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Progress is impossible without change, and those who cannot change their minds cannot change anything.

a crisis econémica y financiera
Ly la lucha contra la deuda de

los Estados vivida en los dlti-
mos afios en Europa ha tenido sin
duda un impacto directo en sus pre-
supuestos generales y, en particular,
en el capitulo de defensa.

La reaccién de las organizacio-
nes multinacionales relacionadas
con la defensa en Europa, que vie-
ron peligrar no solo la recapitaliza-
cion del equipamiento de defensa
en sus Estados miembros sino tam-
bién el sostenimiento de los siste-
mas existentes, especialmente en un

momento de graves amenazas para
la seguridad europea, no se hizo es-
perar y llevé al lanzamiento de las
iniciativas de Pooling & Sharing de
la Unién Europea (UE) en 2010 y
de la Smart Defence en la OTAN en
2011.

Como se indicaba en las Conclu-
siones del Consejo de la UE cele-
brado en Gante bajo la presidencia
belga en 2012 «La cooperacion eu-
ropea para adquirir conjuntamente
y compartir capacidades militares
representa la respuesta comun euro-
pea a las carencias de capacidades
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con el objetivo de incrementar la
efectividad operativa en un contexto
de austeridad financiera».

Desde entonces no se ha cejado en
el empefno de continuar en esa linea.
En particular, en la UE, desde di-
ciembre de 2013 se ha producido un
punto de inflexién en el desarrollo
de su politica comtn de seguridad y
defensa (PCSD). Un desarrollo que,
tras el Consejo Europeo de jefes de
Estado y de Gobierno de diciembre
de 2013 ha adquirido un cardcter
integral al estar enfocado en lo que
podiamos denominar los tres pilares
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m olandés (Fuente Airbus DS)

basicos de la PCSD: el pilar politi-
co, con el objetivo de incrementar la
eficacia, visibilidad e impacto de la
PCSD entre los ciudadanos; el pi-
lar operativo, mediante un Plan de
Desarrollo de Capacidades a través
del andlisis y la identificacién de las
capacidades militares, especialmen-
te de sus carencias, necesarias para
hacer frente a las amenazas presen-
tes y futuras; y por dltimo el pilar
econdmico de la defensa, es decir,
el relacionado con el mercado y la
industria del sector.

De acuerdo con las premisas de la
Comision Europea, el mercado euro-
peo de la defensa, teniendo en cuenta
sus especificidades, debe estar regido
por las reglas de libre competencia,
trasparencia y no discriminacién y por
tanto formar parte del mercado interior
de la UE. El denominado «Paquete de
Defensa» lanzado en 2009 con la Di-
rectiva de Adquisiciones de Defensa
y la de Transferencias Intracomuni-
tarias de Material de Defensa, junto
con la Comunicacién Interpretativa del
Articulo 346 del Tratado de Funciona-
miento de la UE (TFUE), iban precisa-
mente en esa direccion.

Igualmente, el sector industrial de
la defensa es considerado como una
pieza clave en este desarrollo. No en

vano es una capacidad militar més al
ser, en ultima instancia, el respon-
sable de investigar y desarrollar las
nuevas tecnologias, producir y sumi-
nistrar los nuevos equipos y asegurar
su sostenimiento y de los ya existen-
tes. El objetivo de la Comision es el
fortalecimiento de la base tecnoldgi-
ca e industrial de la defensa europea
(EDTIB en sus siglas en inglés) con
sus caracteristicas fundamentales:

una industria realmente enfocada al
desarrollo y produccion de los siste-
mas que cubran las capacidades mili-
tares requeridas por los Estados, mds
competente tecnoldégicamente y més
competitiva a nivel global.

Muchas son las iniciativas que se
han puesto en marcha desde que en
el Consejo Europeo de diciembre de
2013 se decidi6 impulsar la PCSD a
través de sus tres pilares antes men-

