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El precedente y 
justificación para una 
aeronave de ataque 
terrestre de ala fija
Mayor John Q. Bolton, Ejército de EUA

(Imagen cortesía de Wikimedia Commons)

Marines de EUA observan mientras un Corsario F4U del Cuerpo de infantería de marina proporciona apoyo aéreo cercano, 6 de di-
ciembre de 1950, en las proximidades de la represa de Chosin, Corea. Se puede apreciar a un avión que atraviesa el humo de un exitoso 
ataque con bombas de napalm en un lugar de China Comunista.
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E l Apoyo aéreo cercano (CAS, por sus siglas en 
inglés) eficaz depende de la cooperación estre-
cha entre unidades terrestres y aéreas, basado 

en la comprensión mutua y proximidad así como el 
adiestramiento de piloto y las características de la ae-
ronave. A pesar de las recurrentes predicciones sobre el 
dominio unilateral del poder aéreo de muchos teóricos 
después de terminada la Primera Guerra Mundial, los 
equipos de aire a tierra siguen siendo el uso más eficaz 
del poder militar. La 
tecnología, especialmente 
las armas de precisión 
y stealth, pueden haber 
cambiado el comporta-
miento de las campañas 
aéreas, pero no han 
«logrado la revolución, a 
menudo, proclamada por 
muchos de los partidarios 
del poder aéreo»1.

En la Doctrina del 
Ejército ADRP 3-0 
Unified Land Operations 
se refleja lo anteriormente 
dicho2. Cabe destacar que 
en el FM 3-90.6 Brigade 
Combat Team (BCT, por 
sus siglas en inglés) en el 
que se describe el uso de 
las unidades de combate 
primarias, se delinea el CAS como un requerimiento 
del Ejército. Los «[BCT] llevan a cabo sus misiones 
mediante la integración de las acciones de los batallones 
de maniobra, artillería de campaña, aviación, ingenie-
ría, defensa antiaérea y misil, apoyo aéreo cercano y 
artillería naval»3.

El caso del apoyo aéreo cercano 
orgánico del Ejército

Si bien sus helicópteros orgánicos son esenciales para 
las operaciones, el Ejército necesita el CAS, lo que sig-
nifica aeronave de ala fija (FW, por sus siglas en inglés), 
para llevar a cabo su papel principal. Por lo tanto, frente 
a las iniciativas coordinadas por la Fuerza Aérea para 
reducir el CAS a fin de reconciliar otras prioridades pre-
supuestarias —porque el CAS es esencial para la manio-
bra de armas combinadas— el Ejército debería proteger 

su requerimiento en esta área mediante el desarrollo de 
sus propios recursos CAS orgánicos para aumentar el 
apoyo aéreo cercano de la Fuerza Aérea de EUA.

Aunque el Ejército considera el CAS esencial para 
sus propias operaciones de armas combinadas, la 
Fuerza Aérea de EUA lo considera como una misión de 
alto riesgo y de baja rentabilidad. El riesgo «a menudo, 
no compensa los daños infligidos, lo que hace la inter-
dicción más eficaz desde la perspectiva de la Fuerza 

Aérea»4. La ambivalencia 
del CAS de la Fuerza 
Aérea de EUA se con-
vierte en preocupación 
con respecto a la «eficacia 
del uso de incursiones 
de aviones preciados en 
blancos dispersos, cer-
ca de o mezclados con 
tropas amigas donde el 
riesgo de fratricidio es 
enorme»5. Esta perspec-
tiva ha estado presente 
en la Fuerza Aérea desde 
la época de los años 30, 
cuando la Escuela Táctica 
de los Cuerpos Aéreos 
desarrolló y se centró en 
el bombardeo aéreo y la 
interdicción—cuando 
ambos necesitaban una 

fuerza aérea independiente.
El foco institucional fue reforzado después de la 

Segunda Guerra Mundial cuando la Fuerza Aérea se 
convirtió en una rama del servicio independiente y so-
lidificada por el Acuerdo Johnson-McConnell en 1966, 
que dio al Ejército el control sobre los helicópteros 
tácticos mientras que la Fuerza Aérea mantuvo todas 
las aeronaves de ataque de FW6. Como consecuencia 
de este hecho, el Ejército actualmente depende, casi ex-
clusivamente, de la Fuerza Aérea de EUA para el apoyo 
aéreo cercano con aeronaves de ala fija (CAS FW, por 
sus siglas en inglés).

