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El mejor avión para apoyo aéreo 
cercano del siglo XXI
Mayor Kamal J. Kaaoush, USAF

Introducción y antecedentes
En una presentación a una audiencia de asignación de fondos de defensa liderada por el Se-

nado, el secretario titular de la Fuerza Aérea, Deborah Lee James, describió un panorama som-
brío en vista del embargo económico. “La Fuerza Aérea de hoy es la más pequeña desde que se 
estableció en 1947”, explicó, “en una época en que la demanda de servicios de nuestra Fuerza 
Aérea se ha disparado por completo”.1 Debido a limitaciones presupuestarias gubernamentales 
de gran alcance, la Fuerza Aérea se ve obligada a tomar decisiones estratégicas en lo que respecta 
a los niveles de dotación y aparatos para mantener una listeza táctica. En 2013 el servicio respon-
dió a una reducción del presupuesto de $12.000 millones recortando casi un 10 por ciento de su 
inventario de aviones y despidiendo a 25.000 personas, requiriendo la reducción de escuadrones 
de vuelo y la capacidad de combate total.2 No obstante, al estar el embargo programado hasta 
2023, el presupuesto no muestra indicios de restablecerse pronto. En consecuencia, los líderes 
superiores de la Fuerza Aérea deben seguir tomando decisiones difíciles.3

Un número de expertos militares ha propuesto la eliminación de “conjuntos de misiones” 
menos importantes retirando del servicio estructuras de avión envejecidas y reemplazándolas, 
junto con su eficacia de una sola función, por naves aéreas de funciones múltiples.4 Para satisfa-
cer sus crecientes demandas presupuestarias, la Fuerza Aérea escogió el A-10 Thunderbolt como 
primera nave aérea donde recortar el presupuesto. Este haber exclusivo de aire a tierra se espe-
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cializa en disparar múltiples formas de munición para proporcionar un soporte aéreo cercano 
(CAS) y proteger las operaciones terrestres. El General Mark Welsh, antiguo jefe de estado ma-
yor de la Fuerza Aérea, al resaltar los ahorros potenciales de $4.200 millones en costos de opera-
ciones y sostenimiento, quería reinvertir esos ahorros en aviones de funciones múltiples como el 
F-35 que “no solamente pueden proporcionar CAS, sino también sobrevivir en una lucha de alto 
rendimiento”.5 Explicó que el F-35 es simplemente tan capaz como el A-10 para proporcionar 
CAS y que ofrece más incentivos, como menos horas de operación, capacidad de operaciones 
furtivas y mayor velocidad.

En el campo de batalla, el CAS seguirá siendo una misión esencial. Además, las operaciones 
de contrainsurgencia modernas requieren un enfrentamiento con las fuerzas enemigas para 
proteger a las fuerzas amigas en el terreno, impidiendo el fratricidio y reduciendo al mínimo los 
daños colaterales.6 La munición que no impacta en los objetivos puede causar estragos en las 
poblaciones civiles, matar a personas inocentes y dañar el apoyo de la campaña. Como el CAS 
desempeña una función tan crítica en las operaciones de combate, la Fuerza Aérea debe asegu-
rarse de poseer aviones capaces y que puedan sostener las operaciones de CAS frente a las crisis 
presupuestarias. Los líderes superiores del servicio creen que después de retirar los A-10 en 
2019, los F-35 serán completamente operacionales y unos sustitutos capaces, cooperando junto 
con aparatos heredados (como el F-16) para llevar a cabo CAS en operaciones futuras.7 En un 
entorno donde cada segundo cuenta y se pueden llamar múltiples haberes aéreos de forma in-
mediata, ¿puede el F-35 y otros sistemas heredados suministrar realmente el mismo nivel de 
rendimiento que sus predecesores? ¿La retirada del A-10 realmente ahorrará el dinero necesario 
para cumplir con los costos de sostenimiento de la Fuera Aérea si se pide a otras plataformas que 
realicen las mismas funciones?

Este artículo examina la pregunta siguiente: ¿Qué avión (o combinación de plataformas) es la 
mejor opción para liderar y sostener la capacidad de CAS de la Fuerza Aérea en el siglo XXI? 
Para responder a esta pregunta, el artículo evalúa una variedad de aviones que realizan CAS en 
operaciones modernas, basándose en los requisitos de servicio descritos arriba. No obstante, uno 
debe definir primero operacionalmente la función de CAS en este estudio. La Publicación Con-
junta 3-09.3, Soporte aéreo cercano, la describe como una “acción aérea por aviones de ala fija . . . y 
helicópteros . . . contra objetivos hostiles que están muy cerca de fuerzas amigas [, que requie-
ren] . . . la integración detallada de cada misión aérea con el fuego y el movimiento de esas 
fuerzas”.8 Además de CAS, la Fuerza Aérea emplea sus aviones para realizar miles de funciones 
durante las operaciones de combate, como acciones contraaéreas ofensivas, acciones contraaé-
reas defensivas, supresión de defensas aéreas enemigas, destrucción de la defensa aérea ene-
miga, búsqueda y rescate en combate y así sucesivamente. Sin embargo, para simplificar la com-
paración y facilitar su cuantificación, este artículo clasifica esas funciones operacionales en tres 
categorías distintas: superioridad aérea, interdicción aérea y CAS. A pesar de la evolución de la 
doctrina del poder aéreo con el tiempo, estas categorías básicas han seguido siendo una orden 
de operaciones para campañas conjuntas lideradas por el aire; este estudio se preocupa sola-
mente del CAS. La idea básica es que las misiones de superioridad aérea empezarían eliminando 
cualquier amenaza a las operaciones aéreas, como armas antiaéreas o aviones enemigos. En se-
gundo lugar, la interdicción aérea comprendería un enfrentamiento estratégico aire a tierra, 
localización de nódulos de mando, control y comunicaciones, y fuerzas enemigas ubicadas. Por 
último, el CAS comprendería apoyo de aviones a fuerzas terrestres amigas, específicamente tro-
pas de apoyo en contacto con fuerzas enemigas. Esta definición de CAS es más específica que la 
versión conjunta y ofrece una mejor imagen de lo que se espera de una plataforma CAS firme: 
ataque de precisión de fuerzas enemigas en estrecha proximidad a fuerzas amigas al llevar a cabo 
operaciones terrestres. Esta descripción, aunque breve, resume lo que la doctrina conjunta ca-
racteriza como CAS efectivo. Las condiciones siguientes, cuando se emplean simultáneamente, 
aumentan la efectividad de CAS: adiestramiento y destreza efectivos de tripulaciones aéreas y 
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controladores de ataque de terminales conjuntos, mando y control para lograr la integración de 
aire a tierra, superioridad aérea para permitir el acceso sin restricciones a los conjuntos de obje-
tivos, marcado de objetivos para evitar el fuego amigo y minimizar daños colaterales, procedi-
mientos refinados y flexibles para acelerar la capacidad de respuesta, munición apropiada y 
consideración de las condiciones medioambientales.9 Para mejorar aún más la capacidad de 
respuesta de CAS, también se aplican las técnicas siguientes: despliegue de haberes de CAS y 
personal en lugares de operaciones de avance para una mayor respuesta y un mayor duración del 
patrón de vuelo sobre el objetivo, asignación de tripulaciones aéreas y aviones en estado de 
alerta, delegación de autoridad al mínimo nivel táctico, e integración de controladores de ata-
ques de terminales conjuntos y oficiales de enlace aéreo con unidades terrestres para refinar las 
operaciones continuas de mando, control y comunicaciones.10

