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ESDE que en el verano de

1992, el senador Nunn se pre-

guntara en un famoso discurso
en el Congreso «si los Estados Uni-
dos podian permitirse el lujo de tener
cuatro fuerzas aéreas» (en alusion a
las aviaciones de Army, Navy, Mari-
nes y la propia Fuerza Aérea). la
asignacion de tareas y misiones (1)
entre los cuatro Servicios se estudia
en multitud de foros que van desde la
comision independiente creada al res-
pecto, hasta la Oficina del Secretario
de Defensa, pasando por la General
Accounting Office, que ha anunciado
que empezard a publicar estudios par-
ciales, adelantindose al informe de la
comisién que deberia ser publicado
en mayo. Como demuestra la expe-

1. «Roles» se ha traducido por «tareas».
En este contexto, «tareas», son los propo-
sitos amplios y duraderos para los que el
Congreso establecio por ley los servicios.
«|nforme sobre las tareas, misiones y fun-
ciones de las FA,s». JCS, febrero de 1993.

riencia, este sibito interés, en un pro-
blema largo tiempo estancado, no au-
gura buenos resultados (2).

No es casual que la atencién se ha-
ya centrado en la duplicidad de me-
dios aéreos, ya que es la aparicion de
estos la que hace entrar en conflicto
un sistema que estaba «estabilizado»
tras siglos de adaptacion del hombre
a moverse e incluso a pensar en dos
dimensiones.

Aunque este es un tema que tiene
varios aspectos. razones de espacio
obligan a ocuparse tan solo de la po-
lémica entre USAF y Navy sobre la
entidad de la aviacion embarcada.

2. En el ano 1925, un informe «precipita-
do» del Panel Morrow, propuso, en contra
de otros dos informes mas elaborados,
que no se creara un ejército del aire inde-
pendiente de Army y Navy. Se adoptaron
las propuestas del Panel Morrow. Algo pa-
recido ocurrié en los anos finales de la Il
Guerra Mundial y, en ambas ocasiones,
Navy también se oponia a la creacion de
un Departamento de Defensa.

ANTECEDENTES HISTORICOS

El caso de los Estados Unidos es
paradigmdtico. Cuando surge el
avion, Army y Navy son dos departa-
mentos ministeriales independientes,
que empiezan a incorporarlo a sus ar-
senales como una herramienta mds de
su forma tradicional de operar. En el
seno de la aviacion de Army, como
en la de muchos paises europeos, se
forma pronto un grupo de entusiastas
que se percatan de que lo que permite
el avién es actuar de forma distinta.
(Curiosamente. en casi todos los pai-
ses, la doctrina aérea evoluciona en la
aviacion del ejército de tierra).

Para que se acepte la visién de los
que se percatan de que se ha entrado
en una nueva era, hay tres obstdculos
fundamentales. Uno es que la vision
va muy por delante de las capacida-
des técnicas del momento. Otro es el
inmovilismo de una parte del Estado
Mayor de Army. al que pertenece el

Aungue el portaaviones posee valor disuasorio v capacidad para influir en la evolucion de las crisis, los avances en armamento v su vulnera-

bilidad intrinseca le han hecho perder su valor, salvo en escenarios en los que el riesgo de confrontacion militar v la amenaza sean minimos.
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ANEXO 1

FUNCIONES DE LOS DEPARTAMENTOS MILITARES
(DOD Directive 5100.1, 1987)

(Recoge los acuerdos de Key West y sus modificaciones)

Las funciones de cada departamento que representan duplicidad desde el punto de vista aéreo serian:
FUNCIONES DEL DEPARTAMENTO DEL EJERCITO

Aporte de las cloramente privativas se recogen las siguientes:

* Organizar, enfrenar, equipar y proporcionar ﬁ.;erz%s adecuadas para defensa cérea y contra misiles y
operaciones de control del espacio.