Sin embargo, el uso de medios no orgánicos para 
actividades críticas viola la unidad de mando y resulta 
en un apoyo aéreo cercano desempeñado por aerona-
ves concebidas principalmente para otras misiones. De 
ninguna manera esto quiere decir que es un fenómeno 

(Imagen cortesía de Wikimedia Commons)

Un caza bombardero Corsario F4U-4B del Cuerpo de infantería 
de marina de EUA recibe una revisión final de su cargamento de 
bombas y cohetes de 5 pulgadas antes de ser catapultado del 
portaavión de escolta Sicily (CVE-118) USS para llevar a cabo un 
ataque contra las fuerzas enemigas en Corea, otoño de 1950.
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reciente. Desde el descubrimiento 
del avión de propulsión a chorro, 
la Fuerza Aérea ha estado com-
prometida al concepto de avión 
multipropósito (MRA, por su sigla 
en inglés). Los programas de la 
Fuerza Aérea de EUA, centrados en 
la tecnología como un fin, en lugar 
de un medio, han invariablemente 
profetizado que las nuevas tecno-
logías atenuarán cualquier vacío en 
cuanto a la capacidad. Sin embargo, 
los MRA ejemplifican las caracte-
rísticas peyorativas del equipamien-
to militar estadounidense concebi-
do para demostrar un coeficiente 
de capacidad basada en alto coste 
y un desempeño bajo en general de 
misiones clave. Suelen ser más gran-
des de lo necesario, excesivamente 
complejos y costosos. En resumidas 
cuentas, cuando se intenta hacer todo bien, se termina 
haciendo muchas cosas deficientemente. El resultado 
es tiempo, esfuerzo y dinero perdido intentando hacer 
milagros «que lo solucionan todo».

Además, los aviones multipropósito de alta tecno-
logía invariablemente son más costosos que los aviones 
que reemplazan. A pesar de las proyecciones de bajo 
coste y ahorros debido a los adelantos de la tecnolo-
gía, el avión MRA/Conjunto casi siempre cuesta más, 
hace menos y resulta en menos aviones adquiridos que 
lo originalmente previsto7. A menudo, el resultado es 
«costosos y delicados elefantes blancos de alta tecnolo-
gía que solo rinden mejor en circunstancias de prueba 
distintas y poco representativas a los ambientes de 
combate8.

El F-35 representa la iteración moderna de este 
proceso. Los críticos alegan que el F-35 es excesiva-
mente costoso y no puede substituir al A-10 duran-
te el CAS. Los partidarios sostienen que el F-35 no 
reemplaza al A-10, pero puede desempeñar muchas 
misiones incluyendo la interdicción contra sistemas de 
defensa antiaérea integradas de alta calidad y combate 
de aire a aire, todos igualmente eficaces. Lo que estos 
partidarios no comprenden es que la combinación de 
estas misiones degradan el rendimiento, independien-
temente de cuánta tecnología distintiva los diseñadores 

introduzcan en el avión. El MRA puede dar una buena 
impresión, sin embargo, diseñarlo para desempeñar 
papeles múltiples y casi exclusivos desde el principio, 
inevitablemente resulta en una aeronave de desempe-
ño deficiente. Además, las tripulaciones adiestradas 
para llevar a cabo múltiples misiones invariablemente 
desempeñarán unas mejor que otras. Dada las prefe-
rencias históricas e institucionales de la Fuerza Aérea 
de EUA junto con sus misiones más amplias, el CAS 
proporcionado al Ejército sufrirá tanto cualitativa como 
cuantitativamente.

Esta situación seguirá empeorando a medida que 
las presiones combinadas de los recortes presupuesta-
rios, costes de aviones que van en continuo aumento 
y la necesidad de reemplazar los aviones más antiguos 
coincidan. Los aviones como el F-16 y F-15 se acercan 
rápidamente a su duración de servicio, lo que obliga al 
servicio a traer en línea al F-35, independientemente 
de sus problemas9. Este hecho pone al Ejército en una 
posición desventajosa: necesita del CAS pero no tiene 
capacidad orgánica, depende de otra rama del servicio 
para llevar a cabo la misión con aviones diseñados para 
otros propósitos.