Antes de que la Fuerza Aérea empiece a operar en el estado actual de recortes presupuestarios 
perpetuos, los contralores del servicio analizaron y calcularon algoritmos y ecuaciones comple-
jos para predecir propuestas presupuestarias usadas en cada año fiscal. Un cálculo es el costo 
anual por hora de vuelo, que hace el seguimiento y analiza los costos de operación y apoyo man-
tenidos en una base de datos acumulativa llamada Programa de Evacuación de Capacidad de la 
Fuerza Aérea.11 Un informe publicado en 1999 por la Oficina de Contabilidad General de Esta-
dos Unidos observó que la Fuerza Aérea tenía problemas en realizar su número solicitado de 
horas de vuelo anuales.12 A fin de poder ser más eficiente, cada mando importante adoptó una 
metodología normalizada para hacer el seguimiento de su programa de horas de vuelo, permi-
tiendo una solicitud más precisa basada en requisitos específicos del mando principal. El primer 
paso para hacer el seguimiento de un programa de horas de vuelo consiste en determinar los 
requisitos de salidas de la unidad, incluidos los factores siguientes: número de pilotos de línea 
necesarios para estar listos para misiones de combate, nivel de experiencia de los pilotos asigna-
dos (menos experiencia requiere más salidas), número de pilotos adjuntos que satisfacen las 
funciones exteriores requeridas para mantener un estado básico capaz de realizar misiones, ca-
pacidades obligatorias especiales (por ejemplo, certificados de comprobaciones de vuelos fun-
cionales o piloto de instrucción), y salidas colaterales (por ejemplo, vuelos ferry, despliegues y 
vuelos de incentivo).13 Después de contar los requisitos de salidas, se convierten en horas de 
vuelo usando estimaciones de duración de salidas basadas en promedios históricos. La duración 
de las salidas variará según la ubicación geográfica, el tipo de avión, la configuración de los avio-
nes, el reabastecimiento de combustible en el aire, la distancia a campos de bombardeo, y así 
sucesivamente.14 Una vez acumuladas estas cifras para cada flota de mando importante, el se-
gundo paso es desarrollar un índice de costo por horas de vuelo en función de tres tipos de 
gastos de mantenimiento y operaciones: piezas reparables a nivel de depósito (por ejemplo, 
motores o unidades modulares de aviónica que pueden repararse en instalaciones de manteni-
miento), suministros de consumo (artículos de suministro no reparables) y combustible de avia-
ción.15 Una vez que el índice de horas de vuelo y el número de horas se determinan por tipo de 
avión, se pueden averiguar los costos por hora de vuelo reales para usar en este análisis. Esta in-
formación, aunque no están ampliamente propagada, se calcula y se pone a disposición de la 
administración financiera y el contralor de la Fuerza Aérea. Estos datos son valiosos para este 
estudio porque el costo por hora de vuelo proporciona una estimación en dólares de los costos 
reales de sostener operaciones con un tipo de avión específico. Como las limitaciones presupues-
tarias son la razón principal para retirar el A-10 en favor de plataformas de funciones múltiples, 
tener en cuenta los costos por horas de vuelo reales demostrará la opción más efectiva con res-
pecto al costo. Todos los datos de costos por hora de vuelo usados en este estudio para compara-
ción de aviones vienen de la base de datos del Programa de Evaluación de Capacidad de la 
Fuerza Aérea del contralor, publicado en 2013.16

Este artículo, para ser tan completo como sea posible, revisa todos los aviones que realizan 
CAS en la Fuerza Aérea de hoy: AC-130, aviones de control remoto (RPA), aviones de ataque li-
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geros (LAA), aviones caza antiguos (F-16 y F-15), F-35 y A-10. Los criterios para evaluar estos 
aviones se basan en las consideraciones siguientes: diseño, edad de la flota, actualizaciones, ca-
pacidades, equipos, costo por hora de vuelo, capacidad de almacenamiento, alcance, velocidad 
y tiro de llegada simultánea.

