


LIMIAR 

O pasado 25 de xullo de 2014, o Consello de Ministros adoptou un Acordo polo que “se 

estabelecen as directrices no sector público empresarial do Estado no ámbito da 

industria española de defensa”.  

O Acordo asigna ao Ministerio de Defensa, en colaboración cos Ministerios de 

Facenda e AAPP, Industria, Enerxía e Turismo, e Economía e Competitividade, a 

responsabilidade da planificación, dirección, control e execución das políticas 

necesarias cara o fortalecemento e a consolidación do sector industrial de defensa. E 

por tanto, o Ministerio de Defensa disporá dos dereitos, agás os económicos
1
, derivados 

da participación pública estatal no capital de sociedades mercantís cuxa actividade se 

desenvolva no sector de defensa, mais, sobre de todo, liderará a acción de goberno en 

relación cos procesos de reestruturación e consolidación da mesma a nivel estatal e 

internacional
2
. 

A importancia deste Acordo é pois suma, demostra a vontade política expresa do 

goberno español e parecera anunciar certas presas por se tomar a serio problemas 

históricos do sector de defensa, que requirirán, coma se ve, un proceso de 

concentración e centralización de capital das empresas do sector, o que exixirá os 

procesos de reestruturación conseguintes, tanto internamente, dando lugar a líderes 

estatais, como logo externamente, é dicir participando nun/s grupo/s no ámbito da UE 

cunha elevada posibilidade.  Por outra parte, no ámbito do sector de defensa naval isto 

ten sido unha problemática recorrente que vén de moi atrás, coma veremos, e 

seguramente ten moito a ver co escaso empeño en todo o relacionado co mar por parte 

dos diferentes gobernos españois, incapaces, logo da multitude de fórmulas adoptadas 

coas empresas públicas navais, civís e militares, de seren capaces de dotalas dunhas 

estruturas empresariais, tecnolóxicas e produtivas capaces de competiren e 

expandirse internacionalmente, como realmente aconteceu cos outros grandes grupos 

navais existentes na UE, hoxe dunhas dimensións, en todos os ámbitos, diferenciadas 

non só de xeito cuantitativo senón especialmente cualitativo, en relación co caso 

español.    

O ACORDO E NAVANTIA. REPERCUSIÓNS POSÍBEIS. 

Por tanto, e referíndonos exclusivamente ao caso da hoxe denominada NAVANTIA, un 

Acordo tal, adoptado por vez primeira nun Consello de Ministros, coa importancia 

política –efectiva--, que isto representa, sobre todo ao delinear as medidas esenciais que 

                                                           
1
 Entre outras cuestións, isto, dada a delicada situación económica do ministerio, o seu forte endebedamento a longo prazo (até 2030) 

como consecuencia do financiamento dos Programas Especiais de Armamento (PEAs) afrontados nos últimos tempos, a diminución 

continúa e progresiva dos orzamentos por mor da situación de crise na que andamos, axudarán a non complicarlle aínda máis a súa 

deteriorada situación económica. Ver a Anexo final deste documento. 
2
 O que agacha 

hai que harmonizalo coa errática actuación do goberno español neste terreo xogando a dúas bandas, defendendo a todo transo á 

OTAN e mantendo relacións moi importantes con grandes empresas de defensa ianquis, como acontece con Navantia, e incluso  

entregando a empresa pública española de armamento terrestre, Santa Bárbara, en tempos de Aznar, cando a febre pro-ianqui acadou 

o seu cumio, á grande transnacional de defensa General Dinamics, fronte a oferta alemá de Kraus Maffei e Rheinmetall. 



se pretenden (reestruturación, consolidación interna e externa) ten unha relevancia tan 

notoria que de, maneira ningunha, se pode pretender reducila a unha “simples función 

de tutelaxe” por parte do Mº de Defensa, coma predica, absurdamente, o actual 

Presidente da SEPI. 

Coidamos que, en primeiro lugar, a nova hexemonía do Mº de Defensa na xestión das 

cuestións chaves debe ter algo a ver coa inexistencia dun mercado único de defensa
3
 e 

onde a soberanía (e competencias non cedidas ou non acordadas unanimemente no 

Consello) reside nos gobernos estatais que forman a UE, de aquí que non sexan de 

aplicación, entre outras, as normas sobre as axudas de estado
4
. 

Por outra parte, lembremos co inmobilizado de NAVANTIA procedente da antiga 

BAZÁN é propiedade do Estado
5
, afecto ao Mº de Defensa, polo que non figura no 

balance de situación, manténdose un control extra-contábel do mesmo. Inmobilizado 

que xunto co resto de adicións, melloras e investimentos que a sociedade realice sobre 

os ben cedidos, reverterá nese Ministerio ao venceren o convenio vixente, agás se 

produza unha prórroga ou renovación do mesmo, tal e como vén acontecendo 

historicamente. 

Ademais, debería resultaren evidente cos procesos de reestruturación e consolidación 

interna e externa están intimamente inter-relacionados. E isto é o que se está 

preparando para NAVANTIA, que terá que pasar por un saneamento económico, 

tecnolóxico e de emprego, cando non por unha privatización, coma por algúns se está xa 

a defenderen, e por difícil que hoxe pareza esta posibilidade, mais hai que pensar en 

termos da futura consolidación externa.   

En canto ao proceso de consolidación interna, isto agacha simplemente unha 

modificación do perímetro de consolidación de NAVANTIA (é dicir, quen vai 

conformar a futura “NAVANTIA” lista para logo seren “consolidada externamente”
6
), 

que pode levar, aínda que non necesariamente, como acontece noutros grandes grupos 

navais da UE, a unha concentración exclusiva no ámbito militar, evitándose problemas 

coa UE de cara a dar solución aos moi graves problemas que hoxe afectan a empresa 

(entre outros, falta de carga de traballo suficiente para ocupar plenamente ao seu 

persoal, carencia de novos contratos da entidade necesaria, a medio prazo polo menos, 

por parte da Armada española, dificultades acrecentadas por mor da forte competencia 

existente para lograr contratos navais militares exteriores, escaso investimento en I+D, o 

calvario económico que atravesa a empresa como consecuencia de todo isto e da nefasta 

xestión da mesma, resolta malamente a través da aplicación de certos parches 

“defensivos” coma aconteceu xa no 2013, a diminución dos orzamentos de defensa, 
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 Sen desprezar os esforzos da Comisión para que esta situación se modifique, coma teremos ocasión de ver. 

4
 E a actuación a que se forzou a este ministerio en relación con NAVANTIA no exercicio 2013 pode servírmonos coma un exemplo 

avanzado. 
5
 De maneira diferente pois aquí nada ten a ver o Mº de Defensa, tamén acontece algo parecido cos estaleiros públicos antes civís 

(cesión do dominio público por parte do sistema portuario de titularidade estatal -- Portos do Estado). 
6
 Nun Grupo/s Naval no ámbito da UE dos hoxe existentes, agás o goberno español proceda de maneira semellante ao caso Santa 

Bárbara. 



aquí e noutras partes que contan cunha grande industria naval de defensa, polo que a 

competencia polos relativamente escasos contratos exteriores resulta certamente 

desapiadada, o mesmo adiamento a que houbo que proceder no caso do sistema 

específico de financiamento por parte do Ministerio de Defensa dos PEAs, estendendo o 

seu prazo temporal de finalización cinco anos máis, até o 2030, a situación da hoxe 

principal carga de traballo procedente da Armada española, é dicir, a situación da 

produción dos submarinos S-80, programa cun retraso impropio e irracional, de maneira 

co primeiro deles non chegará a Armada até, polo menos, o ano 2018, cando parece 

estarase en condicións de estabeleceren as características finais e o custo definitivo dese 

Programa que, segundo algunhas informacións, levará a un sobre-custo de máis de 

2.000 M€, que ou ben se afronta economicamente ou habería que rebaixar o número de 

unidades a producir, etcétera). 

Na hipótese de abandono de toda actividade civil producirase obvia e necesariamente 

unha redución do perímetro de consolidación da empresa actual. Así como 

NAVANTIA se creara en 2005 como froito do proceso de reestruturación 

experimentada pola construción naval pública neste ano, de maneira que viña a ser un 

IZAR reducido (sen os estaleiros civís de Sestao, Xuliana e Sevilla, privatizados
7
, e sen 

a fábrica de motores de Manises, pechada), unha nova consolidación interna centrada en 

exclusiva no sector militar realizada a través dun novo proceso de reestruturación coa 

“xustificación” do saneamento da actual NAVANTIA en termos económicos e de 

emprego, poría en perigo as instalacións do centro Ferrol-Fene en Fene
8
, San 

Fernando do centro Puerto Real-San Fernando --xa integrada FABA no centro de Puerto 

Real--, e Cádiz Reparacións
9
, como mínimo, de maneira que a nova empresa naval de 

defensa resultante estivese en condicións óptimas para se integrar “internacionalmente”, 

o que hai de entenderen como a integración nun grupo/s da UE que, por certo teñen 

hoxe unhas estruturas produtivas, económicas, humanas, tecnolóxicas e de presenza 

internacional moitas veces superior á NAVANTIA actual e, por suposto, a da nova 

NAVANTIA reducida a que nos conduciría o Acordo do Cº de Ministros de se 

confirmar a hipótese de partida. 

A RELACIÓN DO ACORDO E A REESTRUTURACIÓN DE 2004-05. 

Recordemos que tanto Fene –sobre todo--, como San Fernando foran incluídos na 

actual NAVANTIA in extremis no proceso de reestruturación de 2004-5, pois os 

sindicatos estatais CC.OO. e UGT tiñan asumida a súa non incorporación
10

, aínda que 

finalmente, por presións derivadas do Sur, tiveron que aceptaren a súa inclusión 

nunhas condicións depauperadas, incluso perdendo a súa condición de centros 

específicos da nova empresa, e converténdose en simples talleres dos centros de Ferrol 

                                                           
7
 Dos que unicamente o estaleiro de Sestao contou nos últimos tempos cunha cativa actividade. 

8
 De aí o n-ésimo intento empresarial de traslado dos poucos traballadores que aínda permanecen na antiga ASTANO cara o centro 

de Ferrol, para segregala máis doadamente de NAVANTIA, e logo ¿qué?. 
9
 Tamén os motores que se fabrican en Cartaxena, o Taller de Turbinas de Ferrol, e as reparacións civís alí onde se fan?. 

10
 -10-2004 -UGT pactan o futuro do sector naval. 

Negociacións e evolución .  



e Puerto Real, respectivamente, en actividades exclusivamente militares, sen capacidade 

para afrontar proxectos de construción propios. 

A carta, que non Decisión
11

, dirixida pola Comisión o 1 de xuño de 2005 ao Ministro 

de AA.EE español, Sr. Moratinos, que contempla tres apartados (Procedemento –puntos 

1-3--; Medidas adoptadas e Compromisos contraídos por España –puntos 4-13--; e 

Avaliación –puntos 14-18) desvenda con clareza nidia o pacto político Comisión- SEPI-

Sindicatos estatais, acadado na reunión que mantiveron o 4 de outubro de 2004.  Aínda 

sendo moi interesante, non referiremos aquí máis cos aspectos directamente 

relacionados cos temas que tratamos. 

Así dentro do apartado 2º, dos compromisos adoptados por España, é o seu punto 5 

onde se concreta que “Fene e San Fernando dedicaranse unicamente á produción 

militar (exceptuando a finalización do traballo en curso) e subcontratarán 

principalmente de Ferrol e Puerto Real. Cádiz ocuparase unicamente de reparacións 

de buques
12

”. Asemade, no apartado 3º “Avaliación”, no punto 17 a “Comisión toma 

nota da opinión de España de que os seus compromisos poderían ser revisados segundo 

o artigo 298 do tratado CE
13

, e de común acordo coa Comisión, no caso de que feitos 

novos relevantes e de natureza excepcional, en especial en canto ás necesidades 

derivadas de alianzas ou colaboracións europeas na área da construción naval”.  