El coste del avión debe medirse contra su capacidad 
y cantidad producida. Especialmente significativo es el 
coste marginal de cada avión sobre su predecesor. Con 

(Foto cortesía del aerotécnico jefe Brett Clashman, Fuerza Aérea de EUA)

El avión A-10 Thunderbolt II de la Escuela de Armamento de la Fuerza Aérea de EUA 
lanza un misil Maverick AGM-65 durante una misión de adiestramiento de apoyo aéreo 
cercano, 23 de septiembre de 2011, sobre el polígono de Prueba y Adiestramiento en 
Nevada, Base de la Fuerza Aérea Nellis, estado de Nevada. Los recortes presupuestarios 
han amenazado con cancelar el programa del avión A-10.
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solo dos excepciones, desde los años 50 el coste mar-
ginal del (A-10 y F-16) sobrepasó 200 por ciento. Esto 
es un hecho incómodo para los defensores del MRA. 
Paradójicamente, este aumento en el coste resultó 
en una pequeña cantidad de aviones entregados y un 
desempeño relativamente deficiente si se compara al 
avión de una sola misión. En cambio, abundan ejem-
plos de aviones diseñados para una misión en especial 
que también terminaron desempeñando muchas otras 
misiones. Tome en consideración el P-51 Mustang, que 
dominó los cielos de Europa durante la Segunda Guerra 
Mundial como avión caza, avión caza-bombardero y 
avión de reconocimiento, y solo salió de su almacena-
miento durante la Guerra de Corea —cuando los avio-
nes de propulsión a chorro de la Fuerza Aérea desem-
peñaron deficientemente el CAS— como el F-5110.

Los obstáculos que enfrenta el CAS 
del Ejército

La actual doctrina y pensamiento organizacional 
del Ejército descarta que la aviación del Ejército use la 
aeronave de ataque de ala fija. Además, al Ejército se 
le ha prohibido, al menos en papel, tener aeronaves de 
ataque de ala fija. Sin embargo, esto no le ha impedido 
operar los sistemas aéreos no tripulados (UAS, por 
sus siglas en inglés) de ala fija de casi todo tipo. Estas 
plataformas son lanzadas y operadas sin problemas por 
unidades del Ejército en el espacio aéreo controlado de 

la Fuerza Aérea de EUA. También, los helicópteros del 
Ejército, de forma rutinaria, trabajan con los controla-
dores terrestres y aéreos de la Fuerza Aérea de EUA, 
sin dificultad alguna, a menudo, sobre la altitud de 
coordinación. De manera que ¿sería diferente el avión 
de ataque de ala fija del Ejército que desempeña las 
mismas tareas?

En el nivel táctico, el Ejército requiere una aerona-
ve que pueda cerrar la brecha de capacidad entre sus 
helicópteros y los aviones de propulsión a chorro de la 
Fuerza Aérea de EUA. La aeronave de ala fija ofrece 
grandes ventajas sobre los helicópteros en términos de 
velocidad, tiempo de espera sobre el blanco y coste. Así 
que, dada la aversión histórica de la Fuerza Aérea de 
EUA hacia el CAS y las limitaciones presupuestarias 
actuales, exacerbadas por una pérdida inminente de las 
capacidades de la Fuerza Aérea con el retiro del A-10, 
el Ejército requiere un nuevo enfoque si ha de disfrutar 
del CAS ininterrumpido para las fuerzas terrestres en 
el futuro. Sencillamente, si el CAS es un elemento vital 
de maniobra de armas combinadas —según la Doctrina 
del Ejército— el Ejército debería contar con aeronaves 
de ataque de ala fija orgánicas para proporcionar todo 
el espectro de apoyo de aviación.

