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Introduccidon. Impacto de la crisis econémica
en los conceptos y en las mentalidades

La pregunta permanece en el fondo del debate siempre que se habla del
proyecto europeo, ;por qué arrastra los pies? Este debate surgio el pri-
mer dia entre los componentes del equipo de redaccién de este libro.
Desde una fe profundamente europeista, que compartimos, nos intrigan
los motivos que hacen que el europeismo subyacente en Europa encuen-
tre trabas de todo tipo a la hora de manifestarse en hechos concretos.
Un estudio profundo de esta problematica desborda el alcance de este
trabajo colectivo, pero se manifiesta cada dia mas pertinente. ; Por qué el
proyecto europeo no avanza con claridad?

Y, sin embargo, detectamos pequenos pasos que dan vida a esa tenden-
cia de fondo que reclama mas Europa. El incrementalismo funcionalista
sigue siendo la herramienta y tal vez el horizonte de la Unién Europea.
Aunque nos pese. Puestos a ver el vaso medio lleno, si se aprecian avan-
ces limitados en una coyuntura que se me antoja favorable para mayor
union entre los europeos.

Aln asi, no es tarea sencilla sentirse optimista ante los progresos de la
construccion europea en estos ultimos anos. Es evidente que la crisis
econdémica que padecemos pone en cuestion los esquemas esenciales
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sobre los que pivotaban nuestras estructuras politicas y nuestra forma
de ver el mundo.

No es en absoluto ajena a esta puesta en cuestion la propia Unién Eu-
ropea, maxime cuando la percepcidn a nivel de calle es que la Unién no
ha sabido estar a la altura de los retos planteados. Se abre paso incluso
una opinidn que acusa a la Unidn de ser parte del problema. Quiza las
esperanzas puestas en el euro como motor de la integracidn europea se
convierten ahora en criticas ante la incapacidad de la politica europea
para dar una respuesta coherente a la crisis econdmica.

Lo peor de todo lo anterior es la sensacion de desanimo, de proyecto fra-
casado, que deja a la Unidn a los pies de los caballos.

En un momento como el descrito, el grupo de trabajo ha decidido, desde
un confesado fervor europeista, intentar dar pie a la esperanza, buscando
en el ambiente realizaciones concretas que muestren, mas alla de las
cansinas palabras, si algo se mueve en el area de la seguridad y de la de-
fensa hacia mayor integracién. Se trata de examinar el proyecto europeo
con el solo fin de detectar si sigue vivo, desde una perspectiva cientifica,
buscando sintomas contrastables de supervivencia.

Y la realidad es que el proyecto late en el corazén de Europa. Subyace
un sentimiento de aventura comun que, en medio de las dificultades, y
acosado por intereses externos, da pie a la esperanza.

El tema de fondo es que una Europa grande y unida es un proyecto que
molesta en otras latitudes por razones obvias. La cuestion aqui, sin em-
bargo, eray es interna, y convendria empezar a plantearla en los medios
con claridad meridiana.

Las tendencias centrifugas de la crisis, que llevan a los paises europeos
a una renacionalizacién, a un repliegue sobre si mismos, hacen a Europa
presa facil de los centros de poder financiero, nos colocan como especta-
dores de nuestro propio destino.

Desde un punto vista global, la respuesta razonable a la crisis no puede
ser otra que mas Europa, y para ello convendria empezar a arrinconar a
los apdstoles del interés nacional, que, llevado al extremo, nos condena
a lairrelevancia.

Por eso es hora de grandes declaraciones simbdlicas y es hora de gran-
des liderazgos en Europa, que tanto se han echado de menos. Dos ejem-
plos de lo que seria imprescindible y que, lamentablemente, no ocurre:

— Los rescates son un mecanismo vital para algunos paises de la
Union, pero el motivo ultimo que los justifica no debiera presentar-
se como econdmico, sino como simbélico. Hay que explicar al gran
publico que hay que rescatar a Grecia no solo porque su salida del
euro pueda ser econdmicamente negativa para los demas socios,



[niciativas «Pooling and Sharing». El caso del Mando...

sino, sobre todo, porque no se puede dejar a su suerte a un socio
europeo. Grecia es Europa y estamos dispuestos a morir a su lado,
0 no existe Europa.

— La reticencia, incomprensible desde todo punto de vista, de los
lideres europeos a la emisién de eurobonos, que supondria una
puesta en comun de riesgos, muy coherente con la esencia del
proyecto europeo. Esta emisidn podria estar acompanada de la ba-
teria de medidas que se considerase oportuna, pero la exclusién
de una tal emisidén es, conceptualmente, un termémetro claro de
que el proyecto europeo no ha sido jamdas comprendido.

Hemos dejado el proyecto Europeo en manos de politicos, economistas
y diplomaticos defensores a ultranza del interés nacional a corto plazo,
cuando lo que de verdad necesitdbamos eran estadistas de visidn larga,
capaces deilusionary proponer sacrificios hoy para poder sonar manana.

En respuesta a la pregunta sobre si la construccién europea sigue viva
traigo a colacion un concepto y un ejemplo concreto de cooperacion
europea.

El concepto es el conocido como «Pooling and Sharing» de capacidades en
el marco de la Unién Europea.