* Como funcién colateral, el Ejército entrena fuerzas para la interdiccion del poder aéreo y naval del
enemigo y sus comunicaciones, mediante operaciones en o desde fierra.

FUNCIONES DEL DEPARTAMENTO DE LA ARMADA

Aparte de los que pueden considerarse como tradicionalmente privativas, se recogen las siguientes:

* Organizar, enirenar, equipar fuerzas de Amada y del Cuerpo de Marines para combate inmediato y
sostenido que afecte o operaciones en el mar, incl operaciones de aviones basados en el mar y com-

aéreos navales basados en fierra - especificamente fuerzas para localizar y destruir fuerzas nava-
les enemigas y para suprimir comercio naval enemigo, para ganar y mantener supremacia naval general,

ra establecer y mantener superioridad local en un érea de operaciones , para apoderarse y

der bases navales mnmc? y para conducir los operaciones ferrestres, aéreas y espaciales que pue-
don ser esenciales pora la prosecucién de una compaiia naval;

* OrFuniznr, equipar y proporcionar fuerzas navales, incluyendo apoyo aéreo directo naval y fuerzas
espaciales para la conduccion de operaciones anfibias conjuntas;

* Proporcionar el apoyo aéreo esencial para las operaciones navales;

* Organizar, entrenar, equipar y proporcionar fuerzas odecuadas para defensa aérea y conframisiles y
operaciones de control del espacio, incluyendo fuerzas necesarias para la defensa estratégica de los Esta-
dos Unidos, bajo doctrinas conjuntas;

Como funciones colaterales de la Navy y del cuerpo de Marines figuran:

* Inferdiccién del poder aéreo y terrestre enemigo y sus comunicaciones mediante operaciones en el mar;

* Proporcionar apoyo aéreo y naval directo para iones terrestres;

* Prepararse para participar en el esfuerzo general en aire y espacio.

FUNCIONES DEL DEPARTAMENTO DE LA FUERZA AEREA.

El Depariamento de la Fuerza Aérea es responsable de la preparacion de las fuerzas aéreas necesarias
para la conduccién efectiva de la guerra u operaciones militares de anteguerra y, bajo planes conjuntos de
movilizacién integrados, de la expansion del componente en fiempo de poz de|)t; Fuerza Aérea para hacer
frente @ los necesidades de guerra. Denro del Departamento de la Fuerza Aérea la Fuerza Aérea incluye
fuerzas de aviacion de combate y servicios.

Algunas de las funciones principales del departamento de la fuerza aérea son:

* Organizar, entrenar, equipar y proporcionar fuerzas para la conduccién de operaciones de combate
en el aire inmediatas y sostenidas - especificamente, fuerzas para defender los Estados Unidos contra afa-
ques aéreos, ganar y mantener supremacia aérea geneml, derrotar a las fuerzas aéreas enemigas, condu-
cir operaciones espaciales, controlar dreas aéreas vitales y estoblecer superioridad aérea local.

* Organizar, enirenar, equipar y proporcionar fuerzas adecuadas para defensa oérea y contra misiles y
operaciones de control del espacio, incluyendo fuerzas para la defensa estrotégica de los Estados Unidos,
de acverdo con docirinas conjuntas;

* Organizar, enirenar equipar y proporcionar fuerzas para guerra aérea estratégica y de misiles;

* Organizar, equipar y proporcionar fuerzos para operaciones conjuntas anfibias, espaciales y cero-
transportadas;

* Organizar, entrenar, equipar y ionar fuerzas para apoyo aéreo directo y apoyo aéreo logisti-
co ol Ejército y a ofras fuerzas, incl aerofransporfe, apoyo aéreo, abastecimiento de operaciones ae-
mlrunspoﬂodzs, fotografia aérea, reconocimiento aéreo téctico y la interdiccion desde el aire de las fuerzas

y comunicaciones ferrestres enemigos;

* Organizar, enirenar, equipar y proporcionar fuerzas para el fransporfe aéreo de las Fuerzas Armadas;