Los helicópteros de ataque como los Apache y Cobra han sido usados históricamente por el 
Ejército y el Cuerpo de Infantería de Marina para CAS, pero no se consideran en esta compara-
ción por dos razones. Primero, aunque la Fuerza Aérea actualmente tiene una pequeña flota de 
helicópteros, no realizan CAS en el sentido tradicional. Las flotas de HH-60 Blackhawk emplea-
dos en las operaciones de combate se limitan a operaciones de búsqueda y rescate en combate, 
usando generalmente fuego de pequeñas armas para proporcionar cobertura y ocultar el des-
pliegue o el rescate de personal de fuerzas especiales abordo. La adquisición de estructuras de 
avión de otros servicios, la incorporación de nuevos escuadrones de operación y mantenimiento, 
o la construcción de la infraestructura necesaria para adaptarlos no sería ni económico ni venta-
joso. En segundo lugar, tras un proyecto Comanche fallado (con un helicóptero furtivo, cance-
lado debido a recortes de presupuesto en 2004), el Ejército desea reemplazar sus helicópteros. 
A partir de 2009, ese servicio inició un “futuro despegue vertical”, un proyecto de modernización 
para reemplazar helicópteros Chinook, Blackhawk y Apache hacia 2030.17 Como se predice que 
los primeros prototipos no estarán disponibles hasta 2017, el reemplazo de aviones capaces de 
combate por helicópteros de ataque modernos no será una opción a corto plazo.18 La combina-
ción de estos dos factores por sí solos elimina el helicóptero como fuente viable de CAS de la 
Fuerza Aérea.

Ninguno de los bombardeos pesados de gran escala (los B-52, B-1 y B-2) incluidos en este in-
forme aunque son algunos de los aviones más viejos y de más valía demostrados en el campo de 
batalla del inventario de la Fuerza Aérea. Los costos por vuelo de hora para bombarderos son 
demasiado altos para emplearlos sin conjuntos de objetivos predeterminados, en el caso impro-
bable de que vuelen y eviten lanzar municiones. En otras palabras, son demasiado costosos para 
sobrevolar el objetivo y esperar enfrentamientos de CAS. El B-1 es el más frugal de los tres, ya que 
cuesta $58,000 por hora.19 Esa cifra es más del doble que el costo por hora del F-16C y casi tres 
veces y media más alta que el de un A-10.20 El B-52 viene en segundo lugar, con un precio de casi 
$70,000 por hora.21 Por último, el B-2, con su perfil complejo poco observable y un precio de 
$2.000 millones por avión, rompe la balanza a un precio masivo de $169.000 por hora —más del 
doble que cualquier otro avión.22 Con la capacidad de estas plataformas para transportar grandes 
cantidades de municiones, su capacidad de realizar un ataque de precisión de múltiples objeti-
vos simultáneamente durante una salida, y sus elevados costos de operación, la función de CAS 
para los bombarderos B-1, B-2 y B-52 debe limitarse, y el servicio debe utilizar estos aviones prin-
cipalmente para operaciones de interdicción de aire y nucleares.

El AC-130 ha sido una plataforma fiable para la comunidad de operaciones especiales de la 
Fuerza Aérea ya que el prototipo original fue diseñado y construido en 1953. El AC-130H usa un 
cañón de 40 milímetros (mm) y un cañón M102 Howitzer 105 modificado, ambos montados en 
el costado, mientras que el AC-130U emplea un cañón Gatlin de 25 mm en lugar de un cañón 
de 40 mm.23 El avión, programado con más de 609.000 líneas de software de código para ejecutar 
su aviónica y computadores de misiones, también dispone de miles de refinados sensores de lo-
calización de objetivos y navegación para asegurar una precisión tremenda: “Durante Vietnam, 
los helicópteros armados destruyeron más de 10.000 camiones y se les encomendaron muchas 
misiones de soporte aéreo cercano para salvar vidas.”24 Además, como tiene la capacidad de com-
bustible de un C-130 estándar, tiene un alcance de 1.300 millas náuticas, permitiendo un mayor 
tiempo de vuelo sobre el objetivo.25 No obstante, a pesar de estas ventajas, los AC-130 se produje-
ron en pequeños números, con solamente los modelos 8 H y 17 U en el inventario de la Fuerza 
Aérea. Además, el AC-130 es un haber de fuerzas de operaciones especiales, requerido para 
desplegarse en todo el mundo de forma inmediata. La combinación de estos dos factores limita 
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la capacidad de la Fuerza Aérea para basarse en su disponibilidad en el entorno conjunto y em-
plearlos en CAS para operaciones estándar. Aunque el nuevo AC-130J puede lanzar municiones 
guiadas por precisión a distancia segura como la bomba de pequeños diámetros GBU-39 y el 
misil AGM-176 Griffin, se encuentra aún en prueba y desarrollo operacionales.26 El nuevo escua-
drón (reemplazo de los modelos H y U) no está programado para empezar las operaciones hasta 
el año fiscal de 2017, y, como su predecesor, también se producirá en números limitados.27 A 
pesar de ser una plataforma de funcionamiento demostrado para CAS, su dedicación a fuerzas 
de operaciones especiales, edad de la flota y pequeños números impiden que sea un candidato 
en este estudio. No obstante, gracias a un evento reciente en Jordania, el despliegue de futuras 
plataformas de helicópteros armados podría estar en el horizonte. Los contratos entre la Oficina 
de Diseño y Desarrollo Rey Abdullah II de Jordania y Alliant Techsystems Incorporated se esta-
blecieron para convertir los aviones de alcance intermedio CASA 235 y 295 en helicópteros ar-
mados, usando armas desmontables y sistemas de guía de componentes.28 Aunque no se incluye 
en este estudio, si este Proyecto de compras se convierte en una opción de futuro viable y econó-
micamente efectiva, puede haber más conversaciones sobre helicópteros armados de CAS en el 
futuro próximo.

Los RPA han emergido en las fuerzas armadas como aviones versátiles, usados en operaciones 
militares principalmente para operaciones de inteligencia, vigilancia y reconocimiento. Los RPA 
como el MQ-1 Predator y el MQ-9 Reaper se han empleado en todo el mundo, suministrando 
iluminación de tiempo real de operaciones de campo de batalla y proporcionando una inteli-
gencia muy necesaria para la planificación de misiones así como operaciones de misiones conti-
nuas. Pero recientemente, se ha dado a los RPA una segunda misión que la Fuerza Aérea des-
cribe como una ejecución de objetivos dinámica: “Dado su tiempo significativo de vuelo sobre 
un objetivo, los sensores de gran alcance, el conjunto de comunicaciones de modalidades múlti-
ples y armas de precisión—proporciona una capacidad exclusiva de realizar ataques, coordina-
ción y reconocimiento contra objetivos de alto valor, fugaces y sensibles en función del tiempo.”29 
Esencialmente, como los RPA están monitoreando constantemente el espacio de batalla en un 
entorno de tiempo real, son candidatos soberbios para eliminar los objetivos de oportunidad a 
corto plazo.