El ejemplo es un proyecto que se me antoja de gran calado, que consiste
en el embrién de un mando de transporte aéreo europeo que, por las
razones que expondré mas adelante, podria ser un ejemplo relevante de
iniciativas con futuro, en las que se comparte soberania. Un ejemplo de
construccién politica europea en el mas genuino método funcionalista.

La iniciativa «Pooling and Sharing» de la unién europea

La Defensa nunca fue ajena a la integracidn europea. Desde hace déca-
das militares de los paises de la Unidn comparten Cuarteles Generales,
misiones y objetivos.

A este espiritu de Alianza, se une ahora una situacién econémica que
empuja a una puesta en comun de medios y capacidades.

En este marco ha visto la luz la iniciativa «Pooling and Sharing» de la
Unién Europea, que promueve proyectos concretos de puesta en comun
de capacidades, con un espiritu practico y una voluntad comun.

La creacion de la Agencia Europea de Defensa (EDA)", en 2004, puso en
marcha una colaboracion sistematica europea en el desarrollo de capaci-
dades de defensa, promoviendo la armonizacién de requisitos y ofrecien-
do un marco estable de colaboracién en proyectos. Todo ello en busca

' Agencia Europea de Defensa, European Defence Agency (EDA).
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de un mayor desarrollo de la base industrial y tecnoldgica de defensa
en Europa, a través de una estructura estable que dé cuerpo a los tra-
bajos de las reuniones a nivel ministerial, de responsables nacionales
de armamento o de expertos. Esta puesta en marcha del mecanismo fue
ratificada posteriormente en el texto del Tratado de la Unidn Europea?.

La agencia pone a disposicién de los paises asesoramiento técnico y
de gestidn, y apoyo legal y administrativo a los proyectos. El objetivo es
reducir al maximo la fragmentaciéon del mercado de defensa europeo,
para explotar al maximo las capacidades propias. Los mecanismos para
lograrlo son diferentes modelos de P&S (Cooperacion regional en capa-
cidades, especializacidn, etc.). La EDA propone a los Estados modelos ge-
néricos de cooperacidn, y el apoyo administrativo anteriormente descrito.

2 Art 42.3 TUE: «Los Estados miembros pondran a disposicion de la Unidn, a efectos
de la aplicacién de la politica comun de seguridad y defensa, capacidades civiles y
militares para contribuir a los objetivos definidos por el Consejo. Los Estados miem-
bros que constituyan entre ellos fuerzas multinacionales podran asimismo ponerlas
a disposicion de la Politica Comun de Seguridad y Defensa. Los Estados miembros se
comprometen a mejorar progresivamente sus capacidades militares. La Agencia, en el
ambito del desarrollo de las capacidades de defensa, la investigacion, la adquisiciony el
armamento (en lo sucesivo denominada «Agencia Europea de Defensa»), determinara
las necesidades operativas, fomentarad medidas para satisfacerlas, contribuira a definir
y, en su caso, a aplicar cualquier medida oportuna para reforzar la base industrial y
tecnoldgica del sector de la defensa, participard en la definicion de una politica europea
de capacidades y de armamento y asistira al Consejo en la evaluacion de la mejora de
las capacidades militares».

Art. 45 TUE: «La Agencia Europea de Defensa a que se refiere el apartado 3 del articulo
472 estard bajo la autoridad del Consejo y tendrd como mision:

a) contribuir a definir los objetivos de capacidades militares de los Estados miembros
y a evaluar el respeto de los compromisos de capacidades contraidos por los Estados
miembros;

b) fomentar la armonizacion de las necesidades operativas y la adopcién de métodos
de adquisicion eficaces y compatibles;

c) proponer proyectos multilaterales para cumplir los objetivos de capacidades mili-
tares y coordinar los programas ejecutados por los Estados miembros y la gestiéon de
programas de cooperacion especificos;

d) apoyar la investigacion sobre tecnologia de defensa y coordinar y planificar activida-
des de investigacion conjuntas y estudios de soluciones técnicas que respondan a las
futuras necesidades operativas;

e) contribuir a definir y, en su caso, aplicar cualquier medida oportuna para reforzar la
base industrial y tecnoldgica del sector de la defensa y para mejorar la eficacia de los
gastos militares.

2. Podran participar en la Agencia Europea de Defensa todos los Estados miembros
gue lo deseen. El Consejo adoptard por mayoria cualificada una decisién en la que se
determinara el estatuto, la sede y la forma de funcionamiento de la Agencia. La decisién
tendrd en cuenta el grado de participacion efectiva en las actividades de la Agencia.
Dentro de esta se constituiran grupos especificos, formados por los Estados miembros
que realicen proyectos conjuntos. La Agencia desempenara sus funciones mantenién-
dose, en caso necesario, en contacto con la Comision».



[niciativas «Pooling and Sharing». El caso del Mando...

El modelo de estas cooperaciones es P&S, aunque se permite que los
paises opten por modelos alternativos. Quiza la mayor ventaja de este
sistema es que permite cooperacién desde los inicios del proceso de de-
sarrollo de las capacidades.