En otro aspecto, al poner en servicio tal avión per-
mitiría que la Fuerza Aérea de EUA se centre en sus 
misiones preferidas más amplias e institucionalizadas 
tal como la Superioridad aérea/Interdicción/Ataque 

(Imágen cortesía de John 

Voo, Flickr)

Una aeronave tal 
como el avión 
Beechcraft AT-6 de 
ataque aéreo ligero 
puede proporcio-
nar al Ejército de 
EUA una plata-
forma económica 
sumamente capaz 
de satisfacer sus 
necesidades de 
apoyo aéreo cer-
cano. La aeronave 
puede llevar una 
gran variedad de 
municiones de 
Estados Unidos y 
de la OTAN.
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a nivel mundial. Una aeronave de ataque de ala fija del 
Ejército mejoraría las capacidades del Ejército contra 
las amenazas de bajo nivel, dejando que la Fuerza Aérea 
se centre en sus ambientes de alta amenaza. Este es el 
escenario de alto riesgo, baja posibilidad que dicta el di-
seño del avión de la Fuerza Aérea de EUA. Por lo tanto, 
solo el A-10 (que saldrá 
de servicio) y el AC-130 
(limitado) están diseña-
dos especialmente para 
el CAS. Otros aviones de 
la Fuerza Aérea de EUA 
no están concebidos para 
desempeñar el papel en el 
CAS, ni son rentables.

Una aeronave CAS 
de ala fija del Ejército no 
tendría tales limitacio-
nes. Paradójicamente, el 
escenario de alta tecno-
logía de la Fuerza Aérea 
de EUA, si bien es una 
amenaza, no representa la 
gran mayoría de los con-
flictos que encara Estados 
Unidos; en otras palabras, 
un avión del Ejército sería 
una solución de 80 por 
ciento, 95 por ciento de 
las veces. Los MRA de la 
Fuerza Aérea son una so-
lución de 100 por ciento, 
5 por ciento de las veces.

El Tercer Ejército y el XIX Comando 
aéreo táctico

La reducción de las capacidades del CAS en la 
Fuerza Aérea de EUA —debido a la mencionada re-
ducción del número de aviones y el alto coste de nuevos 
aviones que no están diseñados específicamente para 
desempeñar el CAS— no es deseable y no carece de 
precedentes. Luego de reconocer la eficacia de las fuer-
zas aéreas tácticas durante la Segunda Guerra Mundial, 
la Fuerza Aérea de EUA no proporcionó apoyo a las 
fuerzas terrestres porque favorecía las misiones de ata-
que (nuclear) estratégicas. Una de las consecuencias fue 
que tanto los comandantes terrestres del Ejército como 

los de la Marina no se sintieron satisfechos con el CAS 
de la Fuerza Aérea de EUA; en Corea, el comandante 
del X Cuerpo, teniente general Ned Almond, criticó 
categóricamente el CAS de la Fuerza Aérea de EUA, 
comparado con lo que él consideró un apoyo excelente 
por parte del CLAS de la Marina11. Los asuntos rela-

tivos a la coordinación y 
rendimiento fueron, a la 
larga, corregidos cuando 
la Fuerza Aérea de EUA 
ubicó a los controladores 
en posiciones delanteras 
y desplegó aviones que 
no eran de propulsión a 
chorro para el CAS12. Sin 
embargo, la situación se 
repitió a principios de la 
guerra en Vietnam, que 
finalmente vio la apari-
ción de plataformas tales 
como el cañonero AC-
47, el OV-10 Bronco, y 
más importante aún, la 
trascendental llegada del 
helicóptero. En Corea, 
Vietnam y, en menor 
grado, Irak y Afganistán, 
la Fuerza Aérea se vio 
obligada a adoptar proce-
dimientos y aviones que 
no les interesaban mucho 
tales como el A-10, AC-
130 y OV-10. Ya para 

1991, la aparición de la Aviación del Ejército mitigó 
muchos de los conflictos entre el Ejército y la Fuerza 
Aérea, aunque la Aviación del Ejército permaneció li-
mitada a helicópteros; esto creó una significativa brecha 
en cuanto a la capacidad.

La historia nos ofrece un ejemplo de cooperación 
del Ejército-Fuerza Aérea eficaz proveniente de Europa 
del Norte durante la Segunda Guerra Mundial. Con 
base en una comprensión mutua y cercanía, el Tercer 
Ejército del general George Patton y el brigadier general 
Otto Weyland, Comando aéreo táctico (TAC, por sus 
siglas en inglés) adoptaron la cooperación estrecha y 
forjaron un equipo capaz. Aunque oficiales de la Fuerza 
Aérea (en ese entonces llamado Cuerpo de aviación 

(Imagen cortesía de la Fuerza Aérea de EUA)

El general George S. Patton y el brigadier general Otto P. Weyland, 
1944, en Nancy, Francia, donde estaba acantonada la comandancia 
avanzada del Tercer Ejército y el XIX Comando aéreo táctico.
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del Ejército) usaron la doctrina para exigir un estatus 
recíproco con las fuerzas terrestres, desde el punto de 
vista de Weyland era solo un punto de partida para el 
desarrollo de soluciones adecuadas para cada caso13. 
Weyland adoptó su papel como «un experto en poder 
aéreo táctico»14. Había pasado gran parte de su carrera 
en operaciones tácticas y por lo tanto, conocía a «las 
fuerzas terrestres como las palmas de sus manos»15.