En todo caso, temos aquí, postos á luz pública, por canto no comunicado da Comisión 

na súa páxina web non aparecían mais que aspectos xerais e menos relevantes dos 

compromisos contraídos polo goberno español e os sindicatos estatais, tanto no 

referente ás limitacións concretas de Fene e a súa conversión nun taller de Ferrol, no 

marco da consolidación interna da empresa naqueles momentos do tempo, como tamén 

en relación coa posibilidade dunha consolidación externa de NAVANTIA –no contexto 

da UE--, polo que o Acordo do Cº de Ministros non é mais que unha concreción, unha 

ratificación, cara avanzar por este vieiro nos tempos vindeiros. 

É obvio, que ao non se producir un plan de reestruturación denantes de rematar o prazo 

vixente –31 de decembro de 2014-- para as limitacións produtivas tanto en Fene, coma 

no conxunto de NAVANTIA, que as prorrogara mais unha vez, tal como fixo o “Plan 

Estratéxico de Competitividade” en 1995 (cando en 1997 o daquela ASTANO podería 

volver á construción naval sen limitacións) estendéndoas até 2005, e logo o plano de 

reestruturación 2004-5 (cando en 2005 o daquela IZAR-Fene se vería libre de toda 

limitación) repetindo a xogada até a chegada de 2015, sempre co consenso e acordo do 

goberno e os sindicatos estatais, NAVANTIA e o Reino de España xa non estarán 

                                                           
11

 Acto legal da Comisión que obriga a un Estado/s a que se refire, o que requiriría a súa publicación no DOUE. 
12

 Subliñados nosos. 
13

 
adoptadas nos casos previstos nos artigos 346 e 347 tivesen por efecto falsearen as condicións de competencia no mercado interior, a 

Comisión examinará co Estado interesado as condicións con respecto as cales as ditas medidas poderán adaptarse ás normas 

as de 

guerra, ...).  Mais é certo cos artigos 346 e 347 non fan referencia para nada a cuestión que aquí se suscita: as alianzas ou 

colaboracións europeas. Sintomático, ¿non si?.    



vinculados aos compromisos antes referidos, polo que a empresa queda liberada 

plenamente de calquera limitación relativa á construción naval civil.   

Ora ben, que política concreta, definida, programada, tense articulado fronte a esta nova 

situación dentro do mercado naval en xeral?. Absolutamente ningunha, e o propio 

contrato do flotel para Pemex, nada ten a ver coa iniciativa propia da dirección de 

NAVANTIA, a quen veulle case que imposto polo aparello propagandístico da Xunta. 

O mesmo ca perda do contrato dos catro buques transporte de gas natural para 

REPSOL, e mesmo dun quinto que por máis publicidade que se lle dá, curiosamente de 

maneira especial por certo media antigalego, non remata de se concretaren, e de o facer, 

se contrataría, sen dúbida ningunha por Puerto Real. Haberá de recordaren como toda a 

construción naval mercante civil realizada por IZAR e por NAVANTIA levouse a cabo 

nos estaleiros de Cádiz marxinando por completo a Ferrolterra?. Elementos todos eles 

que parecen levar cara unha orientación da empresa a se concentraren, no ámbito do 

sector naval, dentro do militar, no que os mercados non son precisamente nada 

favorábeis nestes tempos, como demostra que fronte as urxentes necesidades de carga 

de traballo pola empresa, só finalmente se autorizaran dous novos BAM máis, buques 

dun nivel totalmente insuficientes para centros como os de Ferrol [que se estrea neles, 

pois os catro anteriores se fixeron no sur] e Puerto Real. E os mercados exteriores 

parecen esgotados logo de teren significado arredor do 50% da produción da empresa, á 

parte das novas circunstancias que se dan neste segmento naval por parte dos estados 

que demandan este tipo de buques [achegaren tecnoloxía, deseño, construción en 

estaleiros deses estados, etc.].  

A POLÍTICA NO SECTOR INDUSTRIAL DE DEFENSA DA UE E A 

CONSOLIDACIÓN ESTATAL E COMUNITARIA.  

Mais non pensemos que isto é una cuestión que nace da reestruturación de 2004-5, e 

que agora reforzarase coa nova reestruturación en curso como xa nos lembran as 

Memorias da empresa de 2012
14

 e 2013, o denominado “Plan Estratéxico 2014-2018” 

presentado fai un ano aos sindicatos, que se cualificou coma un simples borrador e que 

non servía para nada, mais que agora reaparece “sorprendentemente” co mesmo nome e 

espazo temporal, por certa prensa, non sabemos se coma denuncia por parte dela da 

maduración de certo acordo sindical co esencial do mesmo, pendente quizais duns 

flocos exclusivamente laborais, dentro das medidas cualificadas eufemisticamente como 

de carácter “non traumático”. Preguntámonos se non sería máis propio co horizonte 

temporal do novo plano fose 2015-2019, en concordancia coa planificación interna 

habitual da propia empresa, mais isto non é o relevante.  

A procura da integración externa dos estaleiros públicos españois vén de moi atrás, e a 

veremos se tratar dunha problemática recorrente, moi relacionada coa cuestión do sector 

industrial de defensa dentro da UE, e particularmente co interese da Comisión de iren 
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 -definición estratéxica e operativa de cara a daren unha 

resposta axeitada aos retos que se lle presentan para aseguraren a súa continuidade

de actuación.  



incrementando o seu ámbito de influencia no sector cada vez máis, un sector onde prima 

de maneira esencial a soberanía dos estados. 

Por exemplo, hai que recordar que no ámbito político e industrial de defensa, a 

Comisión elaborou dúas comunicacións nos anos 1996 e 1997 [COM(96)10 e 

COM(97)583] sobre as industrias relacionadas coa defensa a fin de fomentar a 

reestruturación e a creación dun mercado eficiente de equipamento de defensa dentro 

da UE. Interésanos, porén, facer referencia a dúas iniciativas  que veñen do ano 1998: 

 A chamada Carta de Intencións (LoI, nas súas siglas en inglés), unha especie de 

cooperación reforzada
15

 entre os ministros de defensa dos seis estados (Alemaña, 

Francia, Italia, RU, Suecia e Spain) que supoñen o 90% da industria de armamento 

da UE, sendo o seu obxectivo o facilitaren o proceso de reestruturación industrial, 

a través do avanzo na integración en cinco grandes áreas: 

o Garantir a seguridade das subministracións no caso de que unha 

reestruturación levase a unha concentración da produción nun estado en 

detrimento doutro/s. 

o Aseguraren a liberdade de exportación para un estado aínda no caso de que 

certos compoñentes do sistema a exportar foran fabricados por outro.  

o Reduciren a duplicidade na I+D. 

o Manteren a seguridade da información que se tivera que pór a disposición 

das compañías de nova creación. 

o Definición dun marco legal referente ás cuestións da propiedade intelectual. 

 

 A chamada OCCAR (Organización para a Cooperación Conxunta en Armamento), 

como instrumento principal de cooperación industrial entre as grandes empresas 

europeas de armamento. A desaforada vocación atlantista  do PP, nomeadamente na 

súa etapa de maioría absoluta con Aznar, porén, levou a que o Estado español non 

participara na OCCAR, non sendo de feito, e casualmente, até o 5 de decembro de 

2003, cando o Cº de Ministros aprobou a adhesión ao Convenio OCCAR (de 9 de 

setembro de 1998), sen poderen concluír a súa tramitación –proceso electoral 

mediante--, que, precisamente rematará o PSOE no Cº de Ministros do 14 de maio 

de 2004, case estreando a súa chegada, de novo, ao goberno do Estado. 

 

En resume, desde fai uns anos, especialmente logo da “queda do muro” e a fin da 

“guerra fría” [non das quentes case continuas que presenciamos, aínda que tamén a 

“fría” parecera rexurdiren nestes tempos azarosos que marcan un período de transición] 

que levou, entre outras cousas, a unha diminución dos orzamentos de defensa, asistimos 

a un proceso de reestruturación da industria de defensa europea na que son tendencias 

principais, que a “nova política industrial comunitaria” pretende xeneralizar a todos os 
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 , segundo se mire, do proceso de construción real desta UE 

realmente existente. Posibilidade contemplada xa no Tratado de Niza, permitindo que un grupo de estados poidan avanzar 

 



sectores onde sexa posíbel: a privatización, a concentración doméstica (estatal) e a 

integración supra-estatal, dando orixe a grandes transnacionais da UE –sendo o 

exemplo relevante a creación de EADS
16

 no ano 2000, dentro do sector aeronáutico, do 

que sintomaticamente se excluíra a empresa BAE, dada a feble predisposición 

“europeista” británica--, e que, obviamente, provoca unha mudanza radical na filosofía 

de xestión: se denantes o sector industrial militar era considerado estratéxico e vital cara 

garantiren a soberanía, independencia e seguranza estatal, situándose a conta de 

resultados nunha orde secundaria,  agora, pola contra, esta última vai ocuparen o lugar 

relevante, xunto coa defensa dos “intereses dos seus accionistas” e a competitividade 

internacional. O que leva a unha mudanza do papel dos estados en relación co sector 

industrial de defensa, aínda que continúen mantendo unha relación especial co mesmo, 

en tanto que “clientes”, así como en función das súas especiais características e 

incidencia na seguranza estatal.  

Cara apuntalar o camiño nesta dirección, a Comisión elabora no ano 2003 a 

Comunicación “Defensa europea – Cuestións industriais e de mercado. Cara unha 

política da UE en materia de equipos de defensa” [COM(2003) 113 final], na que cara 

solver  calquera dúbida advírtese que “calquera for as perspectivas de longo prazo 

dunha política europea común completa de equipos de defensa, a Comisión está resolta 

a avanzar de inmediato todo o que sexa posíbel”. Así as cuestións de que vai tratar a 

Comunicación serán a necesidade de harmonizar un tratamento europeo de 

normalización da defensa; a supervisión das empresas relacionadas coa defensa cara 

ter unha imaxe máis clara do panorama industrial de defensa; as transferencias intra-

comunitarias, coa simplificación do sistema europeo de concesión de licencias; a 

competencia; as normas de adquisición e a súa harmonización; o control das 

exportacións de duplo uso e a investigación, detectando as necesidades comúns. 

IZAR E A INTEGRACIÓN EXTERNA NUN GRUPO NAVAL DA UE. 

Deixemos agora por un momento as cuestións anteriores relacionadas coa UE, e 

lembremos co Cº de Ministros de 21 de xullo de 2000 aprobara a integración dos 

estaleiros públicos civís e militares na empresa que rematou chamándose IZAR.  

Sintomaticamente, o longo e detallado documento “SEPI crea o grande grupo español 
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 Hoxe Airbus Group, con sede en Tolouse (Francia). En EADS se integrou a española CASA. Só participan na conformación de 

EADS os gobernos alemán, francés e español. En 2013 a participación do goberno español era do 4% no capital da empresa. Tamén 

participan o Grupo Lagardere, Daimler AG e a Banca alemá. As vendas totais (civís e militares) das tres divisións do grupo 

operativo de 2.66

na venda dun 1,4% da súa participación na empresa, 

operación realizada no marco dunha reestruturación de accións dos socios públicos fundadores. Para el, este modelo de cooperación 

debería ser referencia futura para o sector naval recente a SEPI anunciaba a súa 

intervención, de acordo con AIRBUS, na operación de rescate de ALESTIS Aerospace, en concurso de acredores, empresa sevillana 

provedora de estruturas aéreas a Airbus (tanto o civil como o militar), e que conta con 1.600 traballadores. A SEPI achegou 13

 

financiar programas tecnolóxicos. Segundo os acordos alcanzados, AIRBUS terá o control operativo sobre ALESTIS, cara aseguraren 

a instrumentación do Plan de Viabilidade e Reestruturación, mentres a SEPI entra no Cº de Administración da empresa. Todo un 

exemplo de aplicación práctica do Acordo do Cº de Ministros a que nos referimos, que implica un proceso de reestruturación 

e unha consolidación interna e externa á vez, realizada sobre unha empresa privada.   



de construción naval (BAZÁN/Estaleiros)” arranca coa declaración dos obxectivos que 

pretende coa creación de IZAR: 1) alcanzar a rendibilidade e un sólido posicionamento 

estratéxico; 2) dar unha resposta estritamente empresarial aos duros condicionantes do 

mercado mundial; 3) superaren propostas pasadas e remataren coas periódicas achegas 

de capital á construción naval
17

 (tendo en conta ademais que a integración civil/militar 

non constituía ningunha novidade no panorama internacional, sendo unha realidade en 

estados como Italia (Fincantieri), Francia (coa DCN e Chantiers), Alemaña (con HDW e 

B+V), Reino Unido (con Vosper e VSEL) e os EEUU (con Ingalls e Avondale); e 4) 

Impulsar e liderar o proxecto europeo de integración naval, de maneira que seguindo 

o modelo aplicado xa con éxito no sector aero-espacial “se debe impulsar un proxecto 

de integración naval paneuropeo”, o que permitiría conseguiren unha maior 

dimensión e máis capacidade de competir internacionalmente. Isto sen dúbida 

ningunha!!. É claro que non hai quen gañe a “europeístas” aos españois. 