* Desarrollar docirinas, procedimientos y equipo para la defensa aérea de dreas terresres;

* Proporcionar lanzamiento y apoyo espacial ol Departamento de Defensa;

* Organizar, enfrenar, equipar y ionar fuerzas de cisternas basadas en tierra para el apoyo,
mediante el reabastecimiento en vuelo, de operaciones estratégicas y los despliegues de aviones de las
Fuerzas Armadas y operaciones tacticas de la Fuerza Aérec;

* Organizar, enfrenar, equipar y proporcionar fuerzas para operar lineas aéreas de comunicaciones y

y Orlgonizar, entrenar, equipar y proporcionar fuerzas para la conduccion y el apoyo de operaciones
especiales.

Enre las funciones colaterales de lo Fuerza Aérea se incluyen:

* Vigilancia marifima de superficie y guerra contra buques de superficie mediante operaciones aéreas,

* Guerra antisubmarina y operaciones de guerra contra aire (antiair warfare] para proteger los lineas
de comunicaciones marifimas,

* Operaciones de minado desde el aire, y

* Reabastecimiento en vuelo en apoyo de campaiias navales,

(Uama la ofencién la diferencia de estilo empleado al describir las funciones de Army y USAF con el em-
pleado en el caso de Navy. En Army y USAF se emplea un conciso «estilo militar» que <L|imih:| claramente
sus funciones. En el caso de Navy se emplea un estilo «contractual» que parece indicar un es!

por re-
servarse su parcela de poder aéreo en todos las circunstancios imaginables).

Ex obvio que a un avidn se le impone una penalizacion

Servicio, luego Cuerpo Aéreo, que
dard origen a USAF. El tercer obstd-
culo es Navy que se opone al desa-
rrollo de la aviacién con base en tie-
rra. A punto de estallar la guerra en
Europa. al Air Corps se le prohibe, a
instancias del jefe de Estado Mayor
de Navy, que realice vuelos operacio-
nales a mis de 100 millas de la costa
y se le limitan las adquisiciones de B-
17 a los 40 de que ya disponia (3).

3. En el verano del 38, tres B-17 habian in-
terceptado al transatlantico italiano Rex,
que hacia de fuerza atacante, a 700 millas
de Nueva York y Navy se inquietd por las
implicaciones de este vuelo. Un ano antes,
Navy habia intentado que no se difundiera
la noticia de que los bombarderos del Air
Corps habian alcanzado con bombas de
agua al Utah, cuando navegaba a 300 mi-
llas de las costas de California.



Los acontecimientos en Europa
permiten al Presidente Roosevell
vencer resistencias institucionales e
imponer la expansion del arma aérea,
lo que no puede impedir es que, con
todos los obstdculos creados, el Air
Corps entre en la guerra con medios
escasos, de caracteristicas inferiores a
los que la técnica hubiera podido per-
mitir y encuadrada dentro de Army,
al contrario que en los paises mds
avanzados de Europa. No obstante al
jefe del Air Corps se le reconocia
igual status que a los jefes de Estado
Mayor de Army y Navy, a cambio de
no presionar por la independencia
hasta que linalizara el conflicto,

Con todas estas obstrucciones, el
poder aéreo, con apenas un cuarto de

siglo de historia, termina imponién-
dose en la guerra. Aparte de su inter-
vencion decisiva en todas las campa-
fas terrestres o maritimas, demuestra
su capacidad de llevar la guerra al co-
razon del enemigo. Esta fue su prin-
cipal contribucion a la victoria. Al
terminar la guerra, desde los Servi-
cios, que quieren acaparar la mayor
parcela posible del nuevo poder, has-
ta el piblico en general, estin con-
vencidos de que el avién es la mejor
inversion en defensa.