Como consecuencia de la Decision del Comité Director de la Agencia de
23 de mayo de 2011, se publicé un informe en el que se detalla la situa-
cion de la iniciativa y que va a ser la base de mis comentarios en este
apartado.

La razon de ser del «Pooling and Sharing»

Desde el final de la Guerra Fria, con los conocidos dividendos de la paz,
asistimos a un proceso en el que los presupuestos de defensa de los
paises europeos han sufrido continuos recortes. Espana es un caso es-
pecial, porque los recortes en nuestro pais han sido permanentes desde
los afos 80. En nuestro caso, la crisis econdmica actual se superpone a
una tendencia de largo recorrido, acelerando un proceso de recortes ya
en marcha.

En estas ultimas décadas, al tiempo que esta tendencia al recorte se con-
solidaba se profundizaba en la cooperacion multinacional en el exterior.

Este estado de cosas es la base sobre la que se fundamenta la iniciativa
«Pooling and Sharing» de la Unién Europea: Fuerzas Armadas de paises
europeos, cada dia mas interoperables en procedimientos y capacida-
des, habituadas a desplegar juntas en misiones multinacionales, se ven
sometidas a restricciones presupuestarias estrictas. La pregunta es in-
evitable, ;jno seria posible poner en comun determinadas capacidades?

Un hecho adicional que lleva a hacer la iniciativa digna de estudio son las
importantes lagunas en capacidades criticas que se ponen de manifiesto
cada vez que se pone en marcha una operacion internacional. El ejemplo
de Libia no puede ser mas elocuente. Es decir, no solo existen capacida-
des duplicadas, sino que ademas hay capacidades imprescindibles de las
qgue no dispone, en cantidad y calidad suficientes, ninguno de los aliados
europeos, lo que obliga a recurrir a las capacidades norteamericanas.

Todo ello agravado por un escenario econédmico que obliga a las na-
ciones a abandonar cada dia mas capacidades tanto existentes como
potenciales.

Sobre esta base conceptual se han ido poniendo en marcha una serie
de actividades de «Pooling & Sharing» en Europa, de las cuales solo
unas pocas han cuajado por ahora en proyectos concretos a desarro-
llar en conjunto, y a menudo limitdndose a aspectos concretos del ci-
clo de vida de la capacidad. La iniciativa no se ha consolidado todavia
plenamente, como veremos mas adelante. La iniciativa P&S opera en
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cuatro areas principales: adquisicién, mantenimiento, entrenamiento
y operacion.

Las iniciativas en desarrollo adolecen de una cierta falta de profundidad vy,
ademads, el nimero de paises participantes en ellas esta siendo muy limi-
tado. Conviene resaltar en este punto que, aunque las diversas iniciativas
P&S estan abiertas a todos los paises de la UE, la participacion en ellas es
voluntaria. Sumodelo juridico de fondo es el de una cooperacion reforzada.

Ademads, pocos programas se han atrevido a armonizar requisitos civi-
les y militares. En este punto se anticipa una tendencia que, incluso a
nivel nacional, deberd imponerse mas pronto que tarde, favorecida por
el entorno de austeridad presupuestaria, la concentracion de medios y la
multiplicidad de misiones; es decir, la unidad de accién del Estado, que
exigira eliminar duplicidades y explotar al maximo sinergias.

Hoy en dia, lo que vale para una operacién militar tiene normalmente apli-
cacion también en el ambito civil, lo que debiera evitar, con una correcta
gestion de los medios publicos, tener que duplicar medios y capacidades.
Es esta un drea que habrd que explorar en los préximos anos, con objeto
de lograr la maxima eficiencia de cada euro que el Estado dedica al area
de seguridad, eliminando, de una vez por todas, esa barrera artificial que
tiende a separar los ambitos de la seguridad y la defensa.

Marco tedrico de encaje del «Pooling and Sharing»

Las ventajas evidentes, desde los puntos de vista operativo (mas posibili-
dades de hacer mas cosas), econdémico (ahorro de recursos) y de eficien-
cia (explotacion de capacidades excedentes), chocan inmediatamente con
los inconvenientes expuestos y los que se analizardn mds adelante, atn
por superar.

Lo que si es imprescindible, por pura légica y por el diseno del meca-
nismo, es que la cooperacion empiece lo antes posible en el proceso de
planeamiento de las capacidades. Por eso la EDA ha puesto en marcha
el Plan de Desarrollo de Capacidades (Capability Development Plan) que
debe ser el documento rector del proceso y, para ello, es imprescindible
que los paises miembros presten plena colaboracién, poniendo de mani-
fiesto sus prioridades mas alla de la aprobacion formal del documento.

Aungue el P&S es una iniciativa con profundas connotaciones politicas,
por las razones que se analizardn mas adelante, necesita estar basaday
dirigida por requisitos militares, para asegurar resultados tangibles. Por
ese motivo, los andlisis sobre su progreso se llevan a cabo por parte del
Comité Militar y del Estado Mayor Militar de la UE.

Se trata de evitar caer una vez mas en un error habitual en el marco de
la UE, consistente en anteponer el aspecto politico de las iniciativas a su



[niciativas «Pooling and Sharing». El caso del Mando...

puesta en marcha practica. Se crean asi frecuentemente magnificos pro-
yectos desde el punto de vista politico, inviables desde el punto de vista
militar, y ello por razones practicas o por el hecho, mucho mas grave, de
falta de voluntad politica a pesar de las grandilocuentes declaraciones.