Idealmente, estos mismos rasgos clasificarían los RPA como candidatos principales para opor-
tunidades de CAS. No obstante, las capacidades que permiten que los RPA vuelen sin pilotos 
abordo, limitan su fiabilidad. En los últimos 14 años, los RPA grandes usados por los militares de 
EUA estado involucrados en más de 400 accidentes y accidentes importantes.30 El elevado nú-
mero de incidentes comparado con los de aviones con pilotos en la cabina pueden atribuirse a 
cuatro factores principales: una falta de tecnología de detección y evitación, enlaces de comuni-
cación poco fiables, defectos mecánicos y error de pilotos.31 La simple interferencia causada por 
el tiempo y el ancho de banda puede tener efectos devastadores; sensores, cámaras y sistemas 
complejos de aviónica y guía nunca pueden reemplazar la vista, el oído y el olfato de una persona 
pilotando un avión.32 Podemos citar un ejemplo durante las operaciones de Afganistán, donde 
un piloto sin experiencia estrelló un Predator contra la ladera de una montaña mientras ayu-
dada a las tropas en el terreno.33 Por supuesto, se pueden producir defectos mecánicos en cual-
quier avión y en cualquier momento, y dada la naturaleza humana, los pilotos en la cabina tam-
bién cometen errores. No obstante, un piloto de un avión caza seguirá pudiendo controlar ese 
avión y evitar colisiones en el aire porque no requiere comunicaciones para controlar la plata-
forma. Aunque están adecuados de forma apta para operaciones de inteligencia, vigilancia y re-
conocimiento, y la destrucción de objetivos dinámicos, el potencial inherente de los RPA de 
poca fiabilidad debido a factores relativamente menores durante operaciones críticas y alta de-
manda en funciones actuales de inteligencia, vigilancia y reconocimiento hacen que sean una 
mala opción para misiones y apoyo de CAS especiales.
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Evaluación cualitativa e información relevante

Aviones de ataque terrestre ligero

A pesar de la intención del General Welsh de modernizar la Fuerza Aérea con aviones de multi-
funcionales, muchos expertos creen que el despliegue de aviones de hélice más ligeros, más 
efectivos desde un punto de vista económico son una opción de CAS viable. Aunque muchos 
aviones pueden adaptarse a esta categoría, este artículo usa AT-6 de Beechcraft como compara-
ción ya que es usado actualmente por la Fuerza Aérea de EUA, la Marina de EUA y los servicios 
de otras ocho naciones. La plataforma fue comprada originalmente para fines de adiestramiento, 
pero Beechcraft ha creado variantes como el AT-6B que la compañía dice que son capaces de 
llevar a cabo una amplia variedad de misiones: contrainsurgencia, CAS, control aéreo de avance, 
búsqueda y rescate en combate, reconocimiento armado, interdicción aérea, apoyo civil, res-
puesta ante desastres, patrulla marítima y seguridad de fronteras.34 El TA-6B, equipado con una 
cabina de piloto de vidrio (múltiples pantallas grandes de funciones múltiples e instrumentos 
digitales), cámaras infrarrojas, capacidades láser (indicador, iluminador y telémetro), y seis pilo-
nes de armas, es una variante moderna del T-6A que la Fuerza Aérea de EUA usa para adiestra-
miento.35

El T-6 se ha desplegado desde mayo de 2000, por lo que la cadena de suministro ya está esta-
blecida y estaría disponible para esta flota relativamente nueva de aviones, comprada directa-
mente de la línea de producción.36 Los costos por hora de vuelo de aviones recientemente com-
prados sería muy baja inicialmente debido a consideraciones de garantía, aumentando hasta 
aproximadamente $2,500/hora según promedios de T-6A desde 2009–13.37 Otra ventaja de bajo 
costo es el gasto total por avión. El costo original del T-6A es tan bajo como $4,2 millones, pero 
a pesar de actualizaciones robustas de cabinas de piloto, aviónica y pilones de armas, se estima 
que el AT-6B cuesta solamente de $8 a 10 millones.38 La capacidad de provisiones es discreta 
comparada con la de los aviones heredados. A pesar de seis estaciones y una capacidad de carga 
máxima de unas 3.000 libras, la configuración estándar variaría de 1500 a 2000 libras, consistente 
en bombas guiadas por láser de 250/500 libras, cohetes, misiles Hellfire o montajes externos de 
cañones de calibre 0.50 para mantener promedios de tiempos de vuelo sobre objetivos de largo 
plazo sin reabastecimiento de combustible.39 El empleo de tanques de combustible externos 
para mayores tiempos de vuelos sobre objetivos reduciría ese número considerablemente a 1000 
libras. Al comprar dichos aviones ligeros como aviones heredados, se ve que “el F-16 C/D trans-
porta 2000 libras de munición cuando se carga con munición de clase de 500 libras y 4000 libras 
cuando transporta munición de clase de más de 2000 libras”, mientras que “el F-15E transporta 
desde 6000 hasta 10.000 libras, y el A-10 puede transportar hasta 10.000 libras de munición, du-
rante salidas de combate estándar”.40 La velocidad del AT-6B es de aproximadamente 280 nudos 
con un alcance de 900 millas náuticas, proporcionando horas de vuelo sobre objetivo sin tanques 
de combustible.41