En diciembre de 1945, el Presidente
Truman se dirige al Congreso diciendo
que el poder aéreo ha alcanzado igual
importancia y responsabilidad que el
terrestre 0 maritimo y que esta paridad
solo se puede realizar en un Departa-
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cuando se le desarrolla para operar desde portaaviones, penalizacion que arrastra, tanto considerado aisladamente como al operar como una fuerza.

mento de Defensa, que integre los tres
Servicios, 0 en tres ministerios separa-
dos, pero que no era posible mantener
la estructura existente, con dos depar-
tamentos de Navy y Army (4).

A pesar de la oposicion frontal del
Secretario de Navy, James V. Forres-
tal (5), el Presidente firma la Ley de

4. El poder aéreo independiente, ha conta-
do en repetidas ocasiones con el reconoci-
miento presidencial. Ya se ha comentado
también la intervencion de Roosevelt vy,
tras la guerra en el Golfo, el presidente
Bush manifiesta que la leccion numero uno
de esa guerra es la del valor del poder aé-
reo y que habia sido USAF y su jefe el ge-
neral McPeak, quienes le habian adelanta-
do lo que se podia esperar de él. (Air For-
ce Magazine. Octubre 1991).

5. Forrestal habia servido en la aviacion
naval durante la | Guerra Mundial.
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La realidad obliga a cuestionar la idoneidad del portaaviones como vehiculo de «proyeccion del poder naval», mdxime si se dispone de otros medios qu

Seguridad Nacional de 1947, que
crea un Departamento de Defensa,
con Forrestal como primer Secreta-
rio, y que sitia formalmente a USAF
al mismo nivel institucional que
Army y Navy. La Ley se comple-
mentaba con una orden ejecutiva pre-
sidencial que, reflejo de que ambas
eran fruto de compromisos dificil-
mente alcanzados, no sirvié para aca-
llar las divergencias entre los Servi-
cios, por lo que Forrestal convocé
una reunion en Key West de donde
salieron los acuerdos del mismo
nombre, acuerdos que reconocieron a
USAF la responsabilidad primaria en
el bombardeo estratégico y guerra aé-
rea, sin restringir el que Navy tuviera
su propia aviacion.

El compromiso alcanzado se rom-
pe al estallar al afio siguiente la «re-
volucién de los almirantes». USAF
estaba adquiriendo el bombardero
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estratégico B-36 y Navy queria
construir el «United States», un su-
per-portaaviones para intervenir en
la guerra aérea. A pesar de filtracio-
nes al Congreso y a la prensa de no-
ticias de corrupcién en el proceso de
adquisicion del B-36 (que se demos-
tré eran falsas), USAF consiguié el
avién y a Navy se le negd la cons-
truccion de superportaaviones, aun-
que se le autorizé a lanzar ataques
nucleares desde los otros (6).

Los acuerdos, salvo correcciones
puntuales, han permanecido inaltera-
bles a pesar del casi medio siglo
transcurrido (anexo 1). Como cabe
imaginarse, un compromiso entre pa-
res dificilmente iba a definir lo que la

6. Todo el revuelo costé el cargo a un se-
cretario de Defensa y al jefe de Operacio-
nes Navales. David C. Morrison, National
Journal, 20 de marzo de 1993 y ATC
Panphlet 190-1.

Ley o el Presidente no habian podido
fijar, por lo que los acuerdos solo sir-
vieron para formalizar las discrepan-
cias.

Con estos antecedentes no es de
extraiar que USAF, que ha reducido
sus fuerzas de cazabombarderos en
un 40%, reclame que se revise a la
baja la entidad de la aviacion embar-
cada. Y no es sélo USAF. ya que son
numerosos los estudios recientes que
cuestionan la l6gica de mantener la
entidad de esta aviacién, criticandola
tanto en términos de economia como
de efectividad.

EL FUTURO DE LA AVIACION
EMBARCADA

Uno de los argumentos para defen-
der al portaaviones es su valor disua-
sorio y su capacidad de influir en la
evolucion de una crisis presentindose

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Abril 1995



roban al avion embarcado una parte de su mision.