Xa que logo, o propio Plan de Empresa de IZAR comeza afirmando que “o obxectivo 

final do proxecto de fusión e a creación dunha empresa española de construción naval 

civil e militar rendíbel, cun posicionamento estratéxico sólido, capaz de pular por un 

proxecto a nivel europeo”. Hoxe sabemos en que quedaron tan espléndidos vaticinios: 

coa morte de IZAR en 2005 previa reestruturación ad hoc. Nin cinco anos de vida 

sequera!!. 

E en outubro de 2002 nun debate organizado polo xornal “El Nuevo Lunes” co rótulo 

“Construir Europa desde a empresa: Consorcios europeos”, o daquela Presidente da 

SEPI, Sr. Ruiz-Jarabo ilustraba a quen quixera escoitalo como, baixo os auspicios da 

SEPI se contribuía a internacionalización a través da participación de empresas 

españolas en consorcios europeos, salientando, en concreto, a integración da siderúrxica 

ACERALIA, logo da súa consolidación–en ARCELOR--, e a creación de EADS, 

consorcio no que se integrou a española CASA. E na mesma palestra, o daquela 

presidente de IZAR, logo de afirmar “que actualmente ninguén en Europa ten un nivel 

de oferta semellante” (!!!), continuou chufando sobre os obxectivos que antes 

sinalamos especialmente o de “impulsar un proxecto a nivel europeo”.  

A INICIATIVA “LEADERSHIP 2015” E A CONSOLIDACIÓN DO 

NAVAL MILITAR NA UE. 

Logo desta breve referencia estatal en relación con IZAR e co seu proceso de 

reestruturación e consolidación/disolución, regresemos a UE para atopármonos de novo 

en 2003, no contexto do sector naval, en que se crea nada menos cun Grupo Asesor de 

Alto Nivel integrado polas máis importantes compañías individuais de Italia, Francia, 

Países Baixos, Finlandia, Alemaña, Dinamarca e España (IZAR); sete comisarios, entre 

eles a española Loyola de Palacio; representantes de asociacións da industria e sindicais; 

e, finalmente, dous representantes do (mal)chamado “Parlamento Europeo”, un dos 
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cales era o español Carlos Westendorp (PSOE). Tratábase de formular unha resposta 

axeitada por parte da industria naval comunitaria, que se concretaría en outubro de 2003 

na iniciativa “LeaderShip 2015 – Definir o futuro da industria europea da 

construción naval e a reparación de buques – Competitividade a través da 

excelencia” e que sería inmediatamente asumida pola Comisión europea na 

Comunicación COM(2003) 717 final de 21 de novembro, na que en relación co sector 

militar se chega a afirmar : 

“Porén, en comparación cos outros sectores da defensa, a construción europea de 

buques de guerra está dominada por empresas nacionais [léase estatais]. Sen unha 

meirande cooperación e consolidación, existe o perigo de que os actores europeos se 

vexan marxinados a nivel mundial, o que, a súa vez, podería reduciren as futuras 

accións da UE en materia de defensa. A creación duns actores europeos solidamente 

integrados contribuirá á competitividade europea, e reforzará súa actual posición 

dominante nos mercados internacionais da exportación de buques de guerra. Tres 

ámbitos merecen nosa inmediata atención: a cooperación industrial entre estaleiros e 

entre estaleiros e provedores, o acceso aos mercados de exportación e a consolidación 

do sector”.  

Coma é sabido, este documento ten coma alicerces os principios reestruturadores 

dominantes que xa mencionamos, concretándoos para o caso do sector naval, onde o 

elevado número de estaleiros grandes –unha diferenza notoria co sector aero-naútico, 

por exemplo--, supoñía unha pexa cara o desenvolvemento desta estratexia e para a 

concreción final dunha transnacional de base UE, conformada por “líderes estatais”, 

como se evidencia, entre as moitas medidas que contempla, nas recomendacións finais 

seguintes: 

 A inacción non é unha opción, coma tampouco o é o proteccionismo.  Nunha UE a 

25 débense aplicar políticas para este sector en conformidade cos seus principios en 

materia de políticas industriais. 

 Debe facilitarse un proceso de consolidación entre produtores europeos, mediante 

incentivos cara eliminaren a capacidade de produción menos eficiente. 

 Deben analizarse as normas comunitarias vixentes sobre axudas ao peche de 

empresas coa finalidade de facilitaren un enfoque máis pro-activo, baseado na idea 

de “axudas á consolidación”. 

E inmediatamente, o 30 de decembro de 2003 se publica no DOUE
18

 o “Marco de 

Axudas para a construción naval (2003/C 317/06)”, que efectivamente satisface os 

requerimentos do novo proceso re-estruturador reivindicado pola Comisión e a 

LeaderShip
19

. 
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Precisamente, o daquela Ministro de Defensa, Sr. Trillo, anunciaba o 16 de setembro de 

2003 que tentaría de chegar a un acordo con Francia e Alemaña semellante ao de 

EADS, no ámbito da defensa naval
20

, cando poucos días antes a Ministra de AAEE 

francesa declarara que a alianza franco-alemá en armamento sería o asunto principal da 

reunión ministerial entre ambos os dous estados a celebrar o día 18 en Berlín, e o 

Ministro de Defensa alemán mostraba o seu interese por “conservaren un sector 

europeo de construtores navais” salientando que “un EADS marítimo é unha boa 

fórmula”.  Estando en Cartaxena era lóxico co ministro español recordara que Francia e 

España “xa deran pasos importantes na construción de submarinos”. Xa daquelas 

anunciaba que a Armada española contaría con catro submarinos Scorpene, de 

concepción hispano-francesa.  

Deixando de lado isto, reiteremos que a aplicación da LeaderShip 2015, na práctica 

española, levou, a través do proceso de reestruturación de 2004-5, á destrución de 

IZAR e a creación dun IZAR reducido, o grupo NAVANTIA, hoxe posto en cuestión 

na súa configuración actual. 

O AVANCE NA POLÍTICA DE DEFENSA NA UE E NAVANTIA. 

Malia o exposto, no acto da súa presentación pola SEPI, o 2 de marzo de 2005, “como 

unha solución de futuro para o sector naval en España” logo do cargoso, tradicional e 

tópico dispendio de loas en todos os ámbitos empresariais para “terror” dos seus 

competidores, resumidos na afirmación contundente de que NAVANTIA “é naval, é 

modernidade e é empuxe”; após de reafirmaren a alta capacidade tecnolóxica e de 

produción, aludíase ao feito de a empresa estar a desenvolver unha política de 

colaboración con outras empresas, estatais e estranxeiras, manter alianzas estratéxicas e 

de produto para o deseño e comercialización de proxectos, e cooperar en innovación con 

recoñecidos tecnólogos internacionais. Informaba así da súa participación no consorcio 

AFCON, xunto ás empresas estadounidenses BATH IRONS, principal estaleiro da 

Armada dese país, e LOCKHEED MARTIN, líder mundial no desenvolvemento e 

deseño de sistemas de combate. Asemade, coa DCN francesa tiña formado un consorcio 

para o desenvolvemento dos submarinos Scorpene. 

Aínda o 26 de abril de 2006 NAVANTIA nos informaba da súa participación nunha 

plataforma, a Warship European Procurement (WEP) cos estaleiros británicos (BAE 

Systems e VT Shipbuilding Ltd.), o italiano FINCANTIERI e a francesa DCN, co 

obxecto de unificar sinerxías en materia de adquisición de materiais cara reduciren os 

custos na construción naval
21

, por canto os custos de aprovisionamento representan en 

torno ao 60% do custo total dun programa militar. Acadando unha cooperación cos 
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provedores, estabelecendo especificacións técnicas comúns e coordinando as compras, o 

grupo podería abaratar considerabelmente os custos. 

Certamente, habería que preguntarse que tería sido dos resultados de NAVANTIA 

sen estas reducións de custos tan importantes baseadas na colaboración mencionada, 

á vista da realidade dos mesmos no conxunto do período de existencia da empresa. 

Por suposto a Comisión da UE non permanecía folgando.  En 2007 sacaba á luz unha 

nova Comunicación “Estratexia para unha industria europea da defensa máis sólida e 

competitiva”
22

 que partindo de que o volume de negocio anual da industria europea de 

defensa superaba os 55.000 M€, representando o 30% da produción mundial e dando 

emprego a máis de 300.000 traballadores, concretaba coma tarefa clave o definir as 

capacidades que as forzas armadas dos estados da UE precisaban cara abordaren 

debidamente os retos aos que se enfrontaban, polo que a Axencia Europea de Defensa 

(AED)
23

, en colaboración co Comité Militar da UE, estaban elaborando un Plan de 

Desenvolvemento de Capacidades destinado a identificaren as necesidades e 

desenvolvementos prioritarios na materia. 

A cuestión era que existían claros indicios de que a industria europea de defensa non 

avanzaba por mor dun marco político e xurídico desaxeitado, mencionándose o 

informe sobre o sector do (mal)chamado Parlamento “europeo” que demostraba o alto 

custo da “non Europa”, con diferentes lexislacións estatais, procedementos de 

autorización ou listas de control de exportacións, ausencia de intercambio de 

información, etc.. Todo o cal se traducía en incremento da carga administrativa, en 

duplicacións, obstáculos á innovación e aumento dos prezos, indo, por tanto, en 

detrimento da competitividade. 

Con estes elementos, máis as dificultades que xa atravesaban as condicións financeiras, 

a fragmentación do mercado e as restricións ás exportacións, a Comisión chega a 

conclusión de que “até o de agora, a adaptación da industria de defensa ten sido 

basicamente estatal. Malia o éxito de algunhas fusións transfronterizas no seo da UE, a 

meirande parte da colaboración tense materializado en forma de empresas ou 

programas conxuntos, cun impacto limitado cara a mellora da competitividade. Isto 

retardou a consolidación, a especialización, a modernización e a reestruturación na 

industria de defensa da UE, limitando a liberación de capital para ser utilizado de 

maneira máis produtiva noutras áreas da economía”. 

Por tanto, entre outras accións, dentro das políticas cara melloraren o funcionamento do 

mercado interior dos produtos de defensa, a Comisión anuncia a proposta dunha 
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Directiva sobre as transferencias de produtos de defensa dentro da UE
24

 así como a 

proposta doutra Directiva sobre os contratos públicos de defensa
25

, cara mellorar o 

grao de apertura e competitividade dos mercados de defensa na UE, tendo en conta 

características específicas como a seguranza da subministración e a seguranza da 

información. 

E neste mesmo ano 2007, verá a luz un Documento de traballo da Comisión “Informe 

de situación de LeaderShip 2015”
26

 que, tras dunha análise das vicisitudes que 

atravesaba entón a construción naval europea e mundial, vai centrar o seu capítulo 5 nun 

enfoque da UE das necesidades da construción de buques de guerra, dado o papel 

crucial que desempeñan as industrias marítimas na subministración de armamento cara 

as estratexias da UE de seguranza e defensa, afirmando que a calidade e rendibilidade 

dos estaleiros da UE son unha baza que é preciso conservar e explotar. De aí, a 

Comisión seguía a “busca do xeito de materializar mellor a vantaxe comparativa da UE 

na construción naval, por exemplo, reducindo a fragmentación do mercado e 

facilitando as sinerxías potenciais na aplicación tanto das políticas industriais como 

das políticas de seguranza, defensa e contratación pública, posto que a presenza de 

actores europeos fortes e integrados favorecerá a competitividade do sector naval 

europeo e, aínda que non impulsa nin contén o proceso, congratularíase dunha 

tendencia á consolidación e a cooperación”. 

Recoñecendo que queda moito por facer para se pór de acordo sobre un mínimo de 

requisitos operativos comúns e cara harmonizar os ciclos de contratación pública coa 

vista posta no obxectivo último da inter-operatividade dos buques e das flotas, advirte 

que, de non se produciren unha mudanza significativa as vantaxes competitivas da 

industria de defensa e da industria naval corren perigo, polo efecto da duplicación de 

esforzos e as perdas de economías de escala, xa que as bases industriais fragmentadas 

abastecen unicamente aos mercados estatais. 

FRAGMENTACIÓN VS. CONSOLIDACIÓN. POSICIÓN NO  ESTA-

DO ESPAÑOL. 

En 2013 a Comisión volve a carga cunha nova Comunicación “cara un sector de 

seguranza e defensa máis competitivo e eficiente”
27

 na que de novo salienta o papel 

crucial da industria de defensa na economía da UE no seu conxunto --vendas arredor 

dos 96.000 M€ en 2012, xeración de innovación e centrado en enxeñerías e tecnoloxías 

punteiras, e dando emprego a 400.000 traballadores directos e xerando outros 960.000 

indirectos--, mais non só do punto de vista económico senón “como un elemento 

fundamental cara garantiren a seguranza dos cidadáns e protexer os seus valores e 
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intereses”. E isto nun contexto de crise do gasto público con importantes recortes nos 

orzamentos de defensa, que pasaron de 251.000 M€ en 2001 a 194.000 M€
28

 no 2010. 

O sector naval na UE tivo uns ingresos de arredor dos 17.000 M€ en 2010 e empregou a 

83.200 traballadores. Os cinco estaleiros máis importantes son BAE Systems (UK), 

DCNS (Francia), TKMS (Alemaña), FINCANTIERI (Italia) e NAVANTIA (España). 

Mentres que na UE os estaleiros principais na construción de buques de guerra 

abranguen a unha ducia, en EEUU son só dous, sendo as corporacións ianquis dun 

tamaño 3.4 veces superior, en media,  cos estaleiros da UE. Para estes significa a 

existencia de economías de escala inferiores e a necesidade de cargar os gastos de 

I+D en programas navais cun número moi pequeno de unidades. Como conclusión, 

malia a tendencia xeral cara unha maior consolidación no sector de defensa, existe 

aínda un elevado nivel de fragmentación, nomeadamente nos sectores naval e terrestre, 

o que, a súa vez, conduce a un exceso de capacidade e duplicacións. O que ilustra o 

feito de que as plataformas e sistemas en uso e en produción na UE son tres veces 

superiores ás dos EEUU. Dentro do devalar xeral na UE, entre 2008 e 2011 o recorte 

do gasto en equipos de defensa en España superou o 50%. O cal afectou adversamente 

ao gasto na I+D militar (Francia, RU e Alemaña copaban o 93% deste investimento no 

ano 2010). A diminución dos orzamentos de defensa tiveron resultados negativos máis 

intensos na UE por mor da reiterada fragmentación, que persiste a todos os niveis: 

demanda, oferta e marco regulador. O que conduce, entre outros, a duplicacións nos 

custos e prácticas de aprovisionamento proteccionistas. Así, a Axencia Europea de 

Defensa estima que arredor do 80% dos aprovisionamentos de defensa se gasta 

internamente, a nivel estatal, fóra e a marxe de proxectos cooperativos, o cal non 

significa que ese 80% sexa gastado en equipos procedentes de subministradores 

domésticos unicamente. De aí a insistencia na apertura dos mercados estatais que 

reivindica a AED e a Comisión en todas as súas Comunicacións sobre esta materia do 

sector industrial de defensa. 

Deste maneira o Anuario do ano 2010 sobre o sector industrial de defensa que publica o 

Ministerio español do ramo contén dúas afirmacións contundentes. En primeiro lugar 

(páxina 26) que “na Europa [léase UE] existen uns 20 estaleiros, mentres que nos 

EEUU só tres, o cal da unha idea do calado do proceso de consolidación que se 

aveciña neste sector”. E, en segundo lugar (páxina 27), que “malia os grandes 

proxectos en marcha neste sector, as previsións a medio e longo prazo presentan un 

elevado grao de incerteza”. O Acordo do Cº de Ministros e a situación de 

contratación de NAVANTIA coa Armada española estanlle a dar a razón a estes 

vaticinios. 

Por outra parte, nunha entrevista no mes de setembro de 2011 ao Conselleiro Delegado 

da SEPI (Luís Cacho) non descartaba unha grande fusión no sector naval de defensa 

na UE, mais non de forma inmediata. 
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En outubro de 2013 “El Confidencial” titulaba que a “SEPI e Defensa promoven un 

gran grupo de industrias militares en España”, tras do susto do intento de venda do 

20% de participación no capital de INDRA por parte de BANKIA a uns supostos 

fondos voitres, considerados hostís ou non desexados polo goberno, o que fixo actuar 

rapidamente á SEPI para se afacer con esa participación, volvendo, de algunha maneira 

esta transnacional de tecnoloxías da información ao curral do sector público, onde xa 

estivera moitos anos antes. De acordo con esta información (?) a futura cúpula societaria 

incluiría a NAVANTIA e a súa filial SAINSEL así como tamén a ISDEFE (sociedade 

de enxeñería do Mº de Defensa e por cuxa auditoría técnica pasan todos os programas 

supra-estatais de carácter militar nos que participa España). E para remate tamén se 

integrarían baixo a mesma unidade de xestión o 4% español de AIRBUS GROUP e o 

9% da HISPASAT coa súa filial de defensa HISDESAT. Un modelo de negocio, 

salvando as distancias, co xornal dixital afirma análogo ao que desenvolven Francia e 

Alemaña, “onde a industria de defensa se mira mais non se toca”. Así este miniholding 

dentro da SEPI combinaría capital público con privado como reclamo de garantía dun 

marco de xestión eficiente de cara aos mercados de capital
29

. 

O mesmo xornal volvía a carga en febreiro de 2014 mais esta vez para afirmar que 

“NAVANTIA ‘toma ar’ antes de se somerxer nun consorcio paneuropeo ao estilo 

Airbus”. Logo de afirmar agora da existencia de colaboración, que non fusión entre 

INDRA e NAVANTIA asegura “que a solución a medio prazo reside na constitución 

dun grande proxecto de integración europeo con NAVANTIA, a súa filial tecnolóxica 

FABA e algúns desenvolvementos levados a cabo por INDRA en sistemas navais de 

combate”. 

 Retornando as actuacións da UE, aínda recoñecendo ca defensa segue estando no 

centro da soberanía estatal e que as decisións sobre as capacidades militares son 

competencia dos estados membros, a Comisión non deixa de defender que a UE ten 

unha importante contribución a facer, e como puxo de releve o Presidente Barroso, “A 

Comisión está cumprindo súa parte: estamos traballando en pos dun mercado único de 

defensa. Estamos utilizando as competencias que nos ten outorgado o Tratado cara 

desenvolver unha base industrial de defensa europea”. 

Esta Comunicación de 2013 contén un Plan de actuación, que di ser coherente e 

compatíbel cos instrumentos financeiros correspondentes estabelecidos no Marco 

Financeiro Plurianual, centrado nas temáticas xa coñecidas, como garantir a eficiencia 

dun mercado específico cunha longa tradición de fragmentación estatal; facerlle fronte 

ás distorsións de mercado en particular contra das compensacións
30

, e dicir, das 

contrapartidas económicas que se exixen no caso de compras a provedores non 

domésticos; mellorar a seguridade de abastecemento, que resulta esencial cara garantir o 
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funcionamento do mercado interior de defensa e a “europeización” das cadeas de 

subministración industrial; promover a competitividade na industria de defensa, tendo 

en conta que un auténtico mercado interior de defensa exixe non só un sólido marco 

xurídico, senón, asemade, unha política industrial da UE á medida (normalización, 

enfoque común da certificación, asegurarse contra da inseguridade de abastecemento de 

materias primas a industria de defensa, no caso das Pemes, asegurar o núcleo da 

innovación en defensa, e respecto das capacidades profesionais, xestionar o cambio e 

garantir o futuro), e outras relacionadas co espazo e defensa, aplicación das políticas 

enerxéticas e os instrumentos de apoio da UE ao sector de defensa, e intensificar a 

dimensión internacional, dado o interese político e económico en dar apoio ás súas 

industrias nos mercados mundiais, para rematar co consabido chamamento aos estados 

membros na busca da súa colaboración.  

Aproveitando o debate orzamentario daquela en curso Infodefensa.com referíase a fins 

de outubro de 2014 ao carácter estratéxico do sector naval dentro da industria de 

defensa, recoñecendo co mercado interno, malia os contratos recentes de dous BAM, 

non é, porén, suficiente cara garantir unha viabilidade de futuro, o que fai preciso 

aumentar a presenza exterior, entendendo que o futuro debe considerarse no marco 

dun contexto europeo que non pode ignorarse. 

Así explica con detalle os movementos a nivel empresarial entre empresas francesas e 

británicas derivados dos acordos de Lancaster House. A cooperación franco-italiana no 

segmento de fragatas propón unha alianza que excede as sinerxías bilaterais, con boas 

expectativas no ámbito exportador. Neste segmento, o programa trilateral de Alemaña, 

Bélxica e Holanda cara a construción de novas fragatas (até un total de 10 unidades) 

suporá un importante respaldo para diversas empresas alemás e holandesas, nun 

proxecto no que estados próximos a España, como Portugal ou Chile, teñen demostrado 

o seu interese. Os estaleiros holandeses participan igualmente nun proxecto de 

cooperación con Suecia e Noruega cara o desenvolvemento dun novo submarino común 

para as tres Armadas, cun requisito até de 14 unidades. Pola súa parte, Polonia, dada a 

necesidade de modernización da súa Armada, está propoñendo programas en 

cooperación que lle permitan renovar a súa flota e manter a actividade industrial do 

sector nunha parte do seu territorio. No norte de África e Latinoamérica, tanto franceses, 

coma italianos e holandeses están especialmente activos en aumentar a súa presenza en 

diferentes eidos: apoio ao desenvolvemento industrial, actividades de mantemento e 

modernización de unidades ou subministro de novos buques. 

Aínda que non lle parece previsíbel que, a curto prazo, o sector naval inicie a nivel 

europeo un proceso de reordenación semellante ao realizado no sector aeronáutico ou 

ao que poida se prever no sector terrestre, en todo caso, a industria non debe buscarse un 

acomodo no interior, xa que a mellora da competitividade e a busca máis activa de 

mercados exteriores poden “ser as garantías de viabilidade do noso sector naval 

militar nun futuro europeo integrado que chegará tarde ou cedo”.  



 Mais non todas as opinións apuntan nesta dirección defendida en xeral polo goberno 

español, a SEPI, NAVANTIA e a Comisión da UE. Así do “Anuario da Defensa e 

Industria en España 2014” o artigo do consultor e analista E. Navarro e sumamente 

crítico con esta posibilidade, de maneira que o título do mesmo xa resulta significativo: 

“O xigante español do sector ao que aspira Defensa: 2 + 2 = 3”. 

Comeza afirmando de xeito contundente que en España non é posíbel abordar unha 

consolidación interna horizontal (integración de empresas que realizan a mesma 

actividade), polo que coidamos que non custará moito darlle nisto a razón no referente 

aos grandes construtores de armamento, cousa diferente son os pequenos, por canto, 

como afirma, non existen duplicidades na oferta, de maneira que non hai dous estaleiros 

fabricantes de buques de guerra, nin dous fabricantes de blindados. A conclusión é que 

estamos diante dun proceso de consolidación interna vertical (integración de empresas 

que realizan diferentes actividades que compoñen un mesmo produto), seguindo os 

exemplos de BAE Systems, LOCKHEED-MARTIN ou THALES e ningún deles pode 

considerarse que tivese suceso, na súa opinión, pois pensa que agrupar capacidades de 

integración de plataformas e de sistemista e subsistemista reduce a capacidade 

exportadora, converte a industria en menos competitiva e non implica unha redución de 

custos, senón todo o contrario, polo que non debería resultar estraño o título do artigo.  

O segundo aspecto a considerar, segundo o autor do artigo, é que empresas formarían 

parte desde conglomerado. “AIRBUS Group non parece realista, agás absorber a todas 

as demais; en Santa Bárbara non parece que General Dinamics (USA) tivera nada a 

gañar cunha estratexia deste tipo... . ITP ou SENER teñen un camiño moi claro, cunha 

presenza crecente no sector civil. As Pemes non parecen capaces de liderado de 

iniciativa ningunha. Así, ao final, quen quedan como candidatos ao xigante estatal son 

INDRA e NAVANTIA. Existen algúns elementos comúns que poderían impulsar esta 

fusión como a recente presenza do sector público en INDRA e que esta dispuña de 

amplas capacidades no eido da electrónica naval, aínda que non podamos afirmar que 

teña a facilidade de deseñar todos os sistemas dunha fragata ou dun submarino”. 

 Para o autor todo o demais son inconvenientes. “NAVANTIA perde diñeiro cada ano e 

precisa dunha grande reestruturación e INDRA ten moitos mercados diferentes do 

naval, onde mais ben podemos dicir que esta actividade é residual, sobre de todo 

porque nos anos últimos o goberno fixo un elevado esforzo por dotar a FABA [antes 

integrada en San Fernando; agora en Puerto Real] desas capacidades, en detrimento 

de INDRA”.    

Por tanto, pensa co problema non está na industria senón no goberno, pola continúa 

diminución dos orzamentos, nomeadamente dos investimentos, o que “está matando 

por inanición á industria. A ausencia de programas cooperativos e a desaparición da 

I+D condena á industria a quedar marxinada do sector europeo. Sen novos proxectos 

á vista, ¿qué vai vender ese novo xigante e a quén?. A industria de defensa en todos os 

estados do mundo vive, ou sobrevive, e depende exclusivamente do seu mercado 

doméstico”. O que nos reflicte de maneira nidia as preferencias ideolóxicas deste 



articulista. Polo tanto considera que unha reestruturación deste tipo nin é beneficiosa nin 

desexábel. 

No mesmo ANUARIO podemos ler, asemade, un artigo que analiza polo miúdo os 

orzamentos de defensa de 2014 onde “continúa a asfixiante senda dos recortes”, por 

sexto año consecutivo. Del extraeremos unicamente a súa opinión a respecto da 

principal carga de traballo militar con que conta NAVANTIA no seu centro de 

Cartaxena: “Respecto ao submarino S-80, estamos diante dun sistema vital, posto co 

futuro da construción naval militar depende moito deste proxecto, tanto en termos de 

credibilidade como económicos, tendo en conta que xa se teñen investido 

importantísimas cantidades nel. O erros de deseño do proxecto, unha situación moi 

común no desenvolvemento de novos sistemas
31

 deben se resolveren e continuar cara 

adiante. No caso do submarino falamos, a maiores, dun proxecto decisivo cara faceren 

críbel a capacidade de disuasión da nosa Armada, nun marco de incerteza en ascenso 

no Mediterráneo e baixo a crecente ameaza yihadista na veciña África”.   

Finalmente, en relación co contido deste Anuario, citaremos un poucos comentarios do 

artigo referidos á xuntanza do Consello da UE (dos xefes de estado e de goberno) 

celebrado en decembro de 2013, tendo como temática principal, “tras cinco anos de 

longa espera”, a defensa na UE e da industria do sector. E que comeza coa afirmación 

de que “o contorno económico actual non facilita que a UE avance nunha auténtica 

política de defensa, xa que, se non foi capaz de o faceren na etapa de bonanza vai ser 

difícil co faga agora”. 

Porén, consideran importante “o recoñecemento de que cara a obtención de 

capacidades é preciso avanzar na consolidación da industria europea de defensa. 

Advertindo que isto non pode conseguirse cos orzamentos actuais ... pois é necesario 

manteren un nivel mínimo de investimentos en equipamentos”. 

Concretan cono entre as cuestións tratadas polo Consello sobre industria e emprego se 

anunciou o comezo dun novo marco de cooperación entre a Axencia Europea de 

Defensa (AED) e a Comisión, un acordo centrado na seguranza da subministración e 

nas regras de certificación do material, incluíndo medidas que faciliten o 

recoñecemento mutuo de homologacións entre os estados membros.  Ademais a AED 

vai permitir por vez primeira o acceso aos fondos estruturais e de cohesión do período 

2014-2020 ás empresas de defensa. En concreto se podería botar man dos fondos do 

programa “Horizonte 2020” que conta cunha dotación nese período de 80.000 M€ para 

o desenvolvemento de tecnoloxías e produtos de duplo uso civil-militar, que até agora 

só estaban dispoñíbeis para o sector civil. 

Os autores centran na diminución continua, desde 2008, dos orzamentos de defensa que 

afecta de maneira especial aos investimentos, o que se traduciu en situacións difíciles 

para as empresas do sector, mesmo as líderes. Mencionando os problemas de 

NAVANTIA para asinar buques para a Armada, o peche de plantas e despedimentos 
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 Pode manterse a serio esta posición, mesmo, incluso, respecto de calquera tipo de industria?!. 



en General Dinamics Santa Bárbara Sistemas, ou as dificultades que atravesou a 

tecnolóxica AMPER.  

“O goberno insiste en que a supervivencia do sector pasa pola concentración de 

empresas, afirmando que isto faría gañar en competitividade. Porén, esta é unha 

estratexia que a priori non ten porque teren suceso, xa que seguro xeraría 

despedimentos por capacidades redundantes, máxime se non existen proxectos novos 

que actúen coma dinamizadores do sector e fomenten a colaboración entre empresas 

estatais. Denantes debería se centrar en tarefas concretas, como defender os nosos 

intereses en AIRBUS Group, privatizar NAVANTIA, conseguindo un socio industrial 

fiábel, a poder ser un sistemista español, e saíren do accionariado de INDRA, unha 

das empresas que funcionan ben e que non precisa da intromisión pública (agás co 

obxectivo último sexa formar en torno a esta o tan citado xigante estatal da defensa)”.  

“Un grande lastre que afecta a moitas empresas españolas de defensa é a perda de 

capacidade de funcionamento autónomo, o que se debe a dous factores, cando non a 

unha combinación de ambos os dous. Dunha banda, moitas empresas están integradas 

en consorcios internacionais ou son filiais de empresas estranxeiras, o que significa 

que, aínda que a fábrica estea en España, o centro de decisión sitúase fóra do país. 

Pola outra, en moitos casos o produto a fabricar non é un deseño propio, senón 

obtendo unha licenza polo que o permiso último para o poder exportaren tampouco 

está en España”. 

Non oferecerán moita dúbida os asentamentos ideolóxicos do anterior: defensa a todo 

transo do privado, anti-liberalismo económico e político, consideración demoníaca do 

público e españolismo esencialista. E tampouco o europeismo parece ser unha das súas 

apostas ideolóxicas. 

“Téñense repetido até a saciedade as vantaxes para a industria española do mercado 

europeo e da participación en grupos multinacionais europeos. Non son poucos os que 

están a propor as vantaxes e desvantaxes da UE neste sentido, e é que para moitos 

tense convertido nun lastre de cara a industria española de defensa. As empresas 

españolas presentan un tamaño moito inferior ao dos seus competidores europeos , 

polo que, resulta obvio que os estados coas empresas de defensa máis potentes (RU e 

Francia) sexan os máis desexosos do avance na concentración e liberalización 

europea do sector, cara entraren nos mercados locais ou fagocitaren á competencia.   

No caso dos programas europeos nos que fixeron parte empresas españolas, RU, 

Francia e, en menor medida, Alemaña, condicionan que se vai comprar, a quén e a 

qué prezo, pois lideran os proxectos de I+D e o resto de socios son simples 

subcontratistas”. 

De todos modos a UE segue adiante coa súa irrenunciábel aposta cara a consolidación, 

na medida cos estados llo permitan, utilizando de punta de lanza a AED. Así o pasado 

15 de decembro de 2014 esta adxudicou un contrato para analizar a industria naval e o 

estado do sector a un consorcio formado por cinco grandes estaleiros europeos: TKMS 



(alemán), BAE (británico), DCNS (francés), DAMEN (holandés) e NAVANTIA. 

Trátase de realizaren un informe que conteña unha análise específica para os respectivos 

sectores navais de defensa de cada estado
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 desde os puntos de vista económico e 

industrial. Sintomática parece a non participación do grande estaleiro italiano 

FINCANTIERI. A reunión de lanzamento do estudo tivo lugar en Bruxelas, na sede da 

AED o pasado día 30 de xaneiro, polo que agora non queda máis remedio que agardar 

aos seus resultados teóricos e prácticos. 

O ACORDO E AS SÚAS REPERCUSIÓNS NO NAVAL EN 

FERROLTERRA. 

O pasado ano, o BNG presentaba no Concello de Ferrol, no Parlamento Galego e no 

Congreso unha iniciativa que describía a situación económica, produtiva, tecnolóxica e 

social de NAVANTIA e contiña as medidas alternativas para superaren unha situación 

que se cebou particularmente nos miles de postos de traballo perdidos nas compañías 

auxiliares e na permanente a acrecentada subactividade do cadro de persoal da 

principal. O que actualmente esta acontecendo coas relacións CCAA-Principal en 

termos de prezos, máis non só, a vulneración do acordo de 2001, non é senón unha 

demostración práctica, irrebatíbel, de como a Dirección da empresa vai facendo 

realidade os seus obxectivos reestruturadores xa anunciados na Memoria dos anos 2012-

2013 por moito que, polo momento, non se fixera oficial ningunha diminución dos 

cadros de persoal da principal, por calquera das súas vías tradicionais, que parece que é 

entón, para algúns, cando se pode falaren de reestruturación propiamente tal. 

O mesmo Presidente da empresa, en decembro do pasado ano, no contexto do novo 

plano de reestruturación que agora renace “casualmente” até coa mesma denominación 

(!), aínda que seica non valía para nada ao dicir dalgúns hoxe demasiado calados, máis 

parecía nas súas declaracións e peor inimigo da mesma e dos seus traballadores, 

facéndolle unha propaganda gratuíta – neste mundo global en que todo se escoita-- que 

danaban, no exterior interno e externo, a imaxe da empresa dunha maneira 

escandalosa.   

O acordo do Cº de Ministros resulta evidente que significa unha mudanza cualitativa 

por parte do goberno do Estado para darlle unha nova volta de torca ás solucións de 

sempre para o naval, reestruturación orientada a acadar unha consolidación interna e 

externa, no que dáse una concordancia plena entre o goberno español e a UE, desde fai 

xa moito tempo, e máis marcadamente desde a reunificación dos estaleiros públicos 

civís e militares en IZAR, como pretendemos describiren nas páxinas anteriores. 

Isto implica e implicará, ademais dunha afección ao conxunto dos traballadores da 

actual NAVANTIA, pois o seu estado actual --ao que a levaron os seus diferentes 

“xestores” desde o seu nacemento e malia as marabillas mil que anunciaban e 

                                                           
32

 Parece obvio que que isto xa debe ser ben coñecido por todos os participantes, polo que non parecería moi disparatado supoñer 

outras finalidades ben diferentes das simples análises estatais do sector. Xa dixemos que a Axencia Europea de Defensa é o 

instrumento da UE esencial no impulso cara a reestruturación e consolidación comunitaria do seu sector de defensa. 



contiñan os sucesivos “planos industriais” especialmente nos ámbitos da rendibilidade 

e modernización, que tan amigos de reivindicar son os sindicatos estatais, e que  

sempre resultan “incumpridos” con prontitude, fai imposíbel calquera consolidación 

interna e moito menos externa.  

Mais no ámbito da consolidación interna é evidente que á marxe do papel que INDRA 

poida xogar ou non, algúns, chamémoslle centros, vano pasar moito peor, pois van 

desaparecer do perímetro de consolidación da empresa e quizais definitivamente, 

dunha maneira parecida ao procedemento utilizado para a creación de NAVANTIA, e 

senón que llelo pregunten aos ex-traballadores dos estaleiros de Sevilla e de Xuliana, ou 

da fábrica motores de Manises. 

Polo que a nós máis interesa, é obvio que hai de estar moi cego para non entenderen o 

que se pretende coa antiga ASTANO, IZAR-FENE e hoxe nin sequera Centro, 

convertido nun simples taller da antiga BAZÁN-FERROL, disimulando tal situación co 

eufemismo Centro Ferrol-Fene. Toda unha morea de instalacións paralizadas, talleres, 

grúa pórtico, grúas, gradas, oficinas, etc., que unicamente pode cualificarse como un 

delito social polo que deberían estaren pagando os moitos co levaron a esa situación 

irracional mesmo dun simples punto de vista empresarial, xa non digamos social e para 

o País. Non por casualidade no momento de creación de NAVANTIA se pretendeu 

o trasladar de todos os traballadores de Fene para Ferrol, para así paralizar 

absoluta e totalmente a antiga ASTANO, facéndoa desaparecer polo método 

coñecido de “evaporación”, que tan bo resultado dera para eliminar a antiga División 

Industrial de ASTANO, logo de bautizarse coma IMENOSA, cuxo Plano Industrial ao 

uso, afirmada sen maior rubor o feito de estaren interesadas nela case que todas a 

grandes empresas do mundo do sector de bens de equipo.  

Por sorte, e en contra da posición do propio comité de empresa, unha parte maioritaria 

dos traballadores de Fene impediron que tal acontecera, mais sendo realistas, na 

práctica, non é que a situación de Fene-estaleiro sexa moi diferente, en termos de 

existencia real. E tras reiterados intentos, agora de novo, se pretende conseguiren o que 

antes non foi totalmente posíbel. É froito esta actuación empresarial dunha 

casualidade?. 

Estamos tan afeitos nesta terra a ler estupideces escritas por irresponsábeis que non 

padecen castigo ningún polas moitas trolas que nos levan vendido respecto dos 

estaleiros, a re-industrialización e moitas outras cousas importantes, mostrándose 

sempre ao servizo de quen ten a capacidade de os sustentaren economicamente, e un dos 

variados indicadores nidios da regresión democrática desta nosa sociedade actual, que 

parecera que se perdera a capacidade de razoar minimamente, algo que seica nos 

distingue dos animais. ¿Cómo se pode explicar que se anuncie sen arrubiarse que se está 

a punto de se subcontrataren por NAVANTIA aos “subdesenvolvidos” estaleiros 

asiáticos, que mesmo teñen copado incluso o mercado dos buques militares (!!), nada 



menos que petroleiros a prezos por embaixo do custe
33

, como seica fan eses estaleiros, 

sen ter a menor idea de como están organizados, coma non sexa para rematar de 

afundiren dunha vez a NAVANTIA!. Non saben que a compensación de perdas 

conseguinte –pois todo o mundo debería saber cos petroleiros non son buques de 

guerra--, se consideraría unha axuda de estado que a empresa tería de devolver ao seu 

pai, a SEPI, que non á UE
34

 como manifestaban con toda tranquilidade, como se tratar 

das táboas da lei divina. Non foi isto, de facto, o engarguelo da reestruturación padecida 

en 2004-5?. Tería pois que entraren NAVANTIA en disolución como lle aconteceu a 

súa nai putativa IZAR?. Ou acaso entenden que o feito de remate do veto, fai 

desaparecer por encantamento a problemática das axudas de estado no caso da 

construción naval e dos demais sectores civís?. Xesús!, que ignorancia sobre o 

funcionamento da UE realmente existente que tanto magnifican!!. O que é real, é que 

isto se tratar sen dúbida dunha proposta encamiñada, xa non a “evaporar” a Fene, senón 

a “evaporar” NAVANTIA no seu conxunto, e daquelas ¿quen ía rematar os submarinos 

S-80?. Que sería da Armada española?. Tamén queren inutilizala?. Serán tan 

irresponsábeis os “xestores” actuais da empresa, da SEPI e do Ministerio de Defensa, 

novo rei supremo, e os outros compañeiros de viaxe, en relación con NAVANTIA?. 

Acaso alguén veu xa a unha morea de traballadores poñendo a punto todas as inmensas 

instalacións da vella ASTANO, a comezar pola súas gradas? Ou acaso vanse facer en 

NAVANTIA, no norte e no sur, os petroleiros en bloques sen montar, para logo os 

trasladar cara Oriente, seguindo na súa viaxe aos Reis Magos?. Excelente método 

produtivo este. Como o reparto de bloques do flotel de Pemex entre o norte e no sur, iso 

si,  sen que Fene participe
35

, non se vaia contaminar, que tal é a maneira de reduciren 

os custos de produción que tanto preocupan aos “xestores”?  

Por outra parte, a algúns haberá que lles explicar que a produción eólica offshore ou 

onshore, mariña ou terrestre, non é produción naval, senón que é unha vía de 

diversificación da produción ou da actividade que poden adoptar, e de feito adoptan 

algúns estaleiros en todo o mundo, mais non só estaleiros evidentemente. IMENOSA, 

que nada tiña a ver co sector naval, dedicábase nos seus derradeiros estertores á eólica 

onshore, cando os seus traballadores foron prexubilados --os que cumprían cos 

requisitos para tal--, e o resto foron desprazados para o taller de Turbinas de Ferrol
36

, 

conseguindo así a “evaporación” desa empresa, nacida da antiga División Industrial de 

Astano. 
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 atrasados coreano  
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 E moito menos se trataría de MULTAS que impuña a UE, reducindo esta a unha simples Dirección Xeral de Tráfico(!), tal como 

facía no Congreso unha persoa que nada menos foi Comisario da UE, o ministro de Economía Solbes, debatendo con Francisco 

Rodríguez, e repetían todos a unha os deputados dos partidos estatais. Que pensarán estes señores escribidores e demais que é a UE?.   
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 Que máis probas se precisan para non ver nisto unha actuación máis cara a súa segregación da NAVANTIA actual?. 
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 Na Costa da Morte existen un bo número de parques eólicos obra do Taller de  Turbinas, que esta si tiña a capacidade tecnolóxica 

e, empresarial, en xeral, de fabricación dos aero-xeradores, con patente da dinamarquesa BONUS, non só os fustes ou as pas, como 

acontecía e acontece co resto de instalacións pertencentes a esta actividade que aínda subsisten, mal que ben, na comarca e en Galiza. 

Por qué deixaría esta actividade o mencionado Taller mentres xorden pantasmas ad hoc, segundo o momento, cara faceren a parte 

menos tecnolóxica da actividade nas instalacións en Fene da antiga IMENOSA?.  



Certamente esta diversificación cara a eólica mariña, de acordo coas Memorias de 

NAVANTIA de 2012 e 2013 sitúase en PUERTO REAL
37

. Así na do ano 2012 dáse 

conta da existencia de tres proxectos. O primeiro, denominado SEAMAR, “ten como 

obxectivo principal situaren Andalucía como principal referente estatal no sector eólico 

offshore. Preténdese fortalecer a industria andaluza orientándoa ao desenvolvemento 

duns dos compoñentes máis críticos desta tecnoloxía, as estruturas soportes dos aero-

xeradores e asentar as bases respecto das necesidades de fabricación, loxísticas, de 

instalación e mantemento dos futuros parques eólicos de Andalucía”
38

. Precisamente 

unha empresa non naval asturiana, que xa coñecemos por aquí, WINDAR Renovábeis, é 

un auténtico especialista na fabricación destas “estruturas soportes” (torres ou jackets) 

contando con catro centros produtivos no estado español e mesmo estando presente 

tamén na India e no Brasil.  

Este traballo é máis propio dun taller de carpintería metálica de certa dimensión, así que 

non debe estrañar que a participación de Fene no único traballo que ten asignado, cara 

xustificar así a súa expulsión do todo o que cheire a naval, consiste en realizar unha 

parte das torres soporte dos aero-xeradores do proxecto alemán WIKINGER que 

IBERDROLA Renovábeis contratou con NAVANTIA e WINDAR Renovábeis, 

fabricándose se non estamos mal informados nos talleres idóneos para elo, previa a súa 

preparación necesaria, é dicir, nas instalacións da antiga IMENOSA, polo que este 

traballo pode ser completamente compatíbel con calquera outra actividade naval do 

estaleiro, que endexamais utilizou esas instalacións para levar a cabo a súa ampla 

actividade naval, mercante e offshore (maioritariamente en forma de buque). Non hai 

que dicir que a produción dos fustes, pas e aero-xeradores non tocan para nada na 

actividade imputada a Fene. Poderíase recordar que a antiga ASTANO contaba cun 

taller de tubos magnífico. Quen lle ía dicir co tería que botar de menos, cando ademais a 

creación dun taller de fabricación tubos automatizado era unha das reivindicacións de 

diversificación que se facían nos momentos da reestruturación de 1984. 

E, en liña con isto, a primeira manobra consistiu en anunciar o proxecto da 

transnacional española de compoñentes do automóbil GESTAMP
39

 de alugar as 

instalacións de IMENOSA para fabricar os compoñentes de parques eólicos terrestres 

(agás os aero-xeradores propiamente ditos –xerador, multiplicador, etc.), e dicir, nas 

actividades de menor valor engadido, como acontece co resto de instalacións que aínda 

(mal)existen na comarca, e que as medidas adoptadas actualmente polo PP en relación 

coas renovábeis e, en particular, a eólica, parece moi dubidoso ca situación neste sector 

poida mellorar.  Curiosamente este “proxecto” desapareceu inmediatamente do mapa e 

logo de tanta publicidade sobre o mesmo, adeus ilusión para os ilusos, claro é. Pois así 

                                                           
37

 Nótese que do contrato de IBERDROLA Renovábeis con NAVANTIA para o campo WINKINGER, a parte do traballo máis 

parecida ao traballo Offshore, e o de meirandes requirimentos tecnolóxicos se leva a cabo, precisamente, en PUERTO REAL. 
38

 Este proxecto se desenvolve a través dun consorcio liderado por NAVANTIA e formado por ACCIONA Enerxía, ACCIONA 

Infraestruturas, Tecnoambiente, Enerocean, KAEFER, CAMBEL e STASA. Ten sido aprobado pola convocatoria de 2012 de 

programa FEDER-INNTERCONECTA da UE. 
39

 Nacida en 1997 é hoxe o primeiro grupo español da industria de compoñentes do automóbil, contando nesta actividade, con 93 

centros repartidos por 20 estados. Os seus ingresos en 20  A partires 

de 2005 ten unha división de renovábeis, entrando na eólica en 2007 (Gestamp Wind). 



viven algúns, anunciando pantasmas, sen ningunha responsabilidade mais seguramente 

de maneira moi proveitosa. Haberá que pensar en crear a “industria das trolas”, 

dentro do sector de novas tecnoloxías e sociedade da información!. Até podería ser 

financiada polo nunca ben ponderado “Plan FERROL”, o outro grande engarguelo 

comarcal, incluíndoa como a de maior FUTURO e actuación  MOTORA, á vez, para 

a meirande gloria dos partidos estatais, cara así manteren a comarca nunha situación 

depauperada ao longo dos tempos e sen visos de recuperación real e sostida, como a 

evolución dos indicadores demográficos, laborais, sociais, industriais e infraestruturais 

fan lamentabelmente evidente. Seguramente mudará esta situación con disparates como 

o “elevador para o ver o mar” --á imaxe e semellanza do pretendido funicular 

compostelá da vida a menos e chamada “Cidade da Cultura”--, a instalaren na Costa de 

Mella. Unha das mostras máis disparatada do pouco que lle doe o escaso diñeiro público 

aos gobernantes actuais do Concello, cando o mais doado sería que Defensa arrombara 

coa muralla que está mesmo diante, e instalaren, no seu caso, un enreixado colocado 

máis cara o interior, pois resulta difícil o entenderen que, nos días de hoxe, tal muralla 

teña “xustificación” en cuestións estratéxico-militares. 

No segundo, denominado FLOATGEN, participa NAVANTIA dentro do 7º programa 

Marco de I+D da UE e “cuxo obxectivo é demostrar a viabilidade técnica e económica 

dos aero-xeradores flotantes en augas profundas. O Proxecto se desenvolve en 

cooperación cos principais participantes do sector eólico en Europa”. Os aero-

xeradores serán proporcionados polas empresas GAMESA e ACCIONA WP, sendo no 

deseño e na fabricación da plataforma do aero-xerador no que participará NAVANTIA 

en Puerto Real. Na Memoria de 2013 dáse conta da finalización da participación de 

NAVANTIA neste proxecto, xustificada como consecuencia da decisión de saída do 

mesmo do socio clave demostrador.   

Este sistema, aínda nunha fase moi inicial é o que ten un contido –as plataformas 

sostén-- mais parecido ao traballo propiamente naval offshore, e de feito algún dos 

grandes estaleiros europeos teñen deseños concretos xa realizados das mesmas.  

O terceiro, denominado IN-OFFMET (Novas Solucións de estruturas para Medición de 

Recurso Offshore en Augas Profundas) contempla o deseño, construción dunha Estación 

Meteorolóxica flotante, así como a súa instalación e validación con operación ao longo 

de 2 anos con carácter experimental. A fabricación se realizará no centro de Puerto 

Real. Participan ACCIONA Enerxía, CENER e TECNALIA, sendo aprobado polo 

Programa INNPACTO 2012 do Mº de Economía e Competitividade.  

Na memoria de 2013 aparece un novo proxecto chamado FEWIND (Soldadura 

robotizada para a fabricación de nodos offshore). Aprobado pola convocatoria 2013 do 

Programa FEDER-INNTERCONECTA, se desenvolve polo consorcio liderado por 

NAVANTIA, e formado por ELECTRORAYMA, INTAF e ARTABRO SAMDEU. 

Este proxecto se centra no desenvolvemento de novas tecnoloxías aplicadas á 

fabricación en serie e automatizada de estruturas eólicas offshore. 



Por tanto todo este panorama descrito parece ir avanzando ao ritmo cos tempos 

permiten, procesos electorais incluídos, e mentres se van “madurando” os acordos cos 

sindicatos estatais, ben silenciosos actualmente mesmo a respecto do “moderno” plan de 

reestruturación da empresa. Tantos dados que nos chegan gratuitamente sobre a idade 

dos traballadores de Fene especialmente, non indican senón que a consolidación 

interna de NAVANTIA vai implicar a desaparición por “evaporación” ou as bravas, 

directamente, do estaleiro de Fene, unha vez segregado da empresa. 

Por tanto, de maneira inmediata, adiantándose aos acontecementos, o nacionalismo 

político debería promoveren as iniciativas acaídas en todos os ámbitos institucionais e 

sociais para que se clarifique a situación dos nosos estaleiros públicos, tendo presente a 

alternativa que para os mesmos foi elaborada hai ben pouco tempo, superando a 

formulación de reivindicacións inútiles e recoñecidamente impracticábeis que aínda 

algúns andan a formular, non sabemos (ou si?) en interese de quen. 

FERROL, a 18 de Febreiro de 2015. 

 



 

Compromisos de Gasto do Mº de Defensa con cargo a exercicios futuros

cara atenderen Reprogramacións, Axustes de Anualidades e Novos Pro-

xectos correspondentes a PROGRAMAS ESPECIAIS DE MODERNIZACIÓN

(PEAS)

SITUACIÓN REPROGR.

ANO A B ARMAMENTO ACM 2009 31/12/2012 2013 DFZA. (1)

2014 1.032,57 915,65 EF-2000 9.254,66 13.596,47 10.629,86 1.375,20

2015 1.276,66 873,54 FRAGATAS F-100 2.006,91 1.997,50 1.997,50 -9,41

2016 1.609,54 1.028,14 LEOPARDO 2.390,50 2.524,56 2.508,17 117,67

2017 1.613,67 1.168,44 A-400 M 4.442,53 5.819,37 5.018,94 576,41

2018 1.817,16 1.340,26 MISIL IRIS T 284,94 282,43 282,43 -2,51

2019 1.805,18 1.848,79 BUQUE LLX 374,55 505,47 462,36 87,81

2020 1.832,30 2.045,27 S-80 (*) 2.135,54 2.135,54 2.135,54 0,00

2021 1.922,29 1.980,01 TIGRE 1.517,27 1.548,03 1.515,03 -2,24

2022 2.055,40 1.932,84 PIZARRO 786,95 949,95 786,95 0,00

2023 1.817,09 1.577,42 BAC 228,76 260,16 255,03 26,27

2024 1.840,89 1.431,83 MISIL ALAD - TAURUS 60,11 59,64 59,83 -0,28

2025 1.457,56 1.307,05 OBUS 155/22 195,99 195,99 195,99 0,00

2026 1.258,40 BAM 389,93 530,41 509,93 120,00

2027 1.209,22 F-105 822,99 836,24 827,76 4,77

2028 1.117,95 MISIL C/C SPIKE 364,69 364,69 364,69 0,00

2029 984,18 NH-90 1.260,00 1.492,44 1.682,44 422,44

2030 497,37 HELICOPTERO UME 76,00 80,01 80,18 4,18

AVIÓN APAGAFUEGOS 40,55 40,55 40,55 0,00

A = Compromiso Máximo de Gasto auto- NODOS CIS UME 59,65 60,37 60,61 0,96

       rizado polo Cº de Ministros de 23 de HELICÓPTERO EC-135 0,00 65,28 65,28 65,28

       decembro de 2009 (PEAS). TOTAL 26.692,52 33.345,10 29.479,07 2.786,55

B = Compromiso Máximo de Gasto auto- (*) Submarinos S-80. Notar que non está incluído aquí o sobrecusto derivado

       rizado polo Cº de Ministros de 2 de       do erro no deseño dos mesmos.

       agosto de 2013 (PEAS). (1) DIFERENZA = REPROGRAMACIÓN 2013 - ACM 2009 (Ollo Nota anterior)

MILLÓNS DE EUROS

ANEXO
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Table 1. The SIPRI Top 100 arms-producing and military services companies in the world excluding China, 2013a

Figures for arms sales, total sales and total profit are in millions of US$. Dots (. .) indicate that data is not available.  

Rankb

Companyc Country

Arms sales 
(US$ m.) Total 

sales, 2013 
(US$ m.)

Arms sales 
as a % of 
total sales, 
2013

Total 
profit, 
2013 
(US$ m.)

Total 
employment, 
20132013 2012 2013 2012

1 1 Lockheed Martin USA 35 490 36 000 45 500 78 2 981 115 000
2 2 Boeing USA 30 700 30 600 86 623 35 4 585 168 400
3 3 BAE Systems UK 26 820 26 770 28 406 94 275 84 600
4 4 Raytheon USA 21 950 22 500 23 706 93 2 013 63 000
5 6 Northrop Grumman USA 20 200 19 400 24 661 82 1 952 65 300
6 5 General Dynamics USA 18 660 20 940 31 218 60 2 357 96 000
7 7 EADSd Trans-

European
15 740 15 400 78 693 20 1 959 144 060

8 9 United Technologies (UTC) USA 11 900 12 120 62 626 19 5 721 212 000
9 8 Finmeccanica Italy 10 560 12 530 21 292 50 98 63 840

10 11 Thales France 10 370 8 880 18 850 55 761 65 190
11 10 L-3 Communications USA 10 340 10 840 12 629 82 778 48 000

S S BAE Systems Inc. (BAE 
Systems UK)

USA 10 300 10 370 11 363 91 . . . .

12 14 Almaz-Antey Russia 8 030 5 810 8 547 94 399 . .
S S EADS Cassidian (EADS) Trans-

European
6 750 6 420 7 936 85 566 28 800

13 13 Huntington Ingalls 
Industries

USA 6 550 6 440 6 820 96 261 38 000

14 17 Rolls-Royce UK 5 550 4 990 24 239 23 2 155 55 200
15 18 United Aircraft 

Corporationi
Russia 5 530 4 440 6 913 80 1 395 . .

16 15 Safran France 5 420 5 300 19 515 28 1 584 66 230
17 19 United Shipbuilding 

Corporationi
Russia 5 120 4 150 6 377 80 94 . .

18 16 Honeywell USA 4 870 5 110 39 055 12 3924 131 000
S S Pratt & Whitney (UTC) USA 4 800 4 200 14 501 33 1 876 31 700

19 24 DCNS France 4 460 3 580 4 460 100 138 13 650
20 25 Textron USA 4 380 3 550 12 104 36 498 32 000
21 29 Booz Allen Hamilton USA 4 100 3 200 5 479 75 232 22 700
22 12 Leidos j USA 3 930 7 820 5 772 68 164 22 000
23 20 General Electric USA 3 850 4 100 146 045 3 13 057 307 000

S S Eurocopter Group (EADS) France 3 760 3 700 8 363 45 526 22 400
S S MBDA (BAE Systems  

UK/EADS  W. Eur. /
Finmeccanica  Italy)

Trans-
European

3 720 3 860 3 718 100 . . 10 000

S S Sikorsky (UTC) USA 3 630 4 510 6 253 58 594 16 520
24 22 ITT Exelis USA 3 560 3 800 4 816 74 281 17 200
25 26 Vertolety Rossiie Russia 3 500 3 520 4 343 80 298 41 200
26 30 Babcock International 

Group
UK 3 270 3 180 5 543 59 407 10 260

27 32 Mitsubishi Heavy 
Industries f

Japan 3 240 3 010 34 318 9 1 643 80 580

28 27 CACI International USA 3 200 3 300 3 565 90 136 15 300
S S AgustaWestland 

(Finmeccanica)
Italy 3 180 2 940 5 413 59 345 13 230

29 – Science Applicationsk USA 3 170 . . 4 121 77 113 13 000
30 21 Oshkosh Truck USA 3 050 3 950 7 665 40 316 11 900
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Rankb

Companyc Country

Arms sales 
(US$ m.) Total 

sales, 2013 
(US$ m.)

Arms sales 
as a % of 
total sales, 
2013

Total 
profit, 
2013 
(US$ m.)

Total 
employment, 
20132013 2012 2013 2012

31 34 Saab Sweden 2 950 2 900 3 645 81 114 14 140
32 33 Rheinmetall Germany 2 860 3 000 6 126 47 283 21 080
33 28 Harrisi USA 2 850 3 220 5 012 57 534 14 000
34 39 Bechtelh USA 2 800 2 500 39 400 7 . . . .
35 36 Elbit Systems Israel 2 780 2 740 2 922 95 824 11 670
36 42 United Engine Corporationi Russia 2 720 2 460 4 995 54 9 83 400
37 40 Hewlett-Packardg USA 2 700 2 500 112 298 2 5 113 315 700
38 38 Israel Aerospace Industries Israel 2 660 2 540 3 642 73 83 . .
39 47 Sercoi UK 2 560 2 200 8 037 32 149 120 540

S S EADS Astrium (EADS) France 2 530 2 540 7 681 33 456 17 000
40 23 Computer Sciences Corp. USA 2 400 3 690 12 998 18 674 79 000
41 37 Rockwell Collins USA 2 400 2 590 4 610 52 632 18 300
42 43 Hindustan Aeronautics India 2 390 2 430 2 582 93 467 . .
43 35 URS Corporation USA 2 310 2 850 10 991 21 247 50 000
44 46 General Atomicsh USA 2 280 2 200 . . . . . . . .
45 48 CEA France 2 270 2 190 5 732 40 57 15 870
46 74 Tactical Missiles 

Corporation
Russia 2 230 990 2 421 92 138 39 890

47 41 ManTech International USA 2 210 2 470 2 310 96 -615 7 800
S S Sukhoi (UAC) Russia 2 180 2 310 2 813 78 379 . .