Expuesto todo lo anterior, no cabe duda que serd mas facil un P&S de
temas logisticos, mantenimiento o entrenamiento que el que esté basado
en el empleo de capacidades operativas. El tiempo dird hasta dénde pue-
de llegar la iniciativa, pero es justo reconocer que una armonizacion en
aspectos logisticos y de preparacion del personal podria ser un paso de
gigante por si mismo y acomete un tema de profundo calado, ya que mar-
caria una diferencia cualitativa entre la armonizacién promovida por la
UE de la preconizada por la OTANS?, que tiende a ir mas orientada a la ope-
racion que a cuestiones de adquisicion, mantenimiento y entrenamiento.

Un valor anadido de la iniciativa, tratdndose de una cooperacién reforza-
da, es la cooperacion regional entre paises préximos, mas susceptibles
de compartir intereses y vision de las capacidades de defensa. Quiza el
éxito de la iniciativa pueda residir, como se ha relatado anteriormente,
en un pragmatismo y una falta de ambicion desmedida que la haga mas
verosimil.

1. Marco legal y financiero

Se ha comprobado repetidamente en todas las iniciativas europeas que
no basta un tratado, un marco legal, como sustituto de voluntad politi-
ca. Lo anterior no supone que la firma formal de un compromiso legal
y financiero sea irrelevante, pero es cierto que una iniciativa como P&S,
gue toca cuestiones de soberania, necesita un substrato politico, legal y
financiero incontestables.

Ser conscientes de lo anterior supone acometer los tres prerrequisitos
para que la iniciativa pueda tener éxito.

Se debe empezar por poner en comun las complejas normativas nacio-
nales en materia de seguridad y defensa. Las diferencias en este punto
entre las normativas de aeronavegabilidad o las normativas nacionales
sobre municién son ejemplos claros. Es muy dificil imaginar un proceso
profundo de puesta en comun de todo el ciclo de vida de determinadas
capacidades si hay que sortear las complejas y discordantes legislacio-
nes nacionales.

Pero es que, ademas, es imprescindible acordar reglas claras de finan-
ciacion de las capacidades, y no solo de su adquisicion, sino de todo su

3 Eselcaso de las iniciativas puestas en marcha por la Alianza bajo el paraguas con-
ceptual de la Smart Defense, tal y como fue aprobada en la cumbre de Lisboa de 19y
20 de noviembre de 2010.
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ciclo de vida. Puede haber grandes ahorros y eficiencias, pero también
van a ser necesarias inversiones millonarias. Un marco claro financiero
y de inversion es también absolutamente esencial para que el P&S tenga
una minima posibilidad de éxito. En este punto conviene recordar la no
siempre virtuosa experiencia de los programas europeos de cooperacion
industrial, ahogados frecuentemente por los intereses nacionales, nor-
malmente industriales, a corto plazo.

Si Europa va a tomarse algun dia en serio la cooperacién en cualquier
area va a ser imprescindible, ademas de la tan comentada armonizacion
fiscal, coordinar los ciclos presupuestarios.

Por fin, aparece un requerimiento mucho mas sutil para el progreso ade-
cuado del P&S. Las opiniones publicas europeas han de salir lo antes
posible de esa dindmica que lleva a considerar la inversidon en defensa
como un gasto puro. Quiza parte del problema reside en computar el
gasto en el presupuesto de defensa y los retornos como beneficio in-
dustrial ajeno a defensa. El papel de la inversién en defensa para una
equilibrada [+D+i nacional necesita llegar al gran publico. Nada de lo
expuesto en este capitulo, como ya se ha comentado, tiene sentido si el
P&S se contempla solamente como un artificio capaz de seguir ahorran-
do gasto en defensa.

2. Consideraciones industriales

Todo lo comentado nos lleva a un aspecto esencial del P&S, el tema indus-
trial. Superado parcialmente el espejismo de intentar sostener un tejido
industrial completo de defensa en cada pais europeo por separado. Supe-
rado igualmente el mito de una unificacién de toda la industria de defensa
del continente, al estilo de los grandes clusters aeronduticos, cuyas venta-
jas concretas para las industrias nacionales estan aun por evaluar en de-
talle, se abre una nueva metodologia con el P&S, que corrigiendo errores
pasados, puede ser la iniciativa industrial de referencia en Europa.

El mecanismo de base, en forma de cooperaciones reforzadas, y la armo-
nizacion de requisitos, legislaciones y marcos financieros pueden abonar
el terreno a una colaboracién que no tiene necesariamente que suponer
fusién o absorcién industrial. Conviene en este punto también ser parti-
cularmente riguroso, porque la experiencia reciente nos dice que cuando
determinados paises europeos han hablado de industria de defensa eu-
ropea han querido decir mercado para su industria nacional, al abrigo de
la competencia norteamericana. O sea, de nuevo interés nacional a corto
plazo vestido de europeismo, que tanto dano ha hecho a la credibilidad de
los programas de cooperacidn europea.

