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EL PROGRAMA A400M,,

PIEZA BASICA EN LA CONSTRUCCION DE LA
IDENTIDAD EUROPEA DE SEGURIDAD Y DEFENSA

unque el devenir diario de nuestra activi-

dad con sus ocupaciones y preocupa-

ciones puntuales y perentorias no nos

permitan percibirlo con toda su intensi-
dad, es un hecho indudable que estamos viviendo
una situacion historica trascendente, el nacimiento de
una nueva institucion geopolitica de una extraordina-
ria entidad y significado que va a cambiar de una
manera profunda las relaciones internacionales ac-
tuales, la Union Europea.

Este nuevo ente esta dando los pasos para consoli-
dar su estructura y ocupar el lugar que le correspon-
de en el concierto internacional, considerandose que
son tres los pilares basicos en que debe apoyarse: la
unidad monetaria, la unidad en el area de Seguri-
dad y Defensa y, finalmente, la unidad politica total.

Establecido con notable éxito el primero de estos
cimientos, y habiéndose dado un paso importante
para alcanzar el segundo con la finalizacion del pro-
yecto de Constitucion Europea, es de constatar por
ofra parte que en Europa se ha afianzado en los Ulti-
mos afios la idea de que sin una Politica Exterior y
de Seguridad Comunes (PESC) y la disponibilidad
para compartir la responsabilidad de la seguridad
en el mundo, la Unién Europea, pese a ser un gigan-
te econdmico, nunca podré jugar en la politica mun-
dial el papel que por su potencial humano, cultural y
econdmico le corresponde, tal como ha sefialado en
su informe a los Jefes de Estado y de Gobierno de la
Unién Europea el Alto Representante para la PESC
durante la cumbre celebrada en Sal6ni-
ca el pasado mes de junio.

Centrandonos en el area de Seguri-
dad y Defensa, es bien conocido que
desde hace bastante tiempo estan en
marcha un buen ndmero de iniciativas
con este fin. Si nos concentramos en los
Ultimos afios podemos citar como mas
relevantes las siguientes:

= El acuerdo tomado en el Consejo
Europeo celebrado en Colonia en junio
de 1999, de dotar a la Union de las
capacidades necesarias para acome-
ter operaciones de prevencion de ries-
gos y de gestion de crisis. Esta autono-
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mia de decisién y conduccion requiere disponer de
una organizacion permanente, evitando, en todo ca:
so, las duplicidades innecesarias con la estructura de
la OTAN. La posibilidad de la utilizacion de las mis-
mas fuerzas para diferentes operaciones lideradas
por una u otra organizacion bajo el concepto de
“separables pero no separadas” mantiene toda su
importancia en este nuevo contexto de relaciones.

= En el mismo foro, se acordé para finales del afio
2000 la participacion de los ministros de Defensa
en el Consejo de Asuntos Generales, el estableci-
miento de un Comité Politico y de Seguridad, un Co-
mité Militar y la creacién de un Estado Mayor de la
Unién Europea.

= En la cumbre de Helsinki, en diciembre de 1999
se establecieron las fuerzas de proyeccion rapida ne-
cesarias para llevar a cabo operaciones autbnomas
netamente europeas, fundamentalmente en el ambito
de misiones Petersberg (tareas humanitarias y de res-
cate, tareas de mantenimiento de la paz y gestién de
crisis incluido el establecimiento de la paz), decidien-
do que estarian constituidas por 15 brigadas bajo su-
pervision de dos Comités y un Estado Mayor Conjun-
to. Esta fuerza de entre 50.000 y 60.000 personas,
de la que forman parte fuerzas militares de Alemania,
Bélgica, Francia, Espafia y Luxemburgo podria ser el
embrién de la futura entidad de defensa europea. Se
consideraron también del orden de 400 aviones, de
los cuales la mitad serian de transporte.