(7) en las zonas conflictivas, pero los
avances en armamentos y la vulnera-
bilidad intrinseca del portaaviones le
han hecho perder su valor en este pa-
pel, salvo en escenarios en los que el
riesgo de confrontacién militar y la
amenaza a enfrentar sean minimos.

No se puede olvidar la experiencia
del conflicto de las Malvinas y lo que
representa. Los ingleses solo se acer-
caron al limite del alcance de la avia-
cién argentina, ésta no contaban con
un sistema de mando y control mini-
mamente efectivo y solo disponian
de cinco misiles antibuque. A pesar
de la diferencia tecnolégica, las gra-
ves pérdidas que sufrieron hicieron
abrigar a los ingleses el temor de la
derrota (8).

El mas reciente conflicto en el Gol-
fo es alin mds esclarecedor a este res-
pecto. Cuando se produce la invasion
de Kuwait la «presencia» de dos gru-
pos de combate de portaaviones po-
co hizo para disuadir de la invasion,
bien es cierto que esa presencia se

7. Lo de la «presencia», como sostiene el
general McPeak, es una caracteristica de
toda fuerza (que la doctrina naval ha ele-
vado a la categoria de mision... a ser de-
sempenada soélo por la marina).

8. Hay que resaltar que los ingleses tu-
vieron que alejar los portaaviones de la
zona de combate, no asi el resto de la
flota que fue la que encajé la mayoria de
las pérdidas.

ejercia a distancia, solo el buque in-
signia Lasalle y los que le acompafia-
ban, se situaron dentro del Golfo Pér-
sico. Navy llegd a desplegar hasta
seis grupos de combate de portaavio-
nes, pero no los arriesgé a menos de
600 millas de la costa hasta que em-
pezo la ofensiva aérea y no los com-
prometié en las 150 millas hasta los
tltimos dias de la campaina, cuando
se consideré que habia disminuido
suficientemente la amenaza y crecia
la presion por aumentar las salidas en
apoyo de las fuerzas terrestres,

Para hacerse una idea grifica de lo
que lo anterior significa se puede
trasladar imaginariamente el conflic-
to al norte de Africa, sin dejar de te-
ner presente que en los dos extremos
de la balanza se encontraban los
EEUU, con probablemente la mayor
coalicién de la historia, y en el otro
Irak. Pues bien, cuando estalla la cri-
sis y durante el bloqueo, los portaa-
viones se habrian situado en el Can-
tdbrico, 200 kilémetros al norte de
Gijon. La contribucién a la campana
aérea se habria hecho a la vista de
Mérida, navegando por el Guadiana
y, en los tltimos dias del conflicto,
cuando Irak ha perdido toda capaci-
dad de ofrecer resistencia, el avance
de las fuerzas terrestres se habria
apoyado desde el Guadalquivir.

Tampoco hay que sorprenderse de

Existe la necesidad de que el poder aéreo sea gestionado en una estructura dedicada a explotar sus caracteristicas, no que constituya su limitacion.
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que esto sea asf, un portaaviones
moderno es una valiosa propiedad
«inmobiliaria» convertida en simbo-
lo y es comprometido perder un sim-
bolo. Los ingleses nunca reconocie-
ron los dafios que. segtin todos los
indicios, sufrio el «Invencible». Ar-
gentina nunca sacé a la mar el «25
de Mayo».

Dejando de lado la cuestion de
donde se sitda el portaaviones, hay
que contemplar la capacidad de ac-
cion de los medios que transporta. Es
obvio que a un avién se le impone
una penalizacion cuando se le desa-
rrolla para operar desde portaaviones,
penalizacion que arrastra, tanto con-
siderado aisladamente como al operar
como una fuerza. Como prueba nada
mejor que compararlo consigo mis-
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mo. Segtin un estudio de la propia
Navy. para proporcionar a una fuer-
za de Marines el mismo apoyo que le
facilitan 72 de sus F-18 basados en
tierra, se necesitarian 366 aviones
embarcados (9). Si nos atenemos a la
experiencia de la guerra en el Golfo,
los aviones de Marines, operando
desde bases en tierra. efectuaron mis
misiones de ataque que el doble nu-
mero de aviones de Navy operando
desde sus portaaviones.