Se abren ante nosotros nuevos modelos de cooperacion industrial como
la externalizacion a través de «partenariados» publico-privados o leasing
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de capacidades, que convendra analizar con realismo y acometer solo
cuando prueben su ventaja respecto a modelos mas tradicionales, en un
momento en el que la crisis econdmica obliga a priorizar en la medida
de lo posible, procesos orgdnicos, mas baratos sin posible discusion. Se
acerca un nuevo escenario en el que una concurrencia mas abierta, como
método para reducir costes, en permanente colaboracién con las capaci-
dades organicas, aparece cada dia como el escenario mas probable.

3. Los problemas del «pooling and sharing»

En el informe que se ha expuesto en los parrafos anteriores se ponen en
evidencia algunas de las limitaciones que el proceso de P&S presenta en
su desarrollo.

El principal problema es de mentalidades. La defensa, como dmbito del
ndcleo central de la soberania de los Estados, no ha sido terreno facil
para la interdependencia, que exige una cultura de confianza mutua no
siempre sencilla de conseguir. Para los responsables en el ambito de la
seguridad y la defensa, el P&S no es algo natural, exige violar mental-
mente algunos paradigmas, como el acceso seguro y sin intermediarios
a las capacidades esenciales.

En otro punto de este trabajo, llevaré el argumento hasta sus ultimas
consecuencias, pero es evidente que una iniciativa como el P&S requie-
re infraestructura politica, federalismo. Ello porque exige una puesta en
comun de soberania. Las capacidades a las que se renuncia nacional-
mente, y que se ponen en comun con los aliados, no estaran plenamente
disponibles en el futuro. Por tanto, mas alla de la necesaria evolucion
de las mentalidades, hay objetivamente un obstaculo infranqueable en
el corazén mismo del P&S que habra que superar para que la iniciativa
consiga plena vigencia.

Un segundo dmbito de problemas es la necesidad de resultados en tér-
minos de capacidades disponibles y de ahorros significativos. Lo anterior
no es siempre evidente. Hacen falta resultados practicos mas alla de las
meras declaraciones tedricas. El tema de fondo es que una cooperacién
seria en el desarrollo de capacidades a futuro exige tiempo. No es una
iniciativa a corto plazo y esto esta renido con la ambicién politica por
los resultados a corto plazo y las necesidades de ahorro derivadas de la
actual coyuntura econdmica. Esta limitacién retiene a las naciones a la
hora de decidir efectuar inversiones a corto plazo en programas multina-
cionales de dudosa eficiencia

Por tanto, lo sensato seria una aproximacion lenta, paso a paso, dificil-
mente aceptable por las razones comentadas. Ademads, subsiste la sospe-
cha de que la iniciativa sea una disculpa no bien explicada, para justificar
reducciones y reestructuraciones adicionales del dispositivo de defensa.
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Sin embargo, es un hecho que la situacion de partida nos presenta una
fragmentacion cadtica en las capacidades de defensa de los paises eu-
ropeos, que hacen al conjunto ineficiente y dificilmente interoperable. Es
el caso de desarrollos total o parcialmente nacionales, mantenimiento
nacional y frecuentemente basado en criterios no compatibles, personal,
entrenamiento, doctrina de empleo, etc.

En un entorno estratégico que contempla operaciones multinacionales,
con la interoperabilidad como prerrequisito, la armonizacién se antoja
imprescindible en todas las dreas mencionadas, incluso en ausencia de
restricciones presupuestarias. Se trata, pues, de una mejora imprescin-
dible de eficiencia, y no solo un tapar las vias de agua que dejan a la vista
las capacidades arrinconadas por la crisis econémica.

En tercer lugar, hay dificultades practicas nada desdenables, como la
necesidad de armonizar procedimientos, idioma de operacién y legisla-
ciones. Solo cabe la puesta en comun de medios si su utilizacién permite
una interoperabilidad exquisita.

Adicionalmente, es una exigencia insoslayable la coherencia de las Fuer-
zas Armadas de los distintos socios, de forma que no sobre o no falte a
todos lo mismo. Compartir medios exige, como prerrequisito, un planea-
miento de conjunto, al que tan reticentes son los Gobiernos, las Fuerzas
Armadas y las industrias nacionales, por evidentes intereses nacionales.

Un quinto grupo de dificultades deriva de la necesaria salvaguarda por
parte de los distintos socios de una capacidad de respuesta auténoma o
contra amenazas no compartidas, directamente proporcionada al anali-
sis que cada pais haga de la amenaza.

Pero la gran dificultad es de indole politica y hace referencia a la transferencia
de soberania implicita en la puesta en comun de los medios. Cada pais, renun-
ciando a determinadas capacidades, queda en manos de la nacién o grupo de
naciones que ponen a disposicion de la primera sus medios (sharing).

Ademas, la nacidn o naciones que aportan medios (poling), quedan, has-
ta cierto punto, presas de sus compromisos. Si estos compromisos han
de ser irrenunciables, la cesidn parcial de soberania es, en este caso,
también evidente. En definitiva, existe un problema de falta de confianza
en un sistema que actualmente no garantiza la disponibilidad asegurada
(concepto assured availability) de la capacidad en cuestion por parte de la
nacion que la necesite por distintos motivos.