48 31 Dyncorp USA 2 120 3 040 3 287 65 -254 20 000
49 51 ST Engineering Singapore 2 020 1 890 5 302 38 464 22 840
50 45 Fluorh USA 1 970 2 260 27 352 7 668 38 130
51 54 Rafael Israel 1 960 1 700 2 001 98 99 7 000

S S Selex ES SpA 
(Finmeccanica)

Italy 1 930 880 2 641 73 -426 10 600

52 57 Dassault Aviation Groupe France 1 860 1 470 6 100 31 647 11 600
53 60 KRET Russia 1 850 1 380 2 427 76 207 48 550

S S Dassault Aviation (Dassault 
Aviation Groupe)

France 1 840 1 410 5 267 35 478 8 080

54 49 Indian Ordnance Factories India 1 820 2 130 1 918 95 . . 93 520
55 52 Cobham UK 1 820 1 880 2 797 65 361 10 090
56 44 Alliant Techsystems USA 1 820 2 330 4 775 38 341 16 000

S S Alenia Aermacchi 
(Finmeccanica)

Italy 1 790 2 100 4 440 40 242 11 700

57 56 ThyssenKrupp Germany 1 770 1 530 52 831 3 . . 156 860
58 58 Ukroboronprom Ukraine 1 680 1 440 1 871 90 65 120 000
59 61 Fincantieri Italy 1 500 1 300 5 061 30 113 20 390
60 69 Korea Aerospace Industries South Korea 1 400 1 030 1 841 76 82 3 140

S S Irkut (UAC) Russia 1 320 1 090 1 818 73 14 . .
61 63 Diehli Germany 1 230 1 200 3 858 32 . . 14 520
62 68 Embraer Brazil 1 210 1 060 6 325 19 361 19 280

S S Thales Systèmes Aéroportés France 1 200 930 1 200 100 105 . .
63 59 QinetiQ UK 1 190 1 410 1 862 64 . . 6 220
64 92 GenCorp USA 1 120 830 1 383 81 3 5 390
65 87 Aselsan Turkey 1 110 860 1 140 97 125 5 340
66 88 LIG Nex1 South Korea 1 100 850 1 103 100 50 2 920

S S UMPO (UEC ) Russia 1 100 760 1 183 93 80 . .
67 64 Kongsberg Gruppen Norway 1 080 1 180 2 778 39 208 7 490
68 55 Mitsubishi Electric f Japan 1 070 1 550 41 540 3 1 572 124 310
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Rankb

Companyc Country

Arms sales 
(US$ m.) Total 

sales, 2013 
(US$ m.)

Arms sales 
as a % of 
total sales, 
2013

Total 
profit, 
2013 
(US$ m.)

Total 
employment, 
20132013 2012 2013 2012

69 71 Precision Castparts USA 1 060 1 010 9 616 11 1 784 29 100
70 70 Triumph Group USA 1 050 1 030 3 763 28 206 13 830
71 84 Austal Australia 1 030 880 1 084 95 31 . .

S S Sevmash (USC ) Russia 1 030 1 170 1 369 75 6 . .
72 75 Krauss-Maffei Wegmann Germany 1 010 980 1 062 95 . . . .
73 83 Patria Industries Finland 1 000 890 1 095 91 125 3 610
74 81 Nexter France 990 910 1 045 95 98 2 780
75 53 Kawasaki Heavy Industriesf Japan 970 1 850 14 195 7 395 34 620
76 74 Meggitt UK 960 990 2 558 38 363 10 720
77 67 Samsung Techwin South Korea 960 1 080 2 660 36 121 4 930
78 96 RTI Systems Russia 950 800 1 005 95 . . 10 000
79 82 GKN UK 950 900 11 150 8 636 49 700
80 66 Chemring Group UK 920 1 120 977 94 . . 3 690
81 72 Jacobs Engineering Grouph USA 920 1 000 11 818 8 423 66 500

S S Austal USA (Austal 
Australia)

USA 900 750 902 100 60 4 150

82 76 Bharat Electronics India 900 970 1 054 85 159 9 950
83 65 Navantia Spain 900 1 130 943 95 -80 5 620
84 77 ASC Australia 890 950 886 100 -4 2 600
85 107 Hanwha South Korea 880 720 5 236 17 110 . .
86 62 Uralvagonzavodi Russia 870 1 220 2 900 30 . . . .
87 91 Hyundai WIA South Korea 870 830 5 754 15 388 . .
88 95 Moog USA 860 820 2 610 33 120 11 150
89 109 Sozvezdiei Russia 860 650 1 140 75 25 17 300
90 86 Cubic Corporation USA 840 870 1 361 62 20 8 200
91 79 RUAG Switzerland 830 930 1 890 44 101 8 240
92 90 AAR Corp. USA 830 840 2 035 41 73 5 800
93 50 NEC f Japan 820 2 050 31 179 3 346 100 910
94 99 CNH Industrialm Trans-

European
820 800 33 800 2 1 195 71 192

S S IVECO (CNH Industrial  
Netherlands)

Italy 820 800 . . . . . . 1 180

95 101 MITl USA 810 780 884 92 . . 3 700
96 89 CAE Canada 800 840 2 053 39 185 8 000
97 104 Alion Science & Technology USA 800 750 849 94 -37 2 790
98 94 Ultra Electronics USA 800 820 1 164 69 60 4 570
99 97 The Aerospace Corp.i USA 780 800 869 90 . . 3 450

100 149 Pilatus Aircraft Switzerland 770 280 1 094 70 156 1 750

Source: SIPRI Arms Industry Database, retrieved 15 Dec. 2014. 
a Although several Chinese arms-producing enterprises are large enough to rank among the SIPRI Top 100, it has not been pos-

sible to include them because of lack of comparable and sufficiently accurate data.
b Companies are ranked according to the value of their arms sales in 2013. An S denotes a subsidiary company. A dash (–) indicates 

that the company did not rank among the SIPRI Top 100 for 2012 Company names and structures are listed as they were on 31 Dec. 
2013. Information about subsequent changes is provided in these notes. The 2012 ranks may differ from those published in SIPRI 
Yearbook 2014 and elsewhere owing to continual revision of data, most often because of changes reported by the company itself and 
sometimes because of improved estimations. Major revisions are explained in these notes.

c When the names of subsidiaries and operational companies owned by a holding or investment company differ, the name of the 
parent company is given in parentheses, along with its country if it differs.

d EADS was renamed Airbus Group in Jan. 2014.



Empresa
Ventas 

defensa

Ventas 

totales
Resultados

Empleo 

defensa

Empleo 

total

Export 

defensa

Export 

totales

% en 

defensa

EADS-CASA 1.926,42 2.189,12 81,76 5.707,00 6.486,00 0,88 3

Navantia 1.516,58 1.586,17 46,04 5.234,00 5.511,00 752,85 752,85 0,95 3

Airbus Military 973,00 973,00 -16,39 43,00 43,00 831,67 831,67 1,00 4

INDRA 544,70 2.557,00 188,50 7.724,00 28.608,00 1.022,80 0,27 3

General Dynamics/Santa Bárbara 312,76 312,76 15,86 1.634,00 1.634,00 0,99 3

Eurocopter España 266,00 280,00 538,00 566,00 0,95

ITP, S.A. 161,29 413,57 37,35 669,00 1.716,00 0,25 3

Aernnova 97,90 279,71 10,76 36,00 104,00 0,35 5

ISDEFE 61,48 113,85 5,15 539,00 998,00 0,54 3

AMPER Grupo 60,50 261,80 -33,77 289,00 1.132,00 94,25 0,23 3

Explosivos Alaveses, S.A. 52,59 54,52 14,77 73,00 76,00 0,97

Thales Alenia Space 48,23 53,59 2,61 192,00 213,00 323,01 0,65 3

Tecnobit 45,66 50,73 3,56 319,00 354,00 0,90 4

EADS-CASA Espacio 42,30 94,00 10,02 177,00 395,00 0,45 3

Santana Motor, S.A. 36,53 36,53 -58,49 2,00 2,00 1,00 3

Hispasat, S.A. 27,20 181,30 71,40 18,00 119,00 0,15 5

Hisdesat 21,52 59,80 31,20 9,00 26,00 23,90 0,65 3

Nextel 19,44 19,44 0,52 214,00 214,00 1,00 4

UROVESA 18,56 26,51 1,58 56,00 80,00 6,95 0,70 4

Equipos Móviles Arpa 18,47 21,73 1,65 45,00 53,00 0,85 4

SAES 15,32 15,32 1,75 112,00 112,00 1,00

Astilleros Gondan 12,55 41,85 0,66 25,00 84,00 0,30 4

Explosivos de Burgos 12,41 0,19 2,63 119,00 119,00 1,00 3

INSA 11,48 57,40 2,87 138,00 691,00 0,20 4

Emte Sistemas 11,44 76,29 -1,14 68,00 454,00 0,15 4

Sainsel 10,85 11,42 1,92 37,00 39,00 0,95 4

Fabricaciones Extremeñas 9,83 9,83 0,44 114,00 114,00 1,00 3

GMV 8,30 46,12 1,56 82,00 461,00 0,18 3

Instalaza 8,23 8,31 0,63 64,00 65,00 0,99 4

Sintersa 7,06 9,81 1,53 71,00 98,00 0,72 4

Raytheon Microelectronics 7,03 11,71 -6,16 91,00 151,00 0,60 5

Nucleo (abans Page) 6,70 33,50 -29,85 65,00 324,00 0,20 4

Rohde & Schwarz 6,10 30,50 0,91 18,00 91,00 0,20 4

Aerlyper 5,84 7,31 0,46 43,00 54,00 0,80 4

Rodman Polyships 5,31 26,55 2,31 61,00 304,00 0,20 4

Aritex Cading 4,88 48,75 2,93 10,00 96,00 0,10 4

Internacional Composites 4,72 61,73 4,86 22,00 293,00 0,08 4

Cohemo 4,38 5,48 0,36 7,00 9,00 0,80 4

Otto Melara Ibérica 4,14 4,14 -0,34 18,00 18,00 1,00

RYMSA 3,84 25,62 -0,28 35,00 234,00 0,15 4

Tecnove 3,01 20,08 0,18 13,00 85,00 0,15

Simave 2,97 9,89 0,11 20,00 68,00 0,30 4

Cassidian Solutions, S.A. 2,95 26,81 3,46 8,00 76,00 0,11

Mier Comunicaciones 2,70 27,01 0,91 13,00 137,00 0,10

Alava Ingenieros 2,65 26,45 29,70 8,00 82,00 0,10 5

SENER Grupo 2,63 26,28 33,14 180,00 1.800,00 0,10 3

Aciturri Aeronáutica 2,32 6,63 0,02 358,00 1.023,00 0,35 5

SVAT 2,20 22,02 1,60 3,00 27,00 0,10 4

Beretta Benelli Ibérica 2,20 14,68 -0,20 12,00 82,00 0,15 4

Industrias Matriceras Palentinas 1,68 23,98 1,42 3,00 49,00 0,07 4

SAPA Placencia 1,60 1,63 0,66 231,00 236,00 0,98 4

Langa Industrial 1,47 4,19 0,40 11,00 30,00 0,35 4

Astilleros Duarry 1,30 3,26 -1,71 7,00 17,00 0,40 4

Aries Ingenieria 1,24 12,41 0,46 12,00 121,00 0,10 4

Parafly 0,95 1,05 0,00 21,00 23,00 0,90 4

Gutmar 0,59 3,25 0,09 7,00 39,00 0,18 4

Ibérica del Espacio 0,58 5,79 0,17 6,00 62,00 0,10 4

GTD 0,30 1,48 -1,90 1,00 4,00 0,20 4

DEFEX, S.A. 7,55 -1,27 18,00 18,00 1,00 3

Iveco España 175,00 3.591,00 0,05 4

Sdad. Tratamientos Superfies Aeronáuticas 84,00 120,00 0,70

TOTAL 6.444,85 10.341,40 25.909,00 59.831,00

Fuente: elaboración propia a partir de la base de datos SABI consultada en julio 2010. Los porcentajes de producción militar proceden: 3 del balacance de las 

empresas; 4 Fuerzas de Defensa y Seguridad (2010): <Directorio de empresas de Defensa en España 2010> Fuerzas de Defensa y Seguridad, nº 86, 33-66; 5 

Estimación propia.

Centre Delàs 23/01/2014

Industria Militar en Spain 2010