A fin de apoyar a Patton, «Wayland se deshizo del 
libro de poder aéreo, descentralizó las operaciones, dele-
gó el mando [y] descentralizó los recursos según viniera 
al caso»16. A medida que avanzaba el Tercer Ejército, 
Wayland movió frecuentemente su cuartel general para 
mantenerse al tanto. En ese punto, a finales de agosto 
de 1944, el XIX TAC contaba con cuatro elementos 
independientes dispersados por todo el norte de Francia 
para coordinar sus unidades subalternas que operaban 
desde una docena de aeródromos distintos17. En ese 
mes, el XIX TAC se desplazó 7 veces, por un total de 
casi 402 kilómetros18. Los desplazamientos frecuentes 
demostraron que Wayland comprendió que su cuartel 
general necesitaba estar cerca del comandante terrestre 

para poder facilitar la cooperación estrecha y compren-
sión mutua entre las unidades terrestres y aéreas.

Debido a la cooperación estrecha entre el Tercer 
Ejército y el XIX TAC, los procedimientos para soli-
citar y controlar el apoyo aéreo fueron racionalizados 
e integrados en las operaciones19. Wayland asignó a 
pilotos para acompañar a cada comandante de colum-
na blindada a fin de «asesorarlos con respecto a las 
capacidades aéreas y cómo llevar a los aviones hacia 
sus objetivos»20. A raíz de este énfasis en la comunica-
ción personal y cercanía al personal de maniobra, las 
unidades aéreas y terrestres eficazmente coordinaron 
sus acciones. A medida que rápidamente mejoraba la 
cooperación aeroterrestre estadounidense, un coman-
dante de la división Wehrmacht amargamente catalogó 
el uso de aviones tácticos y artillería estadounidenses 
de «excelente»21. En vista de la persecución implacable 
de los aviones caza-bombarderos, muchos soldados ale-
manes desarrollaron lo que denominaron «la búsqueda 
alemana», con la cabeza mirando hacia el cielo busca-
ban el siguiente avión caza-bombardero que se acercaba 
para atacar22.
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Figura 1. Coste de operación por hora de distintas fuentes 
de aeronaves de ataque
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Además, la cercanía del XIX TAC y el cuartel ge-
neral del Tercer Ejército permitió el perfeccionamiento 
de abajo arriba de los planes operacionales así como 
las relaciones habituales entre las unidades aéreas y 
terrestres inferiores a los niveles de mando, a menudo, 
en el nivel regimiento (brigada). Por otra parte, como 
la Brigada de aviación de combate del Ejército (CAB, 
por sus siglas en inglés), y a diferencia de la doctrina 
de la Fuerza Aérea de EUA moderna, las operaciones 
del TAC fueron «planeadas, discutidas y organizadas 
conjuntamente»23.

Una comparación con la aviación del 
Ejército

La eficacia demostrada por el Tercer Ejército y el 
XIX TAC estableció un precedente para la CAB del 
Ejército actual, que proporciona un nivel de apoyo e 
integración similar a las unidades terrestres. Debido 
a la cadena de mando orgánica, cercanía y compren-
sión mutua habilitada por la actual organización de 
tarea CAB-división de Ejército/Brigada, los pilotos 
del Ejército pueden adaptar y usar el poder aéreo de la 
manera más conveniente para las fuerzas terrestres.

Al comparar las misiones doctrinales y organi-
zaciones de los TAC y de las CAB se observan las 
similitudes. Aunque las organizaciones de la CAB y 
el TAC son distintas en escala y alcance, su relación y 

cooperación con las fuerzas terrestres son muy simi-
lares24. De hecho, la CAB desempeña misiones que 
no tienen que ver con ataques ni reconocimiento, tal 
como movimiento aéreo, asalto aéreo y MEDEVAC 
(Evacuaciones médicas).