Por fin, en paralelo al asunto de la soberania existe el de la responsabili-
dad en la ejecucidn de las operaciones. Si bien hasta ahora era mediana-
mente claro qué pais es responsable de cualquier tipo de accion, una vez
las capacidades estén puestas en comun serd mas dificil establecer la
cadena de decisiones que autoricen las acciones y dirimir las consiguien-
tes responsabilidades.
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Pero, en todo caso, debe quedar claro mi punto de vista sobre la imposi-
bilidad de éxito del «Pooling and Sharing», sin una previa infraestructura
politica que haga de las puestas en comun de medios y capacidades un
mecanismo mas de un ente supranacional, federal o confederal.

Un caso practico: el European Air Transport Command (EATC)

Ya desde hace algunos afos, las necesidades operativas en el terreno y
una no disimulada voluntad de compartir medios y capacidades habian
hecho que, en el ambiente aéreo europeo, se abriera paso la idea de un
mando de transporte comun, que manejara los aviones de transporte de
determinados paises como un ente Unico.

La crisis econdmica y las sucesivas reducciones presupuestarias en de-
fensa en los paises europeos, han servido de estimulo para que la ini-
ciativa viera la luz. De esta forma, tras cuatro anos de desarrollo previo,
la sede del European Air Transport Command (EATC) fue inaugurada en
Eindhoven el 1 de septiembre de 2010 por sus cuatro paises miembros:
Francia, Alemania, Bélgica y Holanda. Alcanzé la capacidad operativa
inicial en mayo de 2011 y espera obtener la capacidad operativa final a
finales de 2012. El siguiente paso sera la firma del Tratado fundacional,
prevista para 2014. Luxemburgo sera pronto el quinto pais, por haber
iniciado ya el proceso de ingreso en la Organizacion.

Espana ha venido demostrando su interés por esta iniciativa desde 2007,
teniendo destinado en la actualidad a un oficial que esta trabajando en
el EATC en calidad de observador como contribucion nacional voluntaria.

El EATC se asienta sobre dos pilares fundamentales, uno operativo y otro
funcional, para asegurar la maxima interoperabilidad y el mayor nivel de
eficiencia no solo en el empleo operativo de los medios, sino también en
aspectos tan sensibles como la logistica y el adiestramiento.

Ello lleva asociado una cesidn parcial de soberania nacional con el fin de
poder compartir unidad de mando y control multinacional sobre los me-
dios aéreos que cada pais miembro desea transferir, asi como un modelo
nuevo de organizacion, al integrarse el EATC en las estructuras nacio-
nales como agencia de enlace entre el jefe de Estado Mayor del Ejército
del Aire respectivo y las unidades de transporte. Los Estados miembros
mantienen solo el control de movimientos de los medios cuya transferen-
cia ha sido revocada o de los no transferidos.

En el momento de escribir este articulo, los Paises Bajos tienen transfe-
rida el 100% de su flota de transporte aéreo (7 aviones), Alemania el 77%
(59 aviones), Bélgica el 57% (11 aviones) y Francia el 52% (56 aviones).
Esta previsto que Bélgica transfiera préximamente la totalidad de su flota
(VIP incluidos) y que Alemania y Francia hagan lo mismo con todos los
A400M, conforme entren en servicio, a partir de 2013. El empleo com-
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partido de estos medios aéreos estd evolucionando positivamente ano
tras ano, habiéndose realizado en 2011 cerca de 8.000 misiones que han
supuesto cerca de 50.000 horas de vuelo y mas de 300.000 pasajeros y
22.000 toneladas de carga.

En cuanto al personal, el nimero total con el que se ha alcanzado la I0C
es de 156 personas, destinadas en la sede del EATC en Eindhoven, de las
cuales el 42% pertenecen a Alemania (65), el 28% a Francia (44), el 15%
a Bélgica (23) y el 15% a los Paises Bajos (24). Para la FOC se estima que
el personal destinado en el EATC no supere las 190 personas, si bien la
instalacion estd dimensionada para un maximo de 220. Su presupues-
to anual es de 3,7 millones de euros repartidos de forma proporcional,
aunque no exacta, a esos porcentajes, que quedan amortizados con cre-
ces por los ahorros derivados de un planeamiento comun de las misio-
nes de transporte.

Valoracion de la iniciativa

Lainiciativa desarrolla y optimiza el empleo operativo del elemento clave
de la proyeccion estratégica, el transporte militar. Una adecuada gestion
de estos medios significard una mayor independencia de Europa a la hora
de lanzar y sostener operaciones fuera de sus fronteras.

No en vano las carencias mas criticas identificadas en el proceso de pla-
neamiento estratégico de la Unién Europea (UE) corresponden a las areas
de desplegabilidad, supervivencia y superioridad en la informacién. En
particular, la ampliacion de las misiones recogidas en el «Helsinki Head-
line Goal (HLG) 2010» incrementan considerablemente los requisitos del
transporte estratégico.