Aunque el motor de hélice permite un mayor alcance y tiempo de vuelo sobre un objetivo con 
un menor consumo de combustible, comparado con un avión a reacción, la velocidad del AT-6B 
hace que sea más vulnerable al ataque. Un informe realizado por los Jefes de Estado Mayor Con-
junto en 1968 observó que “los aviones de hélice habían experimentado porcentajes de pérdidas 
hasta cinco veces mayores que los de aviones a reacción”.42 Aunque este informe parece fechado 
en su aplicación a este estudio, desde la Guerra de Vietnam, se encuentran pocos estudios mo-
dernos que analicen los porcentajes de aviones de hélice en la guerra. Este hecho se debe en 
gran medida a la proliferación de tecnología de motores a reacción, que reemplazaron aviones 
caza/bombarderos impulsados por hélice con variantes impulsados por reactor, según vimos en 
las guerras de Corea y Vietnam. En Vietnam, por ejemplo, el único bombardero impulsado por 
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hélice, el A-1, fue reemplazado inevitablemente por 13 aviones diferentes impulsados por moto-
res a reacción (los A-3, A-4, A-5, A-6, A-7, F-4, F-5, F-8, F-100, F-101, F-102, F-104 y F-105). Además, 
a diferencia de la mayoría de los sistemas de aviones heredados, ninguna variante del T-6 está 
equipada con un receptor de advertencia de radar, que evalúa las amenazas que llegan al avión. 
En consecuencia, el entorno aéreo óptimo del AT-6B no sería disputado con municiones míni-
mas enemigas tierra a aire o amenazas de aire a aire. No obstante, una vez establecida la superio-
ridad aérea, el AT-6B se convierte en un haber económico para CAS porque el avión de hélice 
como el T-6 según los jefes conjuntos es “nueve veces más efectivo que un avión a reacción por 
salida” en misiones de interdicción aérea y CAS como destruir “camiones y embarcaciones” en 
tierra.43 Las menores velocidades de los aviones a hélice permiten localizar mejor los objetivos, 
identificar positivamente las fuerzas (tanto enemigas como amigas) y una mayor probabilidad de 
emplear las municiones de forma efectiva. Si se combinan estos porcentajes de 1968 con la ca-
bina de piloto actualizada, un moderno Sistema de Localización Inteligente Montado en Casco 
para localizar objetivos (comparable al de los aviones heredados y de la siguiente generación), 
diversos enlaces de datos (por ejemplo, Link 16) y radios (por ejemplo, UHF, VHF y comunica-
ciones por satélites) y compatibilidad de gafas de visión nocturna, el AT-6B demuestra ser un 
arma legítima para CAS.

Una consideración final para la implementación del AT-6B es la facilidad para asignar dinero 
a fin de pagar por la nueva estructura del avión. Según un estudio llevado a cabo en 2009 por el 
Mayor Steven Tittel, los ahorros en costos diarios de reabastecimiento de combustible en el aire 
al reemplazar un escuadrón y la mitad de los aviones heredados (F-16 y F-15, específicamente) 
llevando a cabo operaciones en Irak y Afganistán por el AT-6B pagaría para la adquisición de 36 
LAA.44 Además, una vez que la Fuerza Aérea haya adquirido un número predeterminado de 
LAA, podría transferir esos ahorros a otros programas afectados por recortes de presupuesto, 
aumentando la capacidad de servicio en otras áreas. El único factor limitador es el entorno ope-
racional, ya que un T-6 completamente cargado tiene un techo de vuelo de solamente 25.000 
pies.45 En un entorno de elevada altitud como el de Afganistán (los niveles de altitud promedio 
varían entre 12.000 y 15.000 pies a nivel promedio por encima del mar), los LAA corren un ma-
yor riesgo debido a amenazas como sistemas de defensa aérea portátiles por personas a pesar de 
una zona de exclusión aérea prestablecida o esquema de superioridad aérea.46

En resumen, como el AT-6B tiene unas defensas muy limitadas de aire a aire y prospera en un 
entorno aire a tierra sin disputar, el LAA no puede reemplazar por completo las plataformas de 
aviones caza actuales. No obstante, el LAA —como el AT-6B— es increíblemente capaz de pro-
porcionar CAS con un número aceptable de municiones por una fracción del costo de opera-
ción, en comparación con sus competidores. El LAA, capaz de largos alcances e índices elevados 
de tiro de llegada simultánea con una cantidad mínima de combustible, puede sobrevolar el 
objetivo y emplear diversas municiones, haciendo que sea una adición magnífica al arsenal de 
CAS de la Fuerza Aérea, especialmente en una época de presupuestos reducidos.

Aviones caza heredados: F-16/F-15/A-10

Las tres estructuras de avión más destacadas para llevar a cabo CAS en Operación Libertad Ira-
quí y Operación Libertad Duradera fueron los F-16C, F-15E y A-10. Aunque fueron diseñados y 
desplegados en la misma generación, sus capacidades varían considerablemente. Además, com-
parten una experiencia similar en combate y por lo tanto son candidatos para ser comparados 
entre sí y para ser sustitutos recomendados como el LAA y el F-35.

La forma más sencilla de diferenciar entre los tres aviones es por tamaño y capacidad de pro-
visiones. Los tres pueden transportar las mismas municiones (por ejemplo, los AGM-65, unida-
des de bomba guiadas [GBU], y misiles), pero pueden transportarlas en diferentes números, 
aumentando por avión en correlación con la envergadura. El F-16, el más pequeño de los tres, 
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puede transportar solamente 4.000 libras de municiones.47 El F-15E, al aumentar la envergadura 
de 10 metros (m) a 13, tiene una capacidad de 6.000 a 10.000 libras.48 El A-10, con una enverga-
dura de 18 m (el único avión entre los aviones caza heredados que son más anchos que largos), 
supera con mucho a los otros dos, transportando una carga máxima de 16.000 libras.49