Con respecto al apoyo aéreo, la CAB usa proce-
dimientos similares a los que usa el TAC. Su cerca-
nía y relación de trabajo normal con las unidades 
terrestres fomenta la unidad de mando y una com-
prensión común del ambiente operacional, ya que la 
CAB se encuentra sencillamente más cerca del lugar 
donde se necesita. En vista de que los helicópteros 
del Ejército no requieren lugares mejorados o pistas 
largas, pueden ubicarse en posiciones avanzadas con 
las unidades terrestres. Sin embargo, la Fuerza Aérea 
de EUA, con escasas excepciones, no ha puesto un 
avión en posición avanzada en lugares austeros desde 
Corea. Si bien el avión de la Fuerza Aérea de EUA 
puede mitigar, en algo, la distancia a través de la ve-
locidad, nada es tan eficaz en el desarrollo del cono-
cimiento situacional como la cercanía a los sucesos. 
En vista de que el avión del Ejército opera en posi-
ciones avanzadas, intrínsecamente tienen este rasgo 
junto con las características de poder aéreo tradicio-
nal tales como flexibilidad, capacidad de reacción 
inmediata y potencia de fuego. Como consecuencia 
de este hecho, el marco conceptual organizacional 

(Fuente: referencia 28)

Figura 2. Coste de propiedad total por aeronave (valor del dólar en 2014)
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y operacional de la aviación del Ejército 
puede fácilmente dar cabida a la aeronave 
de ataque de ala fija.

Cómo asumir la superioridad 
aérea mientras se limitan los 
costes

Además de la aversión institucional de 
la Fuerza Aérea de EUA contra el CAS y 
el costo, cada vez más alto de los aviones, 
otro factor que limitará, sin duda alguna, al 
CAS de la Fuerza Aérea de EUA es la falta 
de cooperación entre las ramas del servicio. 
En vista de que la Fuerza Aérea ha demos-
trado, invariablemente, que considera al 
CAS como «una misión de baja prioridad o, 
un uso menos eficaz del poder aéreo que la 
interdicción, o el bombardeo estratégico», el 
Ejército no se preocupa mucho de coordinar 
adiestramiento con los escuadrones de la 
Fuerza Aérea de EUA y esta última centra a 
sus pilotos en otras misiones, presumiendo 
que pueden desempeñar el CAS, de surgir la 
necesidad25. El retiro del A-10, la llegada del 
F-35 y los recortes presupuestarios inmi-
nentes empeoran la situación. Sin embargo, 
las operaciones conjuntas en los últimos 
10 años han llenado algo del vacío —los 
escuadrones de enlace de la Fuerza Aérea de 
EUA no están ubicados con las divisiones del 
Ejército— siempre existirá el vacío entre las 
diferentes ramas del servicio.

El hecho de que el Ejército depende 
del CAS de la Fuerza Aérea contradice numerosos 
principios de guerra, especialmente la unidad de 
mando; el comandante que lleva a cabo una misión 
debe controlar directamente todas las herramien-
tas requeridas para el éxito. En el nivel táctico, esto 
implica control. Si el Ejército ha de ser «decisivo» en 
las operaciones terrestres, no debería restringir ar-
tificialmente sus medios. En vista de que la doctrina 
del Ejército reconoce la necesidad de aeronaves de ala 
fija para el CAS, además de la aviación del Ejército, 
se deduce que el Ejército debe tener y controlar los 
recursos para la misión. El Ejército necesita un avión 
diseñado para la misión de CAS que su doctrina des-
cribe como esencial.

Una solución para el CAS del Ejército
El avión turbohélice actual ofrece una solución 

para llenar el vacío en cuanto a la capacidad descrita 
anteriormente al proporcionar la combinación ideal 
de costes y capacidades. El avión turbohélice como el 
Beechcraft AT-6 es lo suficientemente veloz para tras-
ladarse rápidamente a través de un teatro, sin embargo, 
funciona a velocidades más bajas conducentes a la ad-
quisición de blanco por largos periodos una vez que se 
encuentra frente al blanco. Este avión además cuenta 
con aviónica y sensores modernos que se encuentran 
en aviones avanzados y usa armas de precisión común 
como el misil AGM-114 Hellfire y las series GBU y 
bombas guiadas por el sistema de posicionamiento glo-
bal (GPS, por sus siglas en inglés)26. Por otra parte, los 