La realidad obliga a cuestionar la
idoneidad del portaaviones como ve-

9. «The Departament of the Navy's Inte-
grated Anphibious Operations and USMC

ir Support Requirements Study». Citado
por el teniente coronel M. Scott Craig (Ma-
:igge:} en Defense News. Octubre, 24-30,

hiculo de «proyeccion del poder na-
val» (10). mixime cuando la tecno-
logia ha puesto a disposicion del
mando naval otros medios que roban
al avién embarcado una parte impor-
tante de su mision.,

El portaaviones constituye una reali-
dad fisica tan aplastante que se tiende a
pensar que su existencia obedece a una
necesidad ineludible de la seguridad

10. Lo de la «proyeccion del poder naval»
es olra curiosidad de la doctrina naval. No
de corresponde, por ejemplo, con una mi-
sion paralela de proyeccion del poder te-
rrestre sobre el mar, o lo que seria mas
evidente, de proyeccion del poder aéreo
sobre el mar. Esto ultimo, sin estar recogi-
do de forma especifica en la doctrina aé-
rea, se hizo durante la Il Guerra Mundial,
mostrandose en este dominio el poder aé-
reo basado en tierra tan efectivo, si no
mas, que la propia Navy.
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nacional. Sin embargo el mejor argu-
mento que ha podido emplear en el
Congreso el almirante Kelso, el recién
retirado Jefe de Operaciones Navales
de Navy. para defender el portaavio-
nes, es que, sin ellos, «Navy perderia
la posibilidad de reaccionar ante las
crisis», y que la necesidad de tener do-
ce procede de «la forma en que los
EEUU emplea sus fuerzas». Es decir,
el portaaviones no aporta ninguna ca-
pacidad esencial al pais, sino a Navy, y
se tienen doce portaaviones porque se
ha decidido asi, los EEUU podrian de-
cidir emplear sus fuerzas de otra mane-
ra y tener menos o incluso ninguno.
Para EEUU, pais con intereses eco-
némicos y politicos globales y com-
promisos militares en todas las partes
del mundo, el portaaviones no aporta

"

ninguna capacidad insustituible (11).
En muchas circunstancias no puede
ejercitar las que posee y el costo de
disponer de ellas es significativamen-
te elevado (12). No es de extraiar
que crezcan las presiones para, al me-
nos, la reduccion de la flota e incluso
que esté en cuestion el futuro de la
aviacion embarcada, aunque esto ha-

11. Salvo quizas en el primer o segundo
dia de una crisis en ultramar. Esto si la
«crisis» es tal que permite el preaviso ne-
cesario para situarlos en zona y la situa-
cién militar permite arriesgarlo.

12. Con los costos conocidos, sustituir cin-
co portaaviones por bombarderos ahorra-
ria $3.100 millones en el ano 1995 y otros
$17.000 millones en los cinco anos si-
guientes. USAF ha presentado unos datos
de costos que hasta el momento presente
no ha corregido Navy, que aumentarian la
desproporcion.
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No resulta aventurado afirmar que en los
proximos aitos los EE.UU. van a proceder a
una disminucion en el mimero de portaavio-

nes v en la entidad de la aviacion embarcada.

ya que plantedrselo para un horizonte
de quince a veinte anos (13).