Las edades de la flota de A-10 y F-16 son similares; los primeros modelos de producción se 
introdujeron en la Fuerza Aérea en 1975 y 1979, respectivamente, y se han usado extensamente 
en operaciones de combate desde entonces. El F-16 demostró su capacidad como avión caza 
multifuncional al llevar a cabo operaciones de supresión de defensas áreas enemigas, acciones 
ofensivas contraaéreas, acciones defensivas contraaéreas, CAS y misiones de control de aire de 
avance en Operación Fuerza Aliada —y al realizar más salidas que los demás aviones en la Ope-
ración Tormenta del Desierto.50 El A-10 también ha pasado un tiempo de combate considerable, 
volando en más de 10 operaciones, incluidos varios despliegues de unidades en Afganistán e Irak 
para realizar CAS para operaciones terrestres de apoyo.51 Los modelos F-15C y D se introdujeron 
el mismo año que el F-16, pero el Strike Eagle F-15E no llegó a la Fuerza Aérea hasta 1988.52 El 
F-15E, diseñado como un avión caza doble de aire a aire y aire a tierra, comparte poco más que 
una estructura de diseño básica con sus predecesores.53 Con un tren de aterrizaje más fuerte, 
tanques de combustible conformados, una cabina de piloto especializada para un oficial de ar-
mas, y capacidad de navegación de baja altitud y localización de objetivos infrarrojos nocturna 
(LANTIRN), está bien adaptado para el entorno de CAS. Además, como fue diseñado y distri-
buido hace casi 10 años después del F-16 y A-10, su número de promedio de flota de horas de 
vuelo es menor. A diferencia del A-10, tanto el F-15E como el F-16 son propiedad de otras fuerzas 
militares, permitiendo un grupo de piezas y un apoyo entre agencias más grande.

El reclamo del A-10 como plataforma de CAS dominante procede de su propio diseño. El 
avión, creado específicamente para la función de apoyo de tropas terrestres en combate, fue 
construido alrededor de un cañón Gatling de 30 mm disparado desde la nariz del avión.54 Sus 
motores estaban montados encima y fuera del fuselaje, permitiendo al A-10 operar en condicio-
nes austeras y pistas de tierra—además de mantenerlos apartados del combustible almacenado 
internamente en el caso de daños en el campo de batalla.55 La protección adicional contra el 
fuego de armas pequeñas incluye tanques de combustible forrados con un agente de congela-
ción activado por combustible; controles de vuelo redundantes; sistema de control de vuelo re-
dundantes que no son hidráulicos; y una bañera de titanio para proteger al piloto.56 Una desven-
taja, en comparación con sus complementarios, es que el A-10 carece de un receptor de 
advertencia de radar—útil para evaluar amenazas de aire a aire. No obstante, toda la flota de 
A-10 se actualizó en 2007 a la designación A-10C, denotando comunicaciones, contramedidas, 
navegación y equipos de visualización más recientes en la cabina del piloto.57

Además de peso, el A-10 tiene la mayor capacidad de transporte de provisiones. Con 11 pilo-
nes, es la estructura aérea más configurable y puede usarse junto con soportes de eyectores tri-
ples y adaptadores de raíl doble para aumentar el número de bombas y misiles (respectivamente) 
retenidos en cada pilón. En una configuración de combate común, esta capacidad permite que 
el A-10 transporte misiles dobles de aire a aire y contramedidas electrónicas para la protección, 
sin sacrificar su carga útil de aire a tierra. El F-15E tiene siete pilones para montar municiones, 
con estaciones adicionales para colgar solamente misiles. El F-16 tiene nueve estaciones, pero las 
dos estaciones en las puntas de las alas son capaces de colgar solamente misiles mientras que dos 
más se dedican a menudo para sujetar tanques en las alas a fin de aumentar el alcance y las sali-
das para misiones de CAS. Las cantidades de balas tienen una historia similar. Tanto el F-15 como 
el F-16 disparan rondas de 20 mm desde los laterales del avión y pueden retener solamente 500 
rondas en sus tambores de cañones internos.58 Sin embargo, el cañón del A-10, pertenece a una 
categoría especial. No solamente transporta 1.150 proyectiles de munición de 30 mm en su tam-
bor interno (una mayor cantidad de municiones de mayor calibre) sino que también su carga de 
munición contiene proyectiles perforadores de blindajes de uranio agotado. Estos proyectiles, 
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mezclados con proyectiles incendiarios muy explosivos tradicionales, hacen que el A-10 sea más 
efectivo contra tanques y vehículos muy blindados que otras plataformas.

El costo de operar el A-10 es el más bajo de los tres aviones caza heredados; de hecho, a 
$20.000 por hora de vuelo, es el más económico de todos los aviones caza en el inventario de la 
Fuerza Aérea.59 Antes de actualizarlos al modelo C, el costo total era casi de $5.000 por hora 
menos que el actual.60 El F-16 le sigue de cerca, costando su operación $23.000 por hora de 
vuelo, haciendo que sea una opción económica para un avión de funciones múltiples/modali-
dad doble. A $40.000, el F-15E es muy costoso comparado con los otros dos pero cuesta operar 
lo mismo que los modelos F-15C y D anteriores.61 Ese hecho hace que sea una opción viable para 
reemplazar el F-15C en un entorno limitado por presupuestos que hace énfasis en aviones y ca-
pacidad de funciones múltiples. Se debe observar que el costo por hora de vuelo de los simula-
dores de T-6A es de solamente $2.500.62 Como el precio de compra del AT-6B es el doble que el 
de un T-6A, en este artículo se supone que el costo por hora de vuelo para operar el AT-6B val-
dría el doble. Aun así, a ese precio, ocho AT-6B cuestan tanto por hora como un F-15.

En términos de velocidad, los dos aviones a reacción de funciones múltiples son los más rápi-
dos: el F-15E puede alcanzar velocidades de más de 1.600 nudos (Mach 2,5), y el F-16 de un solo 
motor puede alcanzar una velocidad más modesta de 1.300 nudos (Mach 2).63 El A-10, equipado 
con motores de turboventilador dobles, es mucho más lento; el A-10 al no poder romper la ba-
rrera del sonido tiene una discreta velocidad máxima de 400 nudos.64 No obstante, al tener las 
alas más grandes de los del grupo, es más maniobrable a esas velocidades.65 Por lo tanto, el A-10 
es capaz de volar más bajo, haciendo que sea mejor para identificar fuerzas amigas y enemigas 
sobre el terreno e impedir daños colaterales e incidentes de “fuego amigo”.66 El A-10 es el único 
avión diseñado para absorber fuego de armas pequeñas con poco riesgo para el avión, haciendo 
que sea más efectivo a bajas altitudes. Además de contramedidas electrónicas y municiones, el 
A-10 dispone de tanques de combustible autosellables en las alas y una bañera de titanio para 
proteger al piloto (mencionados previamente), asegurando últimamente la capacidad del avión 
de regresar intacto del campo de batalla. El A-10, capaz de operar de forma segura a menores 
altitudes, puede volar por debajo de las nubes y de tiempo inclemente, permitiendo el ataque de 
objetivos en cualquier condición.67 Aunque unas mayores velocidades permiten al avión caza 
responder con más rapidez a una situación de emergencia de tropas en contacto, las menores 
velocidades también dan al A-10 mayores tiempos de vuelo sobre el objetivo, lo que se traduce 
directamente en una mayor cobertura del campo de batalla y un ataque de precisión con muni-
ciones tradicionales (fraccionalmente más económicas, sin estar activado por el Sistema de Posi-
cionamiento Global).

Los ahorros de combustible de los motores de turboventiladores dan al A-10 más tiempo en 
el aire para sobrevolar el objetivo y volar. Al tener un alcance de 2.240 millas náuticas, puede 
volar casi dos veces y media más lejos que el AT-6B.68 En consecuencia, el A-10 puede volar sobre 
el objetivo durante varias horas sin reabastecerse de combustible. Al tener un techo de vuelo de 
45.000 pies, eclipsa al AT-6B en términos de capacidad de combate a elevada altitud.69 El alcance 
del F-15E de 2.100 millas náuticas es el segundo de cerca y varía, dependiendo de las velocidades 
a las que se desplaza. El alcance del F-16 es de 1.740 millas náuticas, y el avión puede volar du-
rante casi tres horas si las velocidades de ferry se mantienen a unos 300 nudos.70 Aproximada-
mente 500 nudos es “una velocidad de respuesta realista”, dando a los F-16 unos 45 minutos so-
bre el objetivo y requiriendo un reabastecimiento frecuente para volar sobre un objetivo durante 
períodos más largos.71 El techo de vuelo del F-15 y F-16 es más alto que el del A-10 pero no influye 
tanto en esta comparación, ya que el enfoque principal es ataque terrestre y cualquier cosa por 
encima de 40.000 pies proporcionaría una capacidad similar.

De los aviones caza heredados, el A-10 se distingue del resto como el mejor avión para apoyar 
a fuerzas terrestres. Al tener un costo por hora de vuelo menor, menores velocidades y capacidad 
de altitud, mayores tiempos de vuelo sobre el objetivo, mayor capacidad de provisiones y sistemas 
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redundantes para amenazas terrestres a fin proteger tanto a la estructura del avión como a su 
piloto, se confirma su reputación como una plataforma construida con un objetivo: proporcio-
nar CAS.

F-35

Los oficiales superiores de la Fuerza Aérea han diseñado el F-35 como el sustituto del A-10.72 El 
F-35, un avión caza de funciones múltiples similar al F-16 representa la siguiente generación de 
aviones caza, prometiendo una capacidad actualizada y lo último en tecnología encubierta. Loc-
kheed Martin ha sufrido varios reveses, incluidos problemas de motores y grietas estructurales, 
en este programa de casi $400.000 millones que ha estado en desarrollo durante más de 12 años. 
De hecho, la compañía ha gastado $170 millones de su propio dinero para recortar costos del 
gobierno.73 No obstante, el cronograma de adquisición está al día, y se han suministrado 130 
aviones a clientes en abril de 2015.74 El F-35, precedido por el F-22 dominante de aire a aire, es 
el segundo avión caza de la quinta generación producido por Lockheed Martin, “optimizado 
para ser un avión caza multifuncional, con capacidad de realizar misiones de aire a aire, aire a 
tierra y de inteligencia, vigilancia y reconocimiento”.75 Solamente el tiempo dirá si puede reali-
zar operaciones de CAS mejor que los aviones caza heredados.

Entre las características que separan al F-35 de estos aviones caza están una aviónica integrada 
avanzada, sensores avanzados, capacidades encubiertas, “mejor consciencia situacional” y logís-
tica autonómica.76 Como es un nuevo avión, la edad y las horas promedio de la flota serán las 
mínimas posibles; no obstante, su bisoñez permite que se produzca problemas espontáneos y 
funcionamientos erróneos imprevistos durante el desarrollo y las pruebas. A diferencia del AT-
6B, el F-35 no está basado en un avión que ya ha volado anteriormente. Como los cálculos del 
costo por hora de vuelo del F-35 siguen sin determinarse, este artículo supone que se aproximan 
al F-22 completamente operacional debido a las similitudes del avión (es decir, ambos son pro-
ducidos por Lockheed Martin y son aviones caza furtivos de la quinta generación). Aunque el 
costo por hora empezó a más de $2,5 millones durante despliegue inicial, el costo por hora de 
vuelo del F-22 es ahora de unos $70.000.77 Si esto mismo es cierto para el F-35, proporcionar CAS 
será una empresa mucho más costosa comparada con costos similares para la flota actual de 
aviones caza.

En términos de capacidad de provisiones, el F-35 es el más valorado de todos los aviones caza, 
con un peso de 18.000 libras.78 La combinación de municiones avanzadas y convencionales es 
casi idéntica a la del F-16. Tiene un cañón interno de 25 mm disparado desde el lateral que reem-
plaza el cañón de 20 mm del F-16. No obstante, hay que advertir que el transporte de más de 5.000 
libras de municiones es imposible sin el uso de pilones externos, ya que la configuración están-
dar para los compartimientos de armas internas es de dos bombas de 2.000 libras y un par de 
misiles AIM-120.79 El transporte de municiones adicionales limita pues la capacidad del F-35 
como un avión furtivo, ya que las mayores áreas superficiales y formas de cambiar el rastro del 
radar del avión. Para ser competitivo con el A-10 en términos de llevar a cabo CAS, el F-35 tendrá 
que comportarse más como un F-16, triplicando el precio de las operaciones.