En una primera etapa, hasta el afio 2003, la enti-
dad de esta fuerza deberia permitir la
realizacion de toda la gama de misio-
nes Petersberg, con autonomia desde
el punto de vista militar y con las capa-
cidades necesarias en materia de man-
do y control, inteligencia, logistica y
otros servicios de apoyo al combate,
ademds de contar con los elementos
navales y aéreos necesarios. Adicional-
mente, todas estas fuerzas deberian ha-
llarse preparadas para desplegar en
un plazo de 60 dias y para aportar
elementos de reaccién rapida mas pe-
guefios que puedan enviarse en muy
breve plazo, lo que requiere una flota
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de transporte que permita minimizar
el tiempo critico requerido para reu-
nir en el teatro de operaciones una
fuerza creible para iniciar las opera-
ciones. Una vez efectuado su des-
pliegue, las fuerzas deberian mante-
nerse en operaciéon al menos un
afio, lo que obligara a contar con
una reserva adicional de unidades y
elementos de apoyo de menor gra-
do de disponibilidad para reempla-
zar las fuerzas iniciales.

Aparte de este gran objetivo de
fuerza, los jefes de Estado y de Go-
bierno también se comprometieron
en Helsinki a establecer con rapidez
objetivos de capacidades militares
colectivas en los campos de mando
y control, inteligencia y transporte es:
tratégico, objetivos que actualmente
se consideran deficitarios.

Todo lo anterior, corroborado por
este Ultimo compromiso de estable-
cer con rapidez objetivos de capa-
cidades militares colectivas en el
campo del transporte estratégico
permite aceptar como veraz la ase-
veracion que se hace como titulo de
este articulo “El Programa A400M,
pieza basica en la construccion de
la Identidad Europea de Seguridad
y Defensa”.

Es este un Programa que se pue-
de considerar como paradigmatico
en lo que se refiere a su aportacion
a la construccion de la Unidad Euro-
pea, no solamente en lo referente a
la integracion de las capacidades
europeas de Seguridad y Defensa,
en la que este Programa va a tener una contribucion
esencial pues va a constituir la base para el estable-
cimiento de un posible Mando de Transporte Aéreo
Europeo al poder disponer los miembros de mayor
entidad de la Unién de unos medios de transporte
iguales, y por lo tanto interoperables, sino también
en su vertiente industrial, ya que va a contribuir signi-
ficativamente a la consolidacion de su industria ae-
rospacial y a su capacidad de competir en condicio-
nes de igualdad con la, hasta ahora, todopoderosa
industria del otro lado del Atl&ntico.

llo va a representar un paso trascendental en
el deseo de los paises de la Unién Europea
de potenciar su capacidad en el area de ar-
mamentos, desarrollando una industria euro-
pea de la defensa fuerte, con una buena base tecno-
l6gica y capaz de competir en los mercados interna-
cionales, principalmente frente a los Estados Unidos,
para asi conseguir una mayor independencia de los
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mismos en este ambito, para cuya consecucién deci-
dieron establecer, en 1976, un foro alternativo a la
Conferencia de Directores de Armamento de la
OTAN -CNAD., para la cooperacion en materia de
armamentos, el Grupo Europeo Independiente de
Programas (Independent European Programme
Group —IEPG), y se ha aprobado ahora en la men-
cionada cumbre de Saldnica la creacion de una
Agencia Europea de Armamento, Investigacion y
Capacidades Militares.

Fue dentro del foro IEPG, que acabamos de citar,
donde en el afio 1985 las naciones pertenecientes a
este Grupo identificaron las necesidades futuras de un
avién de transporte militar de capacidad media-alta
destinado a satisfacer las necesidades, a partir del
afio 2005, de los paises participantes en el incipien-
te Programa —Alemania, Bélgica, Espafia, Gran Bre-
tafia, Francia e ltalia -, con objeto de sustituir las flotas
de aviones C-130 Hércules y C-160 Transall. En
1989 se adhiere al Programa Turquia, en 1991 Por-
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tugal y, finalmente, en 2000, Luxemburgo. El Progra-
ma recibi6 el nombre de Futuro Gran Avion, “Future
Large Aircraft”, mas conocido por sus siglas “FLA”.

Como todo Programa de desarrollo de un avion
militar de alta tecnologia, y maxime cuando se trata
de un Programa de cooperacion internacional entre
varios paises, su tiempo de gestacion ha sido extre-
madamente dilatado.

