
        
            
                
            
        

    

 













Al soldado español de todos los tiempos: 
pasado, presente y futuro.






PRÓLOGO













La guerra de Ucrania, cuando aparece este libro, dura ya más de dos años y medio. Esta nueva guerra ha puesto en cuestión el valor de los carros de combate en los campos de batalla del siglo XXI. Drones, poderosas y baratas armas individuales anticarro, una artillería poderosísima, sofisticados sistemas de misiles y proyectiles teledirigidos… han suscitado un debate entre los partidarios de los vehículos pesados y los que apuestan por una infantería ligera dotada de nuevas armas. Este es un debate que sigue abierto en el seno de todos los ejércitos y, lógicamente, también entre los responsables del Ejército de Tierra español.

En la actualidad las fuerzas acorazadas españolas, como parte de un ejército numéricamente muy reducido en efectivos y en material, en una futurible guerra europea o en una mucho más probable con Marruecos, parece que tendrían un papel menor dado los pocos carros con que cuenta España. Esta situación se hace más preocupante dada la rapidez con que los carros de combate han sido destruidos en la guerra de Ucrania (no así en los combates irregulares de Gaza).

A lo largo de los últimos cien años, los distintos gobiernos españoles, los máximos responsables de sus Fuerzas Armadas, han trabajado para dotar a la nación de los recursos militares para la defensa de España con una suerte y capacidad dispar, en buena medida por causa de los escasos recursos económicos invertidos en defensa.

En buena parte, en la reciente historia militar, el carro de combate ha sido el arma definitiva en los grandes campos de batalla. En la Primera Guerra Mundial los recién nacidos carros combate fueron determinantes para la ruptura del Frente Occidental y la inevitable rendición de Alemania. En la Segunda Guerra Mundial tanto el carro de combate en tierra como el portaviones en las operaciones navales fueron las armas fundamentales en los distintos escenarios bélicos del frente europeo y del norte de África. En las guerras árabe-israelíes los carros de combate, y su eficiente uso por los judíos, terminaron por dar siempre la victoria a Israel. En la guerra de Ucrania, en su comienzo, parecía que el puño acorazado de Rusia iba a decidir la guerra en unos pocos días, pero no ha sido así. Nace un tiempo bélico nuevo.

España, su Ejército de Tierra, desde la guerra de Marruecos hasta la actualidad ha procurado tener unas fuerzas acorazadas, vinculadas a las armas de Infantería y Caballería, acorde a su pobre presupuesto en defensa. Durante la Guerra Civil española, en la Guerra de Ifni y durante la Marcha Verde los carros de combate demostraron su importancia en defensa de los intereses de España en su, entonces, papel fundamental para cualquier ejército que se quisiera considerar moderno.

Para desgracia de España y de sus Fuerzas Armadas, hasta hace muy poco tiempo y solo de forma parcial, la industria española ha sido incapaz de fabricar sus propios carros de combate y vehículos acorazados y blindados. Carros soviéticos, alemanes, franceses, norteamericanos han sido la base de las unidades acorazadas y blindadas españolas. En la actualidad Trubia-General Dinamycs fabrica vehículos acorazados y blindados en España. Los sueños del entonces capitán Verdeja de que España fabricase sus propios carros de combate por fin se han cumplido parcialmente.

Raúl Martín Palma es catedrático de Física Aplicada en la Universidad Autónoma de Madrid, doctor en Física y doctor en Historia y, en la actualidad, el mayor especialista en historia de los carros de combate y de las unidades acorazadas de España.

Para los interesados en la historia militar, en la historia de las unidades dotadas de vehículos acorazados y blindados, de estos vehículos en sí mismo, el libro que tiene el lector en sus manos es el trabajo más serio, riguroso y mejor documentado existente en la actualidad. Martín Palma nos aporta una visión de largo recorrido, completa, de la historia de las fuerzas acorazadas españolas. Este libro nace de una tesis doctoral construida sobre años de investigación en archivos y de trabajo de campo con los vehículos y los hombres que han servido en las unidades acorazadas españolas.

Todavía está abierto el debate sobre el papel que tendrán en el futuro de nuestras fuerzas armadas los carros de combate. La lectura de esta monografía, en la que se analizan con detalle todas las vicisitudes que han llevado a que el Ejército de Tierra español sea como actualmente es, puede ser, sin duda, una importante aportación para aquellos que tