espafiol pueden haber 37 o
38 aerédromos, mientras que en Alemania hay mas de 500 y en Francia se superan los 400. Si se mira el mapa europeo,
Espafa es un desierto en lo que a aerédromos se refiere", asegura Juan Manuel Lecue. "Los turistas de mas poder adquisitivo
de Alemania, Holanda o Francia, cuando vienen a Espafia pueden ir a montar a caballo, jugar a golf, visitar museos o conocer
buenos restaurantes, como hacen en su pais, pero aqui no pueden volar", explica el director general de BAIE. "El turismo que
gasta diez veces mas es el que viene con su propio avion. Si se quiere turismo de calidad, épor qué no hay aerédromos cerca
de los puertos deportivos?, épor qué no hay aerédromos cerca de los poligonos industriales?", se pregunta Lecue.

Seria de esperar que las iniciativas que ahora estudia BAIE, incluyendo la propuesta de Boeing, lleguen a convertirse en

realidad y no sean oportunidades perdidas, como el gran futuro avién militar de Airbus, el A400M. Segun explicd Anna Birulés
el verano pasado ante el Congreso de Diputados (en una de sus ultimas intervenciones como ministra de Ciencia y
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Tecnologia), la industria aeronautica espafiola se encuentra en un buen momento "y prueba de ello es que el A400M se
montara en Sevilla". La ciudad andaluza fue elegida para llevar a cabo la Ultima fase de este futuro modelo militar en una
reunion de la Sociedad Europea Aeroespacial y de Defensa.

Pese a que la resaca mundial del 11-S de 2001 afecta también a la viabilidad de este proyecto
militar europeo, si se confirman las previsiones, Sevilla se convertira en el tercer nlcleo
aeronautico europeo, detrads de Toulouse* y Hamburgo. Si Barcelona hubiera despertado diez afios
antes de su letargia aeronautica, posiblemente habria tenido alguna posibilidad de competir con el
resto de las ofertas para ser la sede del futuro modelo A400M.

"Evidentemente, el Airbus A400M ha sido una oportunidad perdida para Barcelona, como muchas
mas que hemos perdido en el pasado. Por eso ha nacido BAIE, para que haya personas que estén
pendientes de estos asuntos y expertos que entiendan y que nos puedan decir si hay que apostar
por éste o por otro proyecto. El A400M ha sido una 'grandisima' oportunidad perdida", reconoce
Juan Manuel Lecue.

Espafa apuesta cada vez mas por los proyectos aeroespaciales. En la Agencia Espacial Europea, desde Espafia sdlo se
contribuyd en un 4%; en el proyecto Galileo, actualmente se contribuye en un 11%, y en el futuro A400M, se contribuye en
un 14%, segun datos de BAIE. Esta apuesta de la Administracion central comportard una gran oportunidad para las empresas
que tengan capacidad para contratar el "retorno" de esta participacién financiera. Por eso es necesario que las industrias
implicadas dispongan de capacidad tecnoldgica a la altura de los requerimientos de los proyectos de la aviacién y el espacio.
Este es un motivo mas que suficiente para darse cuenta de que la industria de Catalufia tiene una gran oportunidad para
aprovechar este empuje si no quiere volver a quedarse atras. Incluso se mantiene abierta la puerta de participar parcialmente
en el proyecto A400M, mediante la consecucion de contratos y subcontratos de este proyecto de aviacion militar parado en
parte como consecuencia de la crisis mundial del sector.

Buscar los aspectos positivos

Los atentados del 11 de septiembre de 2001 en Estados Unidos estan teniendo y tendran efectos a largo plazo en los sectores
aeronautico y del espacio, pero incluso en este caso los responsables de BAIE tratan de analizar las alternativas. Juan M.
Lecue considera que "el efecto negativo del 11-S es, evidentemente, el estancamiento de los pedidos y de los proyectos. Entre
los efectos positivos, destaca el hecho de que a partir de ahora se tendra que trabajar e invertir ain mas en areas como la
tecnologia activa y pasiva en seguridad, en maniobrabilidad de la aeronave, en comunicaciones, en navegacion tendran que
cambiar y ello implica inversiones publicas y privadas. Este sera un punto muy interesante para el sector".

De momento, sin embargo, muchas grandes compafiias de aviacion se han hundido y, como consecuencia, los principales
fabricantes y toda la industria del sector tratan de superar una situacion especialmente delicada. Si Airbus y Boeing venden
menos unidades, no sélo tendran problemas estos dos grandes gigantes mundiales, sino que decenas de miles de pequefas y
medianas empresas tendran que redimensionar su negocio.

En cualquier caso, el futuro del sector es un gran reto, y Barcelona quiere tenerlo todo preparado para iniciar el vuelo con las
maximas posibilidades de éxito.
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Airbus crece en Toulouse

El presidente de la Republica Francesa, Jacques Chirac, inaugur6 en julio de 2002 la nueva plataforma del parque
Aeroconstellation, en Toulouse-Blagnac, dos inmensas naves de ensamblaje y ensayo de los nuevos Airbus A380. Las nuevas
instalaciones de Airbus -que forman parte de la denominada Airbusville- permiten tener tres aviones en fase de montaje de un
modelo que pretende superar las prestaciones y la cuota de mercado del Boeing 747 norteamericano.

"El A380 es el simbolo de lo que puede llegar a ser Europa; un ejemplo de que, mas alla de nuestra diversidad, sabemos unir
nuestros esfuerzos, poner en comun nuestras habilidades y sacar provecho de nuestras diferencias", afirmé el presidente
Chirac en su discurso.

El Airbus A380 sera el mayor avidn comercial de los puestos en servicio hasta ahora en todo el mundo; su capacidad estandar
sera de 555 pasajeros (ampliable hasta 800 en aparatos de vuelos charter), distribuidos en dos pisos. La aeronave tendra 73
metros de largo por 80 metros de envergadura, unas medidas que la haran sélo recomendable para operar en aeropuertos de
grandes dimensiones como los de Roissy Charles de Gaulle (Paris), Singapur, Londres, Atlanta o Nueva York.

El A380, de hecho, obligard a poner en practica la gestidon del pasaje conocida como hub, que consiste en transportar grandes
cantidades de personas entre aeropuertos de primer orden para distribuirlos en sus puntos de destino final con aviones mas
pequefios.

La "fabrica" del A380 tiene 500 metros de largo por 250 metros de ancho y 45 metros de altura. Sin contar con las
subcontrataciones, la factoria de ensamblaje dara trabajo a 1.500 personas.

Repasando los datos del Airbusville, el concejal Vladimir de Semir recuerda con cierta ironia que "Toulouse estd mas cerca de
Barcelona que de Paris".

Si las aspiraciones europeas (en especial de Francia) se cumplen, el proyecto presentado por primera vez en el salén
internacional de Bourget en 1969 podria conseguir el récord histérico de 1.500 unidades construidas en el afio 2020.

El precio de "catalogo" del nuevo gigante de la aviacion europea es de 270 millones de euros por unidad y, de momento,
Airbus tiene contratos firmados para servir 95 unidades. El primer A380 empezara a volar en el afio 2005 y los primeros
vuelos comerciales se podrian realizar en 2006. El nuevo "monstruo" de la aviacidén tendra una autonomia de vuelo de 11.000
kilometros y, para hacer frente a viajes tan largos, los pasajeros dispondran de salas especiales para poder estirar las piernas
con tranquilidad.

Por otro lado, cuando esté en marcha la fabricacién del modelo civil A380 habra que tomar una decision final sobre el modelo
militar A400M, que se construird en Sevilla. De momento, el acuerdo suscrito para tirar adelante esta iniciativa de 46.750
millones de euros incluye la fabricacion de 193 unidades. Alemania ha aprobado inicialmente la compra de 40 unidades,
ampliables hasta 73; Francia compraria 50; Espafa 27; el Reino Unido 25; Turquia 10; Bélgica 7; Portugal 3, y Luxemburgo 1.

Boeing quiere aterrizar en Europa

La gran empresa norteamericana Boeing se ha dado cuenta de que se estd quedando sola en su
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sector con la competencia de Airbus. Esta situacion ha permitido que la empresa europea, un

consorcio relativamente joven, haya ido ganando terreno en el sector civil hasta tratar de t4 a tu a la norteamericana. Para
contraatacar, Boeing esta estudiando la posibilidad de mejorar su presencia en otras partes del mundo y, desde hace dos
afos, "quiere convertir Espafia en el pais puente de cara a sus actuaciones europeas", explica Juan Manuel Lecue.
Conocedores de estos planes, los responsables de BAIE se han puesto en marcha para aprovechar cualquier posibilidad de que
Barcelona participe en el futuro desarrollo europeo de Boeing. De hecho, en el pasado mes de mayo, tres ejecutivos de Boeing
explicaron en Barcelona sus planes de expansion e insinuaron "la posible ubicacién" en la capital catalana de una parte de su
negocio de desarrollo de software y tecnologia interior de sus aviones.

De momento, lo seguro es que Boeing ha seleccionado a la Universidad Politécnica de Catalufia como una de las instituciones
de Europa para que participe, a través de los diferentes departamentos que se dedican a la investigacién aeronautica, en los
proyectos que la empresa norteamericana desarrolla en su centro de investigacidén y desarrollo construido en Madrid. En este
sentido, la UPC se confirma como uno de los centros docentes mejor situados en la carrera aerondutica y del espacio en toda
Espafa.

Aparte de su expansidn por Europa, la filosofia de Boeing rechaza la competencia cuantitativa con el nuevo modelo de Airbus.
De hecho, el 747-400 de Boeing, su apuesta mas reciente, sdlo podra transportar 416 pasajeros.
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normativa de ICT
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VILADECANS
CONJUNTO DE INFRAESTRUCTURAS
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—— Canalizacion municipal existente

Red operadores

— Red municipal de fibra 6ptica
Edificios municipales conectados

B dificios con ICT
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VILADECANS v
FUTURO

PROYECTO FTTH DE VILADECANS

Estudio con Localret y Generalitat de la viabilidad de la
promocion publica del despliegue

Implicacion de socios tecnoldgicos

- Atraccion de inversores y operadores "

AJUNTAMENT DE
VILADECANS


http://www.pdffactory.com

VILADECANS
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Despliegue FTTH

Propuesta y evaluacion
ultimas tecnologias

o ot -~ o - Estudio de costes

¥ : Avance del plan de
700N O g == viabilidad

- Creacion de un OPERADOR DE CABLE LOCAL e

con participacion municipal AJUNTAMENT DE
VILADECANS
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- Dinamizar empresas y ciudadanos:
- Instrumentos de e-government

AJUNTAMENT DE
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DINAMIZAR EMPRESAS Y CIUDADANOS v.

Fundacion Ciudad de Viladecans
- objetivo: facilitar la entrada de Viladecans en la Sociedad de

la Informacion y del Conocimiento

Programa Millenium :

- Portal de la ciudad www.viladecans.net

- web site del Ayuntamiento www.aj-viladecans.es

- web site del Centro de Promocion Econdmica y servicios a
las empresas Can Calderon www.cancalderon.es

- La Red Publica Local de acceso a Internet, creada para
facilitar la formacion y dar acceso gratuito a Internet a todos

los ciudadanos. e
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EJES ESTRATEGICOS v

- Generar entornos innovadores:
- El Parque de Negocios de Viladecans
- El Parque Aeroespacial y de la Movilidad de Cataluna
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[ AREA URBANA } - Planificacion
CONVENCIONAL

VIALIDAD

- Planificacion
INTEGRADA

VIVIENDA

VIVIENDA

EQUIPA
MIENTOS
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FARQUE DE

e, : LA MARINA
FASE 2
PARQUE AEROESPACIAL

Y DE LA MOVILIDAD

iy
PARC DE NEGOCIS AJUNTAMENT DE
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Vilamarina

Parc de la Marina

PARC DE NEGOCIS AJUNTAMENT DE
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 Centro de servicios avanzados para la
ciudad y las empresas

» Hotel, oficinas, vivero de empresas, health
center, conference center, Dbiblioteca
central, centro civico, servicios
municipales y comercios

« Aparcamiento subterraneo
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« Superficie Bitagora:
 40.000 m2 sobre rasante
 15.000 m2 bajo rasante
e Promotor: VIMED

Inversion: 70 M €
Inicio obras: ler trimestre 2006
Final obras: 3er trimestre 2008

BITAGORA TS €
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 Techo edificable: 400.000 m2

= . A « Promotores: Ajuntament de Viladecans
= 35 y Generalitat de Catalunya

* Inicio de obras: 3er trimestre 2005
e Finalizacién obras: 4° trimestre 2008

VILADECANS

PARC AEROSPACIAL AJUNTAMENT DE @
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ENTORNOS INNOVADORES

PARC AEROSPACIAL

» Area aeroespacial y de la
movilidad

* |+D + equipamiento al servicio
de la industria aeronautica del
espacio y de la movilidad

e Centro Tecnologico de la
Aeronauticay el Espacio (CTAE)

* Industria especializada y de
base tecnoldgica aeroespacial

e Intercambiador comarcal de
transporte

* Area complementaria al
aeropuerto
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Muchas gracias por su atencion
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Carles Ruiz Novella. aj-viladecans@aj-viladecans.es

IGC | AJUNTAMENT DE
Barcelona, Junio 2005 VILADECANS


mailto:aj-viladecans@aj-viladecans.es
http://www.pdffactory.com

	Proyecto Empresarial CEARSA - MBA.EOI.Grupo2
	Executive Summary - CEARSA (Grupo 2 - ExecMBA05)
	1.0 - Presentación avión base para el AR-90
	2.A - OMC subvenciones 24-scm
	AGREEMENT ON SUBSIDIES AND COUNTERVAILING MEASURES
	PART I: GENERAL PROVISIONS
	Article 1
	Article 2