0s prolegébmenos del mismo se puede consi-

derar que se remontan a principios de la dé-

cada de los afios 80, concretamente al afio

1982 en que la industria aerospacial, adelan-
tandose a la expresiéon de cualquier requisito por
parte de las naciones, empezé a desarrollar ideas
para el futuro avion de transporte militar. Participa-
ban en este proyecto las compafiias MBB de Alema:
nia, Aerospatial de Francia, British Aerospace de
Gran Bretafia y Lockheed de Estados Unidos. El con-
sorcio formado denominé al proyecto “Futuro Avion
Internacional de Transporte Militar” (Future Internatio-
nal Military Airlifter -FIMA-). En 1987 la compafiia es
pafiola CASA y la italiana Alenia se unieron al con-
sorcio FIMA, pero dos afios més tarde Lockheed de-
cidié abandonarlo después de que el Gobierno
americano confirmara sus planes de apoyar la pro-
duccion del sucesor del avion de transporte C-130
Hércules, el C-130l.

Entre los afios 1985 y 1991 se llevaron a cabo
los estudios relativos a la armonizacion de las espe-
cificaciones operativas del nuevo Sistema de Armas
gue tenian en cuenta el nuevo contexto geoestratégi-
CO que requeria, y requiere aln mas en la situacion
actual, reforzar la capacidad de transporte militar,
principalmente a larga distancia y con gran capaci-
dad de carga, para asegurar la movilidad estratégi-
ca y poder transferir en plazos breves los efectivos
de personal y los medios materiales necesarios para
el despliegue, principalmente de las Fuerzas de Inter-
vencién Rapida, cuya actuacion se determine como
necesaria en cualquier tipo de crisis o conflicto, asi
como en las misiones de Mantenimiento de la Paz.

No fue facil esta armonizacion de especificaciones
operativas entre las naciones, pues cada una tenia
inicialmente una idea muy particular al respecto.
Mientras unos pensaban que el avién que mejor satis-
facia sus requisitos era un avién reactor, por su mayor
velocidad, lo que facilita entre otras cosas el reposta-
je en vuelo de los aviones de combate, otros conside-
raban que debia ser turbohélice, por su menor consu-
mo y algunas otras ventajas adicionales. De la misma
manera, unos eran partidarios de un avion capaz de
realizar misiones a muy baja cota, mientras para
otros la media y alta cota eran suficientes. También
existian diferencias significativas en lo que se refiere a
la longitud y el volumen del compartimiento de carga
y de los equipos de los que deberia estar dotado el
avién. A fin de poder llegar a un acuerdo inicial se
llevaron a cabo, en paralelo, dos estudios indepen-

dientes, uno por una empresa privada francesa y otro
por una britnica, para determinar cuales deberian
ser los aspectos que constituirian la esencia del futuro
avion, alrededor de los cuales cada nacion podria in-
tegrar los suyos especificos.

El resultado de ambos estudios, realizados como
se ha dicho separada e independientemente, fueron
practicamente idénticos. La esencia del avién que se
buscaba la constituia su estructura, con un volumen y
una longitud para el compartimiento de carga deter-
minados, siendo la diferencia entre ambos estudios
tan sélo de un metro en la longitud del mismo.

A partir de estos requisitos iniciales, en 1991, con
el objeto de llevar a cabo los estudios de previabili-
dad, se formo6 un consorcio industrial formado por
las compafias MBB de Alemania, Aerospatial de
Francia, British Aerospace de Gran Bretafia, la com-
pafia espafiola CASA y la italiana Alenia, denomi-
nandose el consorcio “European FLA Group —EURO-
FLAG-". Los estudios de previabilidad se iniciaron en
enero de 1992 y fueron seguidos por los de viabili-
dad que dieron comienza en noviembre de 1993,
finalizando en diciembre de 1994.

En base a los estudios anteriores, las naciones por
su parte elaboraron el documento Requisitos Europe-
0s de Estado Mayor “European Staff Requirements
—-ESR-", en donde se consolidaban los caracteristicas
operacionales y los requisitos técnicos del nuevo
avion, que fue terminado en marzo de 1996 y firma-
do por los lefes de Estado Mayor de las Fuerzas Aé-
reas de todas las naciones participantes.

La firma de este documento constituyé un hito signi-
ficativo en el Programa puesto que, como hemos
mencionado anteriormente, se partia inicialmente de
requisitos muy dispares cuya armonizacion era esen-
cial para llevar a cabo un programa comun y gozar
de las ventajas que esto supone en lo que se refiere
al coste del mismo y a la capacidad de realizar
operaciones conjuntas apoyandose mutuamente sin
ninguna dificultad.

En otofio del siguiente afio, las naciones del Progra-
ma enviaron al consorcio industrial una Peticion de
Oferta, a la que éste contesta, ya con el nuevo nom-
bre de “Airbus Military Company ~AMC-". La forma-
cion de esta nueva Compairiia, AMC, dentro del con-
sorcio Airbus, se debe al interés de los paises miem-
bros del mismo, Alemania, Espafia, Francia y Gran
Bretafia, de darle una nueva dimensién, dotandole
de la capacidad de desarrollar y producir no sélo
aviones de transporte civiles, sino también militares,
para poder competir de esta forma con los gigantes
americanos, principalmente Boeing. Sin embargo, en
el intermedio, a instancias por una parte de Gran Bre-
tafia, y por otra de Alemania, se solicitan en paralelo
ofertas a la Compafiia americana Lockheed Martin
de su avién C-130J, a Boeing del C-17 Globemas-
ter, y a la rusa-ucraniana Antonov del An-70, lo que
introdujo un notable retraso en el inicio del programa.
Finalmente, después de un riguroso andlisis de las
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ofertas presentadas por estos competidores, se deci-
dié por las naciones patrticipantes que el avion que
mejor satisfacia las necesidades de todas ellas era el
A400M propuesto por AMC.

Aunque durante el transcurso de su generacién ha
habido dudas y vacilaciones entre algunos paises
participantes ante las dificultades que se han produ-
cido en su proceso de desarrollo, o por problemas
especificos de alguna nacién en concreto, y las de
paises como Bélgica y Portugal que retiraron su re-
presentacion en el Programa durante una tempora-
da, volviendo a incorporarse primero Bélgica y lue-
go Portugal, al ser como se ha dicho anteriormente
este Programa un Programa que va a contribuir a la
cohesion europea, todo pais que quiera jugar algin
papel en su construccién estaba obligado a patrtici-
par en el mismo, no se podian que-
dar fuera. Solo hay una excepcién
a la regla, ltalia, que siendo uno de
los fundadores del Programa y uno
de sus principales miembros por el
ndmero de aviones que habia anun-
ciado que iba a adquirir, en el Ulti-
mo momento, cuando llegé la hora
de la verdad de comprometerse ofi-
cialmente con la firma del acuerdo
para iniciar el Programa llevado a
cabo por los Ministros de Defensa
de los paises participantes, Italia se
retira quedandose fuera de él.

El Programa ha iniciado finalmen-
te la fase de desarrollo y produc-
cién del avién después de que se
firmara el pasado 27 de mayo el
correspondiente contrato entre la
Compaiiia Airbus, responsable de
su fabricacion, y la Agencia OC-
CAR, en nombre de las siete nacio-
nes participantes en el Programa —
Alemania, Bélgica, Espafia, Gran Bretafia, Francia,
Luxemburgo y Turquia (A la hora de escribir este arti-
culo, Portugal no habia confirmado su participacion).
El nimero de aviones contratado por cada nacion es
de 60 para Alemania, 7 para Bélgica, 27 para Es-
pafia, 50 para Francia, 25 para Gran Bretafia, 1
para Luxemburgo y 10 para Turquia.

El Programa A400M, es el mayor programa de
cooperacion que ha existido hasta la fecha en lo
gue al nimero de naciones participantes de refiere,
gue aun asf han sido capaces de acordar unos re-
quisitos operativos comunes y el modo de llevar a
cabo un programa esencial para cubrir las carencias
en el area del transporte aéreo militar tactico y estra-
tégico, carencia que se ha puesto de manifiesto en
los dltimos conflictos como son los del Golfo Pérsico,
de los Balcanes, de Afganistan y de Irak. Este nuevo
sistema de transporte, como se ha expuesto anterior-
mente, constituye un pilar basico en el desarrollo de
la Politica Europea de Seguridad y Defensa (PESD),

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Marzo 2004

que propugna, en el informe anteriormente mencio-
nado del Alto Representante para la PESC, el desa-
rrollo de una estrategia que favorezca la intervencion
rapida de las fuerzas militares no s6lo en misiones
Petersberg, sino en operaciones conjuntas de desar-
me y de apoyo a terceros paises en la lucha contra
el terrorismo, capacitandolas para desplegar mas
all4 de sus fronteras, para lo que es preciso dotarlas
de medios de transporte estratégico, capacidad que
cubre perfectamente el A400M.

ero, como se ha expuesto al principio de
este articulo, el Consejo Europeo decidio
en 1999 que el impulso que se daba a la
identidad Europea de Seguridad y Defen-
sa era compatible con la continuidad de la patrtici-

pacion en la Alianza Atlantica y, de acuerdo con
ello, que era posible y conveniente la utilizacion de
las mismas fuerzas para operaciones lideradas por
una u otra organizacion. Por lo tanto, el nuevo Sis-
tema de Armas, el A400M, no s6lo va a cubrir las
necesidades de transporte estratégico de la Union
Europea, sino que va a complementar asimismo las
de la OTAN, en patrticular va a ser una pieza cla-
ve en el establecimiento de las Fuerzas de Respues:
ta de la OTAN (NATO Response Forces —NRF-),
que tienen por finalidad el proporcionar una capa-
cidad robusta y creible, de alta disponibilidad, que
pueda ser desplegada rapidamente, para convertir-
se en un elemento esencial en todo el espectro de
misiones de la Alianza; las fuerzas componentes
de esta capacidad deberan comprometerse a estar
listas para desplegar en el plazo de cinco dias
desde que sean apercibidas para ello.

La creacién de las NRFs fue acordada en la
cumbre de la OTAN celebrada en Praga en no-
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viembre de 2002. La Capacidad Operativa Ini-
cial (Inicial Operating Capability -IOC-) esta pre-
vista para octubre de 2004, y la Capacidad
Operativa Completa (Full Operating Capability
—FOC:) para octubre de 2006.

Hasta el momento en que se produzca la entrega
de los A400M, varios de los paises participantes en
el Programa: Alemania, Francia, Luxemburgo y Tur-
quia, junto con otros paises de la OTAN : Canada,
Republica Checa, Dinamarca, Hungria, Holanda,
Noruega, Polonia y Portugal, se han visto obligados
a buscar una solucion alternativa que les permita dis-
poner de una capacidad de transporte estratégico
interina, para lo que firmaron el pasado 12 de junio
en Bruselas una Carta de Intenciones (Letter of Intent
- O, que fue firmada asimismo por Espafia el 9 de
octubre. Este acuerdo prevé el alquiler de aviones
An-124-100, que estarian disponibles en 2005 y
aviones C17, Globemaster, y otros tipos de aviones
gue se consideren adecuados.

olviendo al Programa A400M, en lo refe-
rente a su desarrollo, se ha escogido una
aproximacion diferente a la del Programa
Eurofighter, con el objeto de reducir ries-
gos y costes. El Programa se va a llevar a cabo de
acuerdo con el concepto de fase Unica, denomina-
da Fase de Desarrollo y Programacion, a ser gestio-
nada de acuerdo con los principios de gestion indus:
triales aprovechado la experiencia que tiene la com-
pafiia Airbus en el desarrollo de programas para la
aviacion comercial de transporte. Por lo que se refie-
re a las naciones, la gestion del Programa sera reali-
zada por la Agencia OCCAR, “Organizacion Con-
junta para la Cooperacion en materia de Armamen-
tos”, que fue formalmente establecida en enero de
1997, con sede en Bonn, para actuar como una ofi-
cina de programas conjunta en nombre de los pai-
ses participantes, creandose en el seno de la misma
una Oficina especifica del Programa en la que parti-
cipara personal de todas las naciones implicadas.

La OCCAR tiene caracter de organizacion abierta,
siendo necesario para incorporarse a la misma solici-
tar el ingreso con la participacion en uno de los pro-
gramas gue gestione la Organizacion y firmando la
Convencién que rige su actuacion y que tiene carac-
ter de tratado internacional. Actualmente han solicita:
do su incorporacion Espafia, Bélgica y Holanda. Es-
pafia a través del Programa del Avion de Transporte
Europeo —A400M- y del Programa de Helicépteros
de Combate Tigre, Bélgica por medio del Programa
del Avién de Transporte Europeo —A400M-, y Ho-
landa con el del helicéptero NH-90.

Por lo que se refiere al reparto del trabajo, en lo
que respecta a la estructura del avion y al motor se
seguird el mismo principio que en el Programa Eu-
rofigher, cada nacion tendrd derecho a una partici-
pacion equivalente al nimero de aviones a adqui-
rir, sin embargo, en los equipos que se integran en

el avién se admite un poco més de flexibilidad pa-
ra mejorar la relacién coste-eficacia. Como dato
significativo, a Espafia le ha correspondido, entre
otras actividades, como es bien sabido, la linea de
montaje final y el centro de entregas de los avio-
nes, aparte de una participacion significativa en el
desarrollo y produccion del motor, y la que se ob-
tenga en el momento de la asignacién de los dife-
rentes equipos del avion.

En lo referente a la tecnologia que incorpora el
nuevo avion, se puede mencionar primero su disefio
que ha sido realizado totalmente por medio de orde-
nador, siendo de destacar asimismo la utilizacion de
estructuras ligeras y materiales que reducen el consu-
mo de combustible aumentando en contrapartida el
alcance; en particular, es la primera vez que se va a
hacer la estructura completa del ala de un avién de
transporte de material compuesto de fibra de carbo-
no (Carbon Fiber Reinforced Plastic —CFRP-). Dispon-
dra de un avanzado sistema de control de vuelo, ba-
sado en los utilizados en los aviones civiles de Air-
bus, asi como en lo que se refiere al disefio de la
cabina de pilotaje, con pantallas multifuncién en co-
lor y aviénica digital que permitira reducir la carga
de trabajo al piloto, estando preparada para la utili-
zacion de gafas de visién nocturna, disponiendo asi-
mismo de “Head Up Display”. Para mas detalles so-
bre las caracteristicas del avion, es recomendable
consultar el articulo publicado en esta Revista por el
comandante lulio Crego, en el nimero de septiem-
bre de 2002, titulado “El A400M, Tecnologia euro-
pea como solucion a las necesidades de transporte
militar en las préximas décadas”.

El Programa A400M significa por otra parte la
consolidacién de la industria aeronautica europea
en el area del transporte militar, algo que ya ocurria
en su vertiente civil donde Airbus ha ido creciendo
de manera extraordinaria hasta situarse en nivel de
ventas muy proxima al gigante americano, la Com-
pafiia Boeing, al que ha superado Ultimamente con
el lanzamiento del avion supergigante Airbus-380,
pero que le faltaba la componente militar para po-
derse considerarse como fabricante genuino de avia-
cion de transporte y poder competir asi en todas sus
areas con sus rivales tanto americanos como rusos.
A este objeto, en el &rea del transporte militar, cola-
boran significativamente los productos de la espafio-
la CASA, hoy EADS-CASA fras su integracion en la
supercompafiia europea EADS, cuyos productos ac-
tuales pasan desde el veterano, y miembro mas pe-
quefio de la familia, CASA-212, con capacidad de
carga de tres toneladas, siguiendo por el CASA-235
con el doble de capacidad, al que se ha afiadido
dltimamente, estando ya en servicio operativo en el
Ejército del Aire, el CASA-295, que ha incrementado
su capacidad de carga hasta las nueve toneladas,
llegando finalmente, cuando se termine su desarrollo,
al A400M, del que acabamos de hablar y en el que
CASA tiene una participacion significativa m
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