Consola del Operador AAR en un MRTT ( Fitente Airbus DS)
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cionados. La estrategia global para la
politica exterior y de seguridad de la
UE (EGUE) que bajo el lema «Una vi-
sién compartida, accién comun: Una
Europa mds fuerte» se publicaba en
junio de 2016 y el Plan de Accién de
Defensa Europeo (EDAP en sus siglas
en inglés) refrendado por el Colegio de
Comisarios de la Comisiéon Europea el
30 de noviembre del mismo afio, son
sin duda los documentos mads relevantes
en este contexto. Y en particular, dentro
del EDAP, el lanzamiento del Fondo
Europeo de Defensa (EDF en sus siglas
en inglés), dirigido a financiar, por un
lado, proyectos colaborativos en inves-
tigacién en defensa a nivel europeo y
por otro, a contribuir en la financiacién
de desarrollos conjuntos de capacida-
des de defensa acordadas por los Esta-
dos miembros. Este EDF ya habia sido
anunciado por el presidente Junker so-
bre el estado de la Unién en septiembre
del mismo afio: «Para garantizar nues-
tra seguridad colectiva, tenemos que
invertir en el desarrollo comun de tec-
nologias y equipos de importancia es-
tratégica [...] Para ello es necesario que
los Estados miembros cooperen mas
y pongan mas en comun los recursos
nacionales».

Pero quizas el aspecto mds relevante
de toda esta actividad haya sido la de-
cision del Consejo de mantener en sus
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agendas y por tanto en el orden del dia
de sus reuniones periddicas, las cues-
tiones relacionadas con la seguridad
y la defensa, con vistas a evaluar re-
gularmente los progresos realizados y
determinar, sobre dicha base, las prio-
ridades de estrategia y de politica que
correspondan.

EL PROGRAMA MMF: UN CASO
REAL EN EL MARCO DE LAS
INICIATIVAS DE POOLING &
SHARING

En las conclusiones del Consejo Eu-
ropeo de diciembre de 2013, se identi-
fico a la capacidad de reabastecimiento
en vuelo (AAR en sus siglas en inglés)
y de transporte estratégico, junto a la
ciberdefensa, las comunicaciones sa-
telitales gubernamentales (GOVSAT-
COM) y los sistemas aéreos remota-
mente pilotados (RPAS), como una de
las carencias criticas de capacidades
militares en el marco de los paises de
la UE. Una carencia que ya se habia
vivido y hecho patente en varias ope-
raciones como las de Kosovo, Libia o
Mali, en las que las fuerzas europeas
tuvieron que apoyarse en medios nor-
teamericanos.

Dichas conclusiones refrendaban la
necesidad ya detectada en el seno de
la Agencia Europea de Defensa (EDA)

en el afio 2012 y recogida en una Le-
tter of Intent (LOI)! firmada por un
grupo de paises interesados en adquirir
dicha capacidad en cooperacién. Sur-
gi6 entonces el «Programa de la flota
multinacional del avién multirol de re-
abastecimiento y transporte» (MMF:
Multinational MRTT Fleet en sus si-
glas en inglés).

Esta iniciativa, enmarcada dentro del
concepto de Pooling & Sharing, bus-
caba permitir a sus miembros acceder
a unos medios AAR y de transporte
estratégico que, por una parte, serian
dificiles de obtener a nivel individual
y por otra, ofreceria las ventajas deri-
vadas de la cooperacién: economias de
escala en su adquisicién, operacion y
sostenimiento, mejora de la interopera-
bilidad y la estandarizacion..., y todo
ello con el convencimiento de que esa
capacidad colectiva ofreceria mejores
resultados que la suma de las aporta-
ciones nacionales.

PECULIARIDADES DEL
PROGRAMA MMF

Ademds de ser un programa de coo-
peracidén internacional, una caracte-
ristica innovadora del mismo es su
estructura de gestidn con tres orga-
nismos internacionales involucrados
en los distintos aspectos de la misma.
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Uno de la UE, otro de la OTAN y un
tercero, independiente, pero con una
clara vocacién europea.

Hemos citado que el inicio del pro-
grama se llevé a cabo en el marco de
la EDA en el contexto de su misién
de apoyar el desarrollo de capacida-
des militares y la cooperacién entre
sus Estados miembros.

La segunda agencia involucrada es
la Agencia OTAN de Apoyo y Adqui-
siciones (NSPA: NATO Support and
Procurement Agency en sus siglas en
inglés 2) responsable de la adquisi-
cion, de la titularidad de la flota, y en
un futuro, de su operacion y sosteni-
miento.

Y por dltimo, basados en su expe-
riencia como centro de excelencia en
la gestion integral de programas de
armamento, se decidi6 que la Organi-
zacién Conjunta para la Cooperacion
en materia de Armamentos (OCCAR
en sus siglas en francés), en nombre
de la NSPA y a través de un acuer-
do de cooperacién especifico > NS-
PA-OCCAR para el MMF, seria la
responsable de gestionar el compli-
cado proceso contractual asociado a
la adquisicién de los aviones hasta el
momento de su entrega, incluyendo
un paquete de apoyo logistico inicial.