En paralelo, pero directamente relacionada con el EATC, en abril de 2003
los jefes de Estado y de Gobierno de Bélgica, Francia, Alemania y Luxem-
burgo acordaron conjuntamente crear una unidad de transporte aéreo
estratégico equipada con A400M (European Air Transport Fleet, EATF*).
La declaracién de Tervuren decia: «A largo plazo, prevemos crear, con
aquellos estados participes en el programa A400M, una unidad comun
de transporte aéreo estratégico y colocar esta unidad bajo el Mando Eu-
ropeo de Transporte (EATC)». Un compromiso similar fue reafirmado en

¢ Lainiciativa de la EDA para una EATF, unidad multinacional de transporte aéreo, que
tiene por objetivo mejorar la capacidad de transporte aéreo estratégico de la UE. Esta
iniciativa es un programa de alta prioridad de dicha Agencia que contribuye de manera
directa para el reforzamiento de la cooperacién en el &mbito de Politica Comun de Se-
guridad y Defensa (PCSD). Para ello, la EDA se ha embarcado en el desarrollo de un mo-
delo combinado para la constitucién de una EATF basada en el A400M aunque ampliada
a otros medios de transporte, en el cual se pretende crear un pool de contribuciones en
especie, ya sea de aviones u horas de vuelo.
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2005 por los ministros de Defensa de Francia y Alemania en la declara-
cion final del Consejo Franco-Aleman de Defensa y Seguridad «Francia 'y
Alemania perseguiran su objetivo de crear finalmente un escuadron de
transporte aéreo comun».

La iniciativa, desde su origen, huyé deliberadamente de ampliaciones ex-
cesivas que dificultasen la gestion de los medios de transporte, requirie-
ran un excesivo nimero de personal para conseguir un efectivo reparto
de los medios puestos en comun y, sobre todo, difuminaran la fuerza del
compromiso. En este tipo de iniciativas es esencial encontrar un punto de
equilibrio entre ampliacién y profundizacion, para evitar algunos de los
errores vividos en la reciente historia de la propia UE.

Igualmente no se debe olvidar que esta iniciativa es una iniciativa militar
para maximizar el rendimiento de las flotas de transporte militares y, por
lo tanto, su liderazgo deberia seguir siendo militar, en la medida en que
se centre en los resultados practicos, sin negar el evidente valor politico
y simbélico que trae por anadidura.

Por lo tanto, si la realidad sigue la linea marcada por los planes vigentes,
el EATC llegara a constituirse en el mejor ejemplo real de pooling & sha-
ring y ejercerd el mando y control sobre una futura unidad de transporte
europea (EATF) y dirigira el entrenamiento de estos medios en el marco
de otra iniciativa, el European Air Transport Training® (EATT).

Todo ello alcanzard pronto su mayor desarrollo con la llegada del A400M.
En suma, el EATC llegara a constituirse en un ejemplo claro de iniciativa
politica con resultados concretos, en términos de eficiencia y de eficacia,
lo cual es una excepcidén en comparacion con otras muchas iniciativas, tal
vez mas ambiciosas, pero que no han revalidado su valor en la practica.

Los A400M permitirdn a los paises EATC unir las capacidades suficien-
tes (pooling) para hacer frente a todas sus necesidades, y proporcionar
a otros paises EATF (sharing) los medios de transporte que necesiten a
cambio de compensaciones econémicas o en especie.

A mas largo plazo (2020+) se aprovecharian todas las sinergias multina-
cionales para generar importantes ahorros econémicos, entre ellos no
verse obligado a una costosa externalizacidn en servicios de transporte

° Espana ha acogido el primer entrenamiento de transporte internacional a nivel eu-
ropeo. El European Air Transport Training 2012 (EATT12), ejercicio multinacional de
transporte aéreo, ha sido un éxito sin precedentes en el marco de la Agencia Europea
de Defensa. Asi ha sido catalogado por sus responsables tras su celebracion en la Base
Aérea de Zaragoza desde el 04 al 15 de Junio de 2012. Se puede afirmar que el objetivo
fundamental de «entrenar juntos para operar juntos» ha sido brillantemente alcanza-
do. ELEATT 12 ha sido un claro exponente de la iniciativa de «Pooling and Sharing» y sera
mostrado en los distintos foros internacionales donde acuda la EDA como un ejemplo
a sequir.
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de personal y carga con companias civiles, en horas de vuelo para adies-
tramiento de las tripulaciones, ya que la mayoria de ellas serian sustitui-
das por horas de vuelo de operacidn, y en compensaciones de servicios
realizados a terceros paises®.

Postura espanola

Espana ha manifestado su interés por integrarse en el EATC como miem-
bro de pleno derecho. Esta decisidon debiera estar confirmada antes de
que el A400M empiece su andadura operativa en Francia en 2013.

El EATC sostiene, a través de sus representantes, que el ingreso de Espa-
fa anadiria un gran valor a la organizacién por ser miembro importante
de la UE y estar fuertemente comprometida con la PESC, su participacién
en misiones OTAN y UE, en EATF y EATT, ser miembro de ATARES’ y fu-
turo usuario de A400M, tener capacidad de reabastecimiento en vuelo y
disponer de una posicion geografica idonea para constituir un hub para
rutas con Africa y América.