Con todo, nada de lo dicho refleja
la principal desventaja de la aviacion
embarcada, que no reside ni en el
menor rendimiento, ni en el mayor
costo, sino en la necesidad de que el
poder aéreo sea gestionado en una es-
tructura dedicada a explotar al méxi-

13. No se puede plantear un cambio radi-
cal en esta situacion. Para Navy retirar cin-
co portaaviones representaria del orden de
90.000 puestos en plantilla. Junto a esto
esta el impacto econémico y, por tanto, po-
litico. Los cinco mil millones declarados de
costo de adquisicion dan vida a astilleros y
a industrias subsidiarias en 40 estados.
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mo sus caracleristicas, no que consli-
tuya su limitacion (14).

La dnica organizacién que se pre-
sento en el Golfo Pérsico con una vi-
sion coherente, doctrina y sistemas
para conducir la guerra aérea a nivel
de un teatro fue la Fuerza Aérea (15).
Y lo que es ain mds significativo, fue
la tnica organizacién que anticipo lo
que el poder aéreo era capaz de ha-
cer. Si no hubiera sido por la Fuerza
Aérea. la invasién de Kuwait habria
tenido un desarrollo y un desenlace
muy distintos, en el caso de que ya se
hubiera llegado a un desenlace.

Para resaltar hasta que punto es ne-
cesaria la organizacion adecuada para
emplear eficazmente el poder aéreo y
lo facil que resulta cometer funestos
errores en este terreno, la guerra en el
Golfo vuelve a ofrecer un esclarece-
dor ejemplo. Cuando al general Sch-
warzkopf se le pide que tenga prepara-
da una opcidn ofensiva en los prime-
ros dias de la crisis, su recurso fue al
poder aéreo con base en tierra, pero no
pudo recurrir a su mando componente
aéreo. condicionado por estar orienta-
do a secundar los fines de su plan de
campana «terrestre». Inicialmente solo
en el CG de USAF, lo que iba en con-
tra de la orgdnica establecida, pudo
encontrar las personas, herramientas y
la doctrina para planear la campana
aérea. Esto ilustra la importancia de
que la organizacion que gestiona el
poder aéreo no esté lastrada por condi-
cionantes distintos a las limitaciones
técnicas de los medios disponibles.

Army, Navy, e incluso sectores de la
propia USAF, se presentaron en el Gol-
fo con concepciones de empleo del po-
der aéreo que diferian poco de las que
con tan pobres resultados se habian uti-
lizado en Vietnam. Esto hace mas me-
ritorio que los generales Schwarzkopf

14. Durante la guerra de Corea, el general
Pardtridge, jefe de la 5° Fuerza Aérea, pro-
puso al almirante Turner, jefe de la Fuerza
Naval del Extremo Oriente, que los avio-
nes embarcados operaran desde tierra,
como ya hacian los de Marines. La res-
puesta que recibio fue que «Tenemos que
mantener los portaaviones en escenas»
(«We have to keep the carriers in the
act»). Citado por el propio general en «Air
Interdiction», USAF Warrior Studies.

15. Ver por ejemplo la revista naval Proce-
edings, septiembre 1994, O Winnefeld, Ni-
black, Johnson en «A League of Airmen -
El Poder Aéreo de los EE.UU. en la guerra
del Golfo»; RAND.
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y Powell, de Army, respaldaran plena-
mente el plan emanado del CG USAF.

A MODO DE CONCLUSION

No resulta aventurado afirmar que
en los préximos afios va a cambiar la
forma en que los Estados Unidos van
a hacer sentir su presencia en el mun-
do y que, cualquiera que sea la solu-
cién final, esta va a implicar una dis-
minucion en el nimero de portaavio-
nes y en la entidad de la aviacién
embarcada. Recientemente hasta el
propio comandante del Mando del
Atldntico, general (Marines) Sheehan,
ha manifestado publicamente la nece-
sidad de que Navy revise su politica
de mantener despliegues permanentes
en determinadas dreas del globo.

A pesar de la defensa numantina que
hace Navy de sus doce porta-aviones,
ya existen opciones alternativas, que
van desde basarlos en ultramar, lo que
le permitirfa seguir haciendo lo mismo
que hace, pero con menos unidades, a
los nuevos buques anfibios, o platafor-
mas flotantes que se emplazarian semi-
permanentemente en zonas de interés
(concepto, por cierto, que ya se consi-
der6 durante la IT Guerra Mundial).