La seleccion del modelo de avién
también constituye una peculiaridad
en este programa. Con objeto de re-
ducir al maximo los costes de desa-
rrollo (NRC Non Recurring Costs en
sus siglas en inglés) se optd por una
solucién disponible en el mercado
(COTS/MOTS: Commercial/Military
Off The Shelf en sus siglas en inglés)
y tras los correspondientes andlisis
de mercado y estudio de ofertas se
seleccioné al avién A330-200 MRTT
de Airbus DS para dotar a la futura
unidad multinacional (MMU: Multi-
national MRTT Unit). Un avién de di-
seflo maduro y en servicio con varios
clientes internacionales. Avion, por
otra parte, también identificado por el
Ejército del Aire como el mas idéneo
para cubrir las necesidades de AAR y
transporte estratégico de las FF.AA.
espafiolas.

El A330-200, cuyo ensamblaje final
en la versién comercial se realiza en
la factoria de Airbus en Toulouse, se
transforma en configuracion MRTT
en la factorfa de Airbus DS en Getafe.

Offrece capacidad AAR, transporte es-
tratégico de personal y carga, ademds
de una muy destacada capacidad de
aeroevacuacion médica (MEDEVAC
en sus siglas en inglés). Todo ello
de manera simultdnea si fuera preci-
so. Los aviones MMF contardn con
una certificacién AAR plena segtin
todos los ATP y STANAG en vigor
para apoyar a todos los medios de ca-
za y ataque, asi como de transporte y
AWACS de los paises aliados y/o de
la UE.

La configuracién de los aviones pa-
ra la totalidad de la flota MMF esta,
en principio, cerrada y es préctica-
mente idéntica al avién en produccién
para Francia y Singapur. No obstante,
como ocurre generalmente en los pro-
gramas internacionales, el peso-pais
con el que se participa en el mismo
influye necesariamente en las posi-
bles modificaciones a la configura-
cién que se puedan llevar a cabo a

posteriori. Asi ha ocurrido en el caso
de la participacion reciente de Alema-
nia que, una vez aceptada por el resto
de los paises como mission critical ha
conseguido ampliar la capacidad ME-
DEVAC prevista inicialmente.

Los MRTT de la flota MMF ten-
drdn una configuracion estdndar para
267 pasajeros (31 en clase business)
dos bodegas de carga disponibles para
contenedores civiles o palés estdndar
OTAN vy contaran con pértiga (Ae-
rial Refueling Boom System) y sendas
canastas en las alas. En el rol ME-
DEVAC el compartimento medio de
pasaje se adapta para montar hasta
6 unidades de cuidados intensivos
(ICU: Intensive Care Unit en sus si-
glas en inglés) y 16 camillas, ademds
de 20 asientos para el personal médi-
co.

Por ultimo, el contenido del Memo-
randum of Understanding (MoU) es
también innovador. En él se detalla

Avion MMF sobrevolando la factoria Airbus DS Getafe. (Fuente Airbus DS)
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que las naciones firmantes no se com-
prometen a adquirir un nimero de
aviones determinado, sino que fijan el
nimero de horas de vuelo que utili-
zardn anualmente. Cuando el nimero
de horas comprometido por una o
mads naciones alcanza 1.100 horas
por afio (h.p.a.), la NSPA incremen-
ta en uno el nimero de aviones del
contrato y OCCAR procede con la
consiguiente modificacién al mis-
mo. El MoU fija también unos topes
de costes de adquisicién y de sos-
tenimiento anuales védlidos para los
préximos 35 afios que se ajustan al
nivel de participacion.

El pooling de esta capacidad impli-
ca que no podran impedir el derecho
soberano de cada pafs miembro para
acceder a sus horas, cuando y como
lo desee. Dentro de los margenes de su
participacion, cada pais miembro tiene
libertad plena para participar con sus
horas de vuelo y/o con sus tripulacio-
nes en una operacion, incluso si el res-
to de naciones miembro no lo conside-
ran politicamente aceptable. La tnica
limitacién en una operacion puramente
nacional serfa la necesidad de contar
con suficientes tripulaciones y perso-
nal de mantenimiento (miembros de la
MMU en tiempo de paz).

Las naciones incorporadas al MoU
MMF podran contar con esa capaci-
dad de AAR vy transporte estratégico
a partir del mes de junio de 2020 fe-
cha en la que estd prevista la entrega
del primer avién, y siempre y cuando
hayan comenzado sus aportaciones
financieras al programa. A partir de
esa fecha los aviones MMF se irdn
entregando a razén de un avién cada
seis meses aproximadamente.