(Imagen cortesía del Cuerpo de infantería de marina de EUA)

Un equipo de observadores aéreos de la Infantería de marina guía un avión 
Corsario del Cuerpo de infantería de marina para un ataque en una colina 
capturada por el enemigo durante la Guerra de Corea (circa 1950). El «Cor-
sario negro» fue sumamente elogiado tanto por soldados como marines por 
sus ataques aéreos precisos en los blancos y su apoyo aéreo cercano de las 
unidades avanzadas.
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aviones turbohélices pueden volar sin rumbo definido 
hasta por cinco horas, aterrizar en pistas de aterrizajes 
cortas, o caminos de tierra y proporcionar fuego de 
precisión. Comparado con el avión de propulsión a 
chorro y los helicópteros del Ejército, los aviones tur-
bohélices son económicos; por ejemplo, un escuadrón 
de 24 aviones AT-6 costaría menos que un solo avión 
F-35A, o unos pocos más que dos aviones F-15E.

En una típica misión de tres horas de duración 
vistas en Irak y Afganistán, un avión turbohélice del 
Ejército ahorra casi USD 18 000 si se compara con el 
AH-64E, y casi USD 88 000 en comparación con el 
F-35A. Los aviones turbohélice de ataque ligero des-
empeñan la misión de «bombarderos» que necesita 
el Ejército de EUA27. En la Figura 1 y 2 se muestran 
los ahorros de coste proporcionados por estos tipos 
de aviones28.

Las condiciones en las que funciona 
el CAS

Incluso en situaciones con una defensa aérea 
enemiga significativa, o amenaza de avión, que es la 
responsabilidad táctica principal de la Fuerza Aérea de 
EUA, la doctrina del CAS de la Fuerza Aérea asume la 
superioridad aérea como un prerrequisito para llevar 
a cabo operaciones29. De igual manera, en vista de la 
vulnerabilidad evidente del avión de CAS del Ejército 
de EUA contra aviones enemigos que no han sido 
neutralizados, el Ejército también debe asumir la supe-
rioridad como precondición para el apoyo exitoso de 
tropas terrestres. Tal presunción permite que un avión 
diseñado específicamente para llevar a cabo el CAS, 
fundamentalmente sacrifique otras características tal 
como la supervivencia de combate de aire a aire. Un 
factor que emerge de tales condiciones es que, si bien la 
tecnología es importante, el CAS eficaz no se trata de 
la «caja», que significa el avión y su tecnología, sino del 
«hombre en la caja»30.

Además, las características del avión son importan-
tes. Estas características, desde el punto de vista de un 
comandante terrestre, son congruentes a través de la 
historia desde la Segunda Guerra Mundial, Vietnam, 
Irak hasta Afganistán. Las características deseadas de 
un avión que apoya a las tropas terrestres con el CAS 
son, a saber: resistencia, capacidad de reacción inme-
diata, conocimiento de la situación, capacidad de su-
pervivencia y comunicaciones de aire a tierra eficaces.

El CAS del Ejército proporciona 
continuidad sostenida durante el 
contacto

En vista de que la superioridad aérea es un prerre-
quisito indiscutible para las operaciones y que la Fuerza 
Aérea de EUA prefiere la interdicción en lugar del 
CAS, sucede que el número de incursiones de CAS de 
la Fuerza Aérea disponibles disminuirá a medida que 
se reduce la flota de la Fuerza Aérea. Esto muy bien 
puede dar lugar a una situación donde los MRA se vean 
sobrecargados, alternando misiones de diferentes tipos 
lo cual evita que se centren en misiones específicas así 
como las relaciones estrechas que el CAS requiere. Esto 
puede llevar a aumentar el riesgo de fratricidio para las 
fuerzas terrestres durante las misiones de CAS, como lo 
demostrado en un incidente reciente en Afganistán.