El hecho de que la firma del Tratado vaya a realizarse en 2014, abre la
oportunidad de que Espana pueda adelantarse a la misma y pertenecer
como pais fundador junto con los otros cinco. Ello supondria, en el corto
plazo, garantizar que los intereses nacionales quedasen reflejados en el
Tratado, utilizar sus medios para resolver importantes carencias actua-
les de transporte y estar perfectamente informado de la problemética
generada por la operacion, adiestramiento y sostenimiento del A400M
en paises que, como Francia, recibirdn su primer aparato tres anos antes
que Espana.

Se considera como mejor opcidn la de ingresar inicialmente en el EATC
con un reducido nimero de personal y una transferencia de pocos me-
dios aéreos. Este compromiso podria aumentarse de manera gradual
hasta llegar a consolidarse en 2020, ano previsto para que el primer es-
cuadron de A400M alcance la capacidad operativa final, con una trans-
ferencia final de medios aéreos bien negociada y una plantilla ajustada,

¢ Seestima que la vida operativa de los actuales medios civiles de transporte de carga
no ird mucho mas alla de la completa entrada en servicio del A400M (afo 2020).

7 ATARES es un acuerdo multinacional que pone en marcha un mecanismo de com-
pensacion que permite suplir las carencias operativas que se producen en un determi-
nado momento gracias a la disponibilidad de medios de otras naciones. Se consideran
capacidades objeto de intercambio: transporte aéreo de personal y material y reabas-
tecimiento en vuelo, si bien se estd abierto a otras capacidades. El Programa esta regu-
lado por un technical agreement entre ocho paises signatarios firmado en 2001, abierto
a otros paises interesados. (En la actualidad 17 paises son signatarios de la Enmienda
18). EL ATARES TA establece un sistema de contabilidad basado en la hora de vuelo del
C-130, comparando el valor de la hora de vuelo de otros medios en relacién a la hora
de vuelo del C-130.
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pero suficientemente posicionada, para estar en condiciones de poder
liderar el EATC con Francia y Alemania.

A partir de 2016 este niUmero de personal podria ir progresivamente au-
mentdndose hasta llegar a 2020 con una plantilla final suficientemente
equilibrada que, en cualquier caso, supondrian un gasto inferior a un mi-
llon de euros anuales a partir de 2020. Légicamente, con la entrada en
servicio de los A400M la rentabilidad econdmica de una gestién en comun
de los medios europeos sera cada vez mayor.

El proceso para que Espana sea miembro fundador de esta iniciativa esta
en marcha, al tiempo que estd en vias de confirmar con el resto de so-
cios la hoja de ruta mas conveniente para nuestro pais y para todos los
miembros del EATC.

¢Habra una union europea en defensa?

No me resisto, como colofén a este breve articulo, a dar mi opinién a esta
pregunta fundamental, que es la que subyace a todo este trabajo colecti-
vo. La pregunta es pertinente, pero la respuesta no es facil, porque esta
sujeta a muchos condicionantes.

Vaya para empezar una primera reflexion: si la UE es la suma de los in-
tereses nacionales de sus estados miembros, no habra defensa europea.

Quiza la anterior afirmacién explica por si sola el porqué de tan limitado
avance de la construccidn europea en este tema.

Avanzar en defensa, como se ha explicado en este articulo, presupone
poner en comun soberania y, por ello, hace falta un proyecto compartido,
una ilusion, una voluntad de futuro y un liderazgo que evoque todo lo
anterior y lo dé forma.

En el debate que siguid a una reciente conferencia que tuve la fortuna de
pronunciar en los Cursos de Verano de la UCM en El Escorial, explicaba
algo que considero muy relevante en relacién con este tema. No se debe
olvidar que la defensa estd ahi para hacer frente a los grandes retos de
un estado. La defensa se disefa para actuar en crisis, en catastrofe y en
guerra. A través de su mecanismo de defensa, las Fuerzas Armadas, el
Estado garantiza su supervivencia en épocas de grave turbacién. Y mu-
chas veces, pagando un alto precio en vidas y en recursos.

Poner en comun tal mecanismo es poner en comun vidas y haciendas, es
morir lejos de tu patria por intereses que, en puridad, no son los tuyos. Por
eso, para construir Europa en esta area hay que poner en comun un proyec-
to que defender, una bandera por la que morir, una constitucién que jurar.

Esa es mi conclusiéon y no otra. Una Europa de la defensa no puede ser
una Europa de intereses industriales ni de interminables negociaciones
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y apanos. Una Europa de la defensa es la defensa de una Europa unida,
de una comunidad de valores, de un proyecto comun. Solo asi podremos
explicar a nuestros hombres que hay que arriesgar la vida para defender
fronteras lejanas.

Las Fuerzas Armadas pueden ser vanguardia de un europeismo compar-
tido en tierras lejanas, pero no pueden sustituir la imprescindible volun-
tad politica. Los hombres de uniforme defienden el proyecto colectivo que
da vida a la voluntad de caminar unido de un pueblo.

Visto desde esta perspectiva, lo que sigue sobrando en la Unién Europea
son tratados, reglamentos y negociaciones y lo que falta es una clara
vocacion de afrontar el futuro como uno solo... Un proyecto que vertebre
e ilusione, sin el cual no habra Europa.
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