Los Paises Bajos (NDL) y Lu-
xemburgo (LUX), los primeros que
ratificaron el MoU con su firma en
2016, se comprometieron con 2.000
h.p.a.y 200 h.p.a. respectivamente,
lo que llevé a la negociacion y poste-
rior firma de contrato entre OCCAR
(en nombre y representacién de la
NSPA) y Airbus DS, por un total de
dos aviones y la inclusién en el mis-
mo de una opcién por otros seis. La
reciente incorporaciéon de Alemania
(DEU) con un compromiso de 5.500
h.p.a. y de Noruega (NOR) con 100
h.p.a, mediante la firma del MoU en
los margenes de la reunién de mi-
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MMF Mission Profiles (Elaboracion propia)

nistros de Defensa de la OTAN en
Bruselas el 29 de junio de 2017, ha
puesto en marcha el inicio de las ne-
gociaciones para la modificacion del
contrato original a fin de afiadir otros
cinco aviones a los dos ya incluidos
en el contrato vigente. Las 1.000
h.p.a. previstas para Bélgica, que se
unird al MoU a principios de 2018,
completardn el total de seis aviones
incluidos como opcién en el contrato
original alcanzando, por el momento,
un total de ocho aviones para la flota
MMF.

Ademads, el interés que la iniciati-
va MMF ha despertado ha animado
a la EDA y a la NSPA a solicitar a
OCCAR que, aprovechando las ne-
gociaciones en curso para la modi-
ficacion del contrato original como
consecuencia de la adhesién de DEU
y NOR vy préximo de BEL, se inclu-
yan tres aviones MRTT adicionales,
como opcidn, para futuros miembros
del programa. En realidad, los avio-
nes MRTT ofrecen una capacidad
operativa superior a las 1.100 h.p.a.
y ello permitird a las naciones MMF
ampliar su consumo de horas anuales
si lo necesitan y también ofrecer esa
capacidad remanente a otros usuarios
no miembros del programa.

La adhesién de un nuevo pais o
paises con un pedido en firme de
h.p.a., suficientes para ejecutar la
opcioén de tres aviones (es decir hasta
las 3.300 h.p.a.), que se incluird en
la modificacion en curso al contrato,
permitiria obtener la capacidad ple-
na de una flota MMF, con un total
de 11 aviones, entre los anos 2022
y 2023. Esto supone que los slots
de produccién en Getafe estardn re-
servados hasta esa fecha, por lo que
cualquier peticién de un avién con
configuracion MRTT, de un tercer
pais, tendria que esperar a que todos
los aviones MMF estuvieran entre-
gados, sin olvidar las entregas que
otros clientes individuales pudieran
haber confirmado durante el periodo
hasta el 2022/2023.

En principio, el precio de los avio-
nes del contrato original se reducirad
con la adhesién de los 6 aviones tras
la entrada de DEU y NOR 'y la préxi-
ma de BEL en el programa. Esta re-
duccién de precio se mantendrd para
las opciones que se estdn negocian-
do en el marco de la modificacién
del contrato original, lo que asegura
unas condiciones Optimas de precios
para los futuro paises que decidan
incorporarse al programa de aqui a
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enero de 2020, fecha tope para ejer-
cer la opcién de los 3 aviones; con-
diciones dificilmente superables por
cualquier iniciativa de adquisicién
a nivel individual de un pais. Si se
analiza el coste del ciclo de vida para
los 35 afos estimados en servicio, el
ahorro es igualmente muy notable,
con una muy alta disponibilidad de
los medios.

Asi mismo, el hecho de que varias
flotas aliadas operen en el futuro el
MRTT ofrece la posibilidad de am-
pliar la colaboracién entre ellas. Ya
estdn apareciendo sinergias en las
areas de sostenimiento, adiestra-
miento y desarrollo. De hecho, el
Reino Unido y Australia tienen pre-
vistos sendos programas de moderni-
zacion para llevar a sus MRTT a una
configuracidn casi idéntica a la con-
figuracion francesa y del MMF. Esto
permitird compartir costes NRC para
modernizaciones comunes a todos
los usuarios, reduciendo el coste del
ciclo de vida a niveles 6ptimos.