Al margen de lo anterior, las cir-
cunstancias en que se realiza el deba-
te sobre tareas y misiones, sugiere un
par de reflexiones:

En primer lugar, hay que tener pre-
sentes dos caracteristicas distintivas
del poder aéreo. La primera es la ca-
pacidad de alcanzar de forma decisi-
va los centros de gravedad de la si-
tuacion (16). La otra es la flexibili-
dad, entendiendo aqui como tal la
capacidad de intervenir en el aire, en
tierra y en la mar.

La flexibilidad convierte al poder
acéreo en un bien escaso. Rara serd la
situacion en que exista el suficiente
para atender a todas las posibles de-
mandas. Esto, unido a que puede y
debe emplearse en forma decisiva,
impone una direccién tnica para la
gestién del mismo y exige una vision
de conjunto que asegure su empleo

16. Con esto se quiere indicar que no hay
que pensar sélo en un uso letal del poder
aéreo. Hay que considerar también la capa-
cidad de transporte en guerra, crisis o paz,
0 incluso extinguiendo un incendio. Siem-
pre con la caracteristica de hacerse sentir
en el punto en que el efecto es mayor.

con maxima eficacia (17).

La segunda reflexion es que, con toda
la pasién que pueda despertar la pugna
por racionalizar la atribucién de los me-
dios aéreos, hoy dia no es una cuestion
esencial para la hegemonia de los
EEUU, es solo cuestion de eficiencia.

La superioridad de los EEUU se basa
ya en el poder aéreo, en todas sus acep-
ciones, poder que ya se ha convertido
de hecho en aeroespacial. Su efectivi-
dad se ve potenciada por la concurren-
cia de desarrollos tecnolégicos en muy
diversas dreas, integrados por avances
acelerados en el tratamiento, manipula-
cion y explotacion de la informacién y
apoyados en una red de vigilancia glo-
bal y en comunicaciones instantdneas
de alcance planetario. Estos avances po-
tencian también las capacidades de las
fuerzas de superficie, pero su efecto se
hace notar mds en los medios mas rapi-
dos y de menos limitada capacidad de
acceso, que son los que caracterizan al
poder aéreo. Con todo lo que esto repre-
senta, el efecto mds importante de todos
estos avances es que abren la puerta de
una revolucion tan radical que, mds que
en las capacidades militares, habria que
decir que donde se va a producir es en
la forma en que se va a perseguir la
consecucion de los fines de la politica.

Por un lado van a dar lugar a un nota-
ble incremento en la efectividad de la
aplicacién de fuerza. Por otro va a per-
mitir introducir cambios espectaculares
en los vehiculos utilizados para esta
aplicacion y, finalmente pero mds im-
portante, van a abrir un abanico de posi-
bilidades inéditas, no letales, de interve-
nir en las actuaciones y voluntades del
posible enemigo, del adversario y, lo
que serd més notable, incluso del aliado.
La forma en que se decante esta revolu-
cion, ya iniciada, en los asuntos milita-
res, es la que va a imponer cémo se
constituyen las fuerzas, por supuesto su
entidad y las misiones que se les asig-
nan. Probablemente muchas de las cues-
tiones hoy objeto de debate, sean, hoy
también, cuestiones ya del pasado m

17. Esto siempre ha sido visto asi por los te-
oricos del poder aéreo pero hubo que espe-
rar a los fracasos en el Norte de Africa y el
informe subsiguiente del mariscal Montgo-
mery para que Army recogiera este principio
en el Field Manual 100-200. Esta leccion se
habia olvidado cuando estallaron las guerras
en Corea y luego Vietnam y sélo la Fuerza
Aérea Ilegg al Golfo con ella aprendida.
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