	PART II: PROHIBITED SUBSIDIES
	Article 3
	Article 4

	PART III: ACTIONABLE SUBSIDIES
	Article 5
	Article 6
	Article 7

	PART IV: NON-ACTIONABLE SUBSIDIES
	Article 8
	Article 9

	PART V: COUNTERVAILING MEASURES
	Article 10
	Article 11
	Article 12
	Article 13
	Article 14
	Article 15
	Article 16
	Article 17
	Article 18
	Article 19
	Article 20
	Article 21
	Article 22
	Article 23

	PART VI: INSTITUTIONS
	Article 24

	PART VII: NOTIFICATION AND SURVEILLANCE
	Article 25
	Article 26

	PART VIII: DEVELOPING COUNTRY MEMBERS
	Article 27

	PART IX: TRANSITIONAL ARRANGEMENTS
	Article 28
	Article 29

	PART X: DISPUTE SETTLEMENT
	Article 30

	PART XI: FINAL PROVISIONS
	Article 31
	Article 32

	ANNEX I
	ANNEX II
	ANNEX III
	ANNEX IV
	ANNEX V
	ANNEX VI
	ANNEX VII


	2.B -  Open Skies Agreement
	2.C - Agreement on Subsidies
	2.D - European Aviation Safety Agency
	2.E - plan aeronautico nacional II
	2.F -  plan sector aeroespacial Madrid
	3.1 - Boeing Current Market Outlook 2004
	CMO
	Table of Contents
	Overview 
	• Purpose
	• Executive Overview 
	Demand for Air Travel 
	• Air Travel Trend
	• Economics and Traffic Forecast
	• Regional Differences
	Demand for Commercial Airplanes 
	• Traffic and Fleet
	• Network Development Strategies
	• Fleet Growth
	• Airplane Replacement
	• Deliveries
	• Demand for Freighter Airplanes
	• Deliveries by Region
	Regional Summaries 
	• North America 
	• Latin America
	• Europe
	• Africa 
	• Middle East
	• Northeast Asia
	• Southeast Asia
	• Southwest Asia
	• China 
	• Oceania 
	Appendices 
	• Market Outlook Regions
	• Appendix A1
	• Appendix A2	
	• Appendix B1
	• Appendix B2
	• Appendix B3
	• Appendix B4
	• Appendix C
	• Appendix D
	• About The Data
	• Glossary

	3.2 - Bombardier datos de mercado
	Bombardier Aerospace Investor Presentation
	Safe Harbour Statement
	Track Record of Continuous Product Innovation atBombardier Aerospace
	Bombardier Aerospace Year-end Financial Results for the Period Ended January 31, 2004
	Aircraft Deliveries for the Period Ended January 31, 2004
	Accomplishments
	Challenges
	Bombardier Regional Aircraft
	Continued Growth in Commercial Aircraft Deliveries for Bombardier – Calendar Year
	Bombardier Led in Order Intake in the Regional Market in 200320-90-seat Regional Market, Calendar Year 2003
	Larger regional jets are a new weapon in the arsenal
	One of the World’s Most Successful Commercial Jetliner Families
	The Revolution Continues:CRJ Sales Success in 2003-04
	CRJ Series: The Most Successful Family of Regional Jets
	Q400 Has Created a New Role for Turboprops
	Superior Operating Economics
	FlyBE. Offering Regional Low Fare Service Using the Q400
	Horizon Air: CRJ700 and Q400 in Complementary Roles
	The Next Revolution?
	New Commercial Aircraft Program
	Bombardier Business Aircraft
	Industry deliveries are down 22% from 678 in 2002  Bombardier delivery market share in line with 2002 market share to rank 3rd
	Bombardier is ranked 2nd in delivery revenue market share in 2003
	Despite positive economic signs and regional Purchase Intentions, prevailing uncertainty in 1st six months of 2003 undermined
	In-development demand is the basis for future deliveries with the next wave of delivery growth expected to begin in 2004
	New distribution channels also stimulate industry growth  Fractional deliveries have averaged 13% of total industry deliveries
	Recovery in used retail sales has begun to absorb excess inventory – demand for used aircraft exceeded additional used supply
	Business Aircraft Outlook for F05
	Aerospace Strategic PrioritiesFocused Primarily on Cash and Margin Improvement
	Bombardier Aerospace Investor Presentation

	3.3 - Rolls-Royce Outlook 2020
	4.1 - Junta Andalucía, ayudas FAL A400
	4.2 - Cinco Días - Artículo Sector Aerospacial Andaluz
	4.3 - Plan Estratégico Barcelona - CTAE
	4.4. - Sector aeronáutico en Barcelona
	4.5 - CTAE Viladecans

	Back: 
	First page: 
	Table of contents: 
	Search: 
	Earth: 