LA FUTURA UNIDAD MMU

La unidad militar de la flota MMF
(MMU: MMF Military Unit en sus
siglas en inglés) serd una unidad mi-

litar internacional, totalmente integra-
da, que incorporard personal de todas
las naciones miembro proporcional-
mente a su participacion, de manera
similar a la flota de NATO Airborne
Early Warning (NAEW). Al mando
de la MMU estard su comandante
(C-MMU, OF-5) sobre una plantilla
prevista de 370, incluido el destaca-
mento permanente en Colonia, esti-
mado en 24. La definicién detallada
de la unidad multinacional, su jerar-
quia, rotacién de puestos, etc. estdn
en fase de negociacién entre los pai-
ses participantes.

La flota MMF tendrd su principal
base operativa (MOB: Main Opera-
ting Base en sus siglas en inglés) en
Eindhoven (NDL) y allf estard basa-
do el grueso de la MMU junto con
el centro de mantenimiento y apoyo.
Estd previsto que los aviones se des-
plieguen de manera temporal o semi-
permanente en varias bases operativas
avanzadas (FOBs: Forward Opera-
ting Bases en sus siglas en inglés). La
base de Colonia-Wahn (DEU) actua-
rd como FOB+ pues en ella habrd un
destacamento permanente de la MMU
y alli se realizardn determinadas labo-
res de mantenimiento especializado y
MEDEVAC.

Si tenemos en cuenta los ocho avio-
nes para la flota MMF actualmente
previstos, el reparto acordado es de
cinco aviones en la MOB y tres en la

FOB+, aviones que irdn rotando, por
lo que no habra plataformas especi-
ficas asignadas a cada base. Colonia
actuard como centro de excelencia de
MEDEVAC y alli habrd al menos un
avion configurado en ese rol perma-
nentemente. Una nacién que desee
incorporarse a la MMF con un com-
promiso equivalente a los tres aviones
todavia disponibles, podria justificar
una FOB de MMF en su territorio,
asegurandose una presencia perma-
nente de MRTT para apoyar esfuerzos
nacionales.

El contrato gestionado por OCCAR
para la adquisicién de los aviones in-
cluye también el apoyo logistico y
el adiestramiento inicial con Airbus
DS para los primeros dos afos desde
la entrega del primer avién. A medio
plazo, el sostenimiento de la flota serd
responsabilidad de NSPA y en prin-
cipio esta agencia parece decantarse
por un contrato de logistica basada
en prestaciones o contrato de dispo-
nibilidad (PBL: Performance-Based
Logistics en sus siglas en inglés), o
de precio por hora de vuelo (pay by
the hour) que ya estd empleando en
otros programas aéreos. Aunque el
concepto de apoyo logistico (CON-
SUP) esta aun en fase de definicion,
la disponibilidad operativa prevista y
contratada serd notablemente superior
a la habitual en modelos de sosteni-
miento orgdnico.

MMF Main Mission Profiles

AA

* Tanker deployment

|

= AAR support for fighter combat operations / Orbit mission
» AAR support for fighter combat operations / Long range strike
* Tow-line / Receiver trail (receiver deployment)

« Support AAR Training and Exercises

Transport

s Pax

s Cargo (incl. Dangerous Cargo)

« Pax/cargo
« MEDEVAC
* VIP

¢ AAR + Cargo + Pax + MEDEVAC
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EL CONCEPTO OPERATIVO
(CONOPS)

Se estima que la MMU alcanzara
su capacidad operativa inicial (IOC:
Initial Operational Capability en sus
siglas en inglés) en la segunda mitad
del afio 2021 y la capacidad opera-
tiva final (FOC: Final Operational
Capability en sus siglas en inglés) a
finales de 2023 o tras la recepcion del
dltimo avidon, a mediados de 2024.
Las misiones de los aviones se desa-
rrollan en el CONOPS (actualmente
en revision tras la incorporacién de
Alemania y Noruega), que también
recogerd la priorizacion que se aplica-
rd a las misiones.