La carga estándar del F-35 es interna solamente, limitando la cantidad de combustible sin usar 
las provisiones externas en cada ala. La falta de combustible almacenado externamente limita así 
el alcance del F-35 a unas 1.200 millas náuticas —300 más que el AT-6B pero 500 menos que el 
F-16.80 El alcance limitado por encubrimiento deniega la capacidad del F-35 de proporcionar 
CAS sin un reabastecimiento de combustible constante y un suministro limitado de municiones. 
Aunque será capaz de realizar CAS para misiones que requieran acciones furtivas, el costo de 
operaciones será mayor, y la cantidad de apoyo será considerablemente menor que en un en-
torno donde la superioridad aérea esté vigente. Por lo tanto, el despliegue del F-35 en una con-
figuración encubierta suma costos si no se requieren realmente para el éxito de la misión. Para 
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estos tipos de situaciones, se supone que el AC-130 es un mejor candidato porque ya ha sido 
empleado en operaciones especiales que requieren más refuerzos encubiertos, transporta canti-
dades de combustible muyo mayores para una mayor capacidad de tiempo de vuelo sobre el 
objetivo, y puede suministrar grandes cantidades de munición mientras mantiene una distancia 
segura. La velocidad del F-35 es también mediocre cuando se compara con la de otros aviones 
caza; según Lockheed Martin, la velocidad de un avión completamente cargado, configurado 
internamente es de solamente 1.050 nudos (Mach 1,6)—250 y 550 nudos más lentos que el F-16 
y el F-15E respectivamente.81 La ventaja de disponer de una respuesta ligeramente más rápida 
que el A-10 queda relegada debido a una capacidad de vuelo sobre el objetivo mínima causada 
por un alcance menor y provisiones limitadas de combustible al responder a una situación en 
tropas en contacto.

Recomendaciones/conclusión
Este análisis comparativo ha demostrado que el A-10 supera a sus competidores, principal-

mente porque es el único avión moderno para la función de ataque. Se diseñó y construyó con 
el fin de ofrecer un soporte terrestre sin precedentes con consideraciones especiales para prote-
gerlo contra los daños de combate mientras realiza misiones a baja altitud. Por ejemplo, a pesar 
de su falta de sistema de receptores de advertencia de radar, destaca por ser el único avión com-
pletamente operacional desde una pista de tierra. Las demandas de CAS en Irak y Afganistán 
mantuvieron el A-10 como una plataforma relevante que requería actualizaciones, por lo que se 
completó un programa de prolongación de la vida de servicio para reconstruir y fortalecer com-
ponentes de ala y estructurales a fin de “volar de forma segura y efectiva el A-10 hasta 16.000 
horas de vuelo o después de 2028”.82 Además, las actualizaciones del modelo C a componentes 
de aviónica y un contrato de $1.600 millones para modernizar y sostener un ataque de precisión 
y disponibilidad de piezas mediante Integración Principal de Apoyo de Programa de Ciclo de 
Vida Thunderbolt dan al A-10 el soporte logístico comparable al de estructuras de avión más 
recientes.83 Aunque el F-35 representa la última tecnología y capacidad potencial, al ser una pla-
taforma multifuncional limita su efectividad, y su característica principal (capacidades encubier-
tas) se deteriora durante operaciones de CAS de carga pesada.

Dada la necesidad siempre presente de CAS en el campo de batalla de hoy, la Fuerza Aérea 
necesita mantener el A-10. La eliminación progresiva de todo un diseño de misión que supera a 
la competencia en un soporte aéreo muy cercano retira prematuramente una capacidad sin 
igual de CAS que ha estado disponible durante más de una década. El apoyo de una eliminación 
progresiva del A-10 por un avión caza multifuncional de la siguiente generación que aún no ha 
demostrado su valía en el campo no es una buena idea; las estadísticas y especificaciones del F-35 
demostraron que es una opción de CAS mediocre comparada con otros aviones caza multifun-
cional —y tiene un precio de $400.000. Sería mejor que la Fuerza Aérea volviera a invertir un 1 
por ciento de lo que se está pagando por el programa del F-35 para mantener el A-10, especial-
mente después de reinvertir recientemente millones de dólares para actualizar su vida de servi-
cio y mejorar el rendimiento. También sería prudente comprar LAA para reducir los costos de 
operación totales de la cobertura diaria de CAS en guerra; un programa de adquisición con los 
presupuestos apropiados terminaría por amortizarse. Además, aunque se compara su edad con 
la de los F-35, F-16 y F-15E, continúan produciendo un buen rendimiento en la categoría multi-
funcional, justificando nuevamente la compra de menos F-35.

El mejor avión para CAS en la Fuerza Aérea no es un avión caza multifuncional. Se propor-
ciona mejor CAS con un avión especializado con una mezcla de otros aviones especializados y 
mutifuncionales para apoyar operaciones. En el presente, el mejor avión para CAS es el A-10. 
Desde una perspectiva financiera, no tiene sentido retirar esta estructura de avión después de 
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invertir tanto dinero para actualizarlo a fin de sostener las operaciones durante los próximos 14 
años —especialmente porque la misma misión costará casi tres veces más cuando la realice un 
F-35.

Si Estados Unidos desea seguir dominando el cielo, necesitará varios aviones exclusivos para 
realizar tareas particulares así como pilotos que sigan siendo aptos en esas especialidades. La 
reducción de la capacidad total y conformarse con aviones tipo “aprendiz de todo” más recientes 
solamente limita la capacidad del comandante para completar la misión. Al reducir la capacidad, 
la Fuerza Aérea se hace (y los Soldados, Merineros e Infantes de Marina que apoya) vulnerable 
a una funcionalidad degradada —una situación potencialmente letal en lo que respecta a apoyar 
operaciones de combate terrestre y evitar daños colaterales de forma efectiva. q
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