El 9 de junio de 2014, un bombardero B-1B de la 
Fuerza Aérea de EUA dejó caer dos bombas guiadas 
por GPS de 226.8 kilogramos sobre un equipo de 
Fuerzas especiales del Ejército que trabajaba con las 
fuerzas de seguridad afganas, que dio como resulta-
do en cinco muertos31. Muchos errores cometidos 
por la tripulación aérea y los elementos terrestres 
contribuyeron a las muertes en tierra, que son to-
das actividades históricamente endémicas del CAS. 
El controlador no estaba familiarizado con el am-
biente operacional; la tripulación no podía obtener 
visualmente las posiciones amigas o enemigas sobre 
los 12 000 pies de altura; y el equipo de aire a tierra 
no comprendía las capacidades y limitaciones de la 
localización y adquisición de blanco y equipos de 
transmisión de señales. En vista de que la tripulación 
aérea creyó que podían identificar las luces estrobos-
cópicas amigas, el equipo de aire a tierra «colectiva-
mente no ejecutó eficazmente los procedimientos 
básicos, que produjo un conocimiento de la situación 
deficiente e identificación de blanco incorrecta»32. 
Lamentablemente, cuando se trata del CAS, este tipo 
de incidente trágico es demasiado común.

Sugerencias
El Ejército requiere un avión bajo su control directo 

diseñado para el CAS. Según un informe del X Cuerpo 
de Ejército en 1950: «Evidentemente cualquier arma 
bélica es más adecuada para el fin que ha sido concebi-
da»33. La tecnología no puede solucionar estos dilemas; 
solo puede proporcionar herramientas mejoradas. Sin 
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embargo, hay un punto de rendimiento decreciente: 
«Comparado a los aviones caza-bombarderos de ambos 
periodos, resulta que un Stuka era tan capaz de des-
truir un tanque de la Segunda Guerra Mundial como 
lo haría un Warthog A-10 en la actualidad. Del mismo 
modo, los P-47 en 1944 y 1945 hicieron tantas incur-
siones para destruir un puente o atacar un tren como 
un F-16 después de 6 décadas y media»34. Sin embargo, 
el coste de un F-16 en la actualidad es de una magnitud 
superior a la de los aviones que desempeñaron previa-
mente las misiones35.

En consecuencia, el CAS es una necesidad que el 
Ejército debe desarrollar orgánicamente mientras las 
armas del servicio no puedan superar «las barreras que 
impiden a las tropas recibir el adiestramiento realista y 
estandarizado»requerido36. En la actualidad, los MRA 
solo proporcionan algunas capacidades necesarias para 
las fuerzas terrestres. Es cierto que los aviones de pro-
pulsión a chorro pueden ser receptivos, pueden llevar 
materiales de guerra importantes, y sobreviven las 
amenazas tanto de alto como bajo nivel. Por otra parte, 
el desplazamiento de unidades aéreas de las unidades 
terrestres y la velocidad de los aviones de propulsión a 
chorro necesitan procedimientos de uso relativamente 
restrictivos, a diferencia de los métodos flexibles y me-
nos formales usados por la aviación del Ejército37.

El Ejército debería llenar el vacío que existe entre 
sus helicópteros y el CAS de la Fuerza Aérea de EUA 
con su propio avión de ataque de ala fija. Asignar un 
avión turbohélice en la CAB parece lo más adecuado. 
El poner en servicio a este tipo de avión aumentaría el 
CAS de la Fuerza Aérea de EUA, lo cual proporciona-
ría al Ejército una plataforma de ataque capaz a un cos-
to relativamente bajo. Esta transición podría permitir a 
la CAB del Ejército apoyar las iniciativas conjuntas, si el 
Ejército pasa el exceso de incursiones al comandante de 
fuerza conjunta, de igual manera que a la aviación del 
Cuerpo de infantería de marina38.

En ausencia de importantes asignaciones de la 
Fuerza Aérea de EUA durante las operaciones activas, 
los comandantes del Ejército emplearán los recursos de 
aviación orgánicos que tienen a su disposición, los que 
en la actualidad son principalmente los helicópteros de 
la aviación del Ejército. Sin embargo, los comandantes 
del Ejército necesitan la capacidad y flexibilidad que 
proporciona la aeronave de ala fija tales como veloci-
dad, tiempo de espera sobre el blanco y supervivencia 
basado en la altitud. Además, el Ejército institucional 
apreciará los costes bajos de adquisición y operacionales 
de tales aeronaves. El combinar las ventajas de un avión 
turbohélice de FW con la capacidad probada de los 
helicópteros del Ejército es la solución ideal.
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