Respecto a las relaciones
de mando en la MMU, las na-
ciones mantendran el mando
(FULLCOMM: Full Com-
mand en sus siglas en inglés)
sobre su personal por medio
de sus respectivos represen-
tantes nacionales séniores
(Senior National Representati-
ves), asi como el Mando Ope-
rativo (OPCOM: Operacional
Command en sus siglas en
inglés), delegando el control
operativo (OPCON: Opera-
cional Control en sus siglas en
inglés) en el comandante de la
unidad (C-MMU en sus siglas
en ingles). EIl OPCON se po-
dra transferir a otro mando de la fuer-
za (Force Commander) multinacional
en despliegues. La asignacién de mi-
siones (tasking) se hard a través del
Mando Europeo de Transporte Aé-
reo (EATC: European Air Transport
Command en sus siglas en inglés), a
través de los protocolos estdndar de
transferencia de autoridad o revoca-
cién de la trasferencia de autoridad
(ToA: Transfer of Authority / RToA
Revoke ToA en sus siglas en inglés).
Las solicitudes de apoyo (ATRS: Air
Transport Requests en sus siglas en
inglés) de las naciones se validardn
y priorizardn en el EATC, siendo el
C-MMU responsable en tltimo térmi-
no de planear, asignar y ejecutar las
misiones asignadas. Los ocho aviones
previstos de la MMF supondrdn 8.800
h.p.a. de MRTT, pudiendo cada avién
aumentar hasta las 1500 h.p.a. si fue-
ra preciso. El computo global de ho-
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ras se llevara en el sistema ATARES,
con los procedimientos habituales en
el EATC.

La responsabilidad de la OTAN y
NSPA se limitard a ofrecer determina-
das labores logisticas y administrativas
por lo que no participara en el desarro-
llo e implantacién de los aspectos ope-
rativos, reservados en exclusiva a las
naciones participantes.

Pertenecer a la MMF permite a una
nacién, con una participacion minima
(p-e. 1.000 h.p.a.), contar en exclusiva
en un momento de crisis con una flota
de cinco, seis o incluso ocho aviones,
que de otra forma las naciones miem-
bros, de forma individual, no podrian
permitirse.

Emblemas de la OTAN
yde la UE

CONCLUSIONES

La opcién por una adquisicién mul-
tinacional compartida de medios mili-
tares o cualquier otra iniciativa de Poo-
ling & Sharing es un concepto innova-
dor que implica fundamentalmente un
cambio de paradigma. Ya no se trata
solo de adquirir sistemas de forma coo-
perativa o de poner los sistemas en pro-
piedad al servicio de una organizacién
multinacional (EATC por ejemplo). Se
trata de adquirir una capacidad militar
de forma conjunta para compartirla de
forma conjunta sin que la propiedad
descanse en ninguno de los paises par-
ticipantes.

Sin embargo, los conceptos de Poo-
ling & Sharing y de mutualizacién de
capacidades son una realidad que estd
encima de la mesa de las organizacio-
nes internacionales involucradas en la
defensa europea. Es decir, OTAN y UE.

Y en las actuales y mds que probables
condiciones restrictivas de los presu-
puestos de defensa de los préximos
afios, suponen sin duda una interesan-
te alternativa ante la imposibilidad de
poder acceder a una capacidad militar
de forma individual por razones presu-
puestarias.

Un cambio de paradigma nunca es
facil y requiere un cierto esfuerzo de
adaptacion. La incorporacion al progra-
ma MMF ha supuesto para las naciones
que han dado el paso y se han unido al
programa, un importante esfuerzo de
andlisis y de reflexion ante la realidad
de tener que renunciar a la propiedad
directa de los medios y por tanto a su
soberania. Todas las posibles alternati-
vas han sido analizadas por los
paises miembros actuales del
MMF. Desde la modernizacion
de las flotas de reabastecimien-
to en vuelo y transporte estra-
tégico existentes (en el caso de
que las tuvieran) hasta la de la
adquisicién conjunta de la ca-
pacidad para compartirla en un
pool internacional, pasando por
la adquisicién a titulo indivi-
dual. Sin embargo, el resultado
final de esos andlisis ha llevado
a esas naciones a tomar la de-
cision de unirse al modelo de
pooling compartiendo capaci-

am dades sin retener la propiedad

de los medios, y todo ello por el
balance final positivo que, en sus andli-
sis, han supuesto las ventajas sobre las
desventajas.

Igualmente, las naciones actualmente
integrantes del programa, han vivido
en primera persona el enorme impacto
estratégico y medidtico que la capaci-
dad de reabastecimiento en vuelo y de
transporte estratégico, incluido el ME-
DEVAC, tiene en la sociedad, y el firme
mensaje de compromiso que ello re-
presenta a nivel politico con la Defen-
sa y seguridad comtin europea que se
transmite al incorporarse al programa.
Y en base a todo ello han tomado tal
decision.

NOTAS

Letter of Intent on a European strategic multi-role
tanker transport initiative of 19 November 2012;
’NSPO Agreement No. 1808 y la Program Direc-
tive No. 3808

3NSPO - OCCAR Cooperation Agreement (NSPO
Agreement No. 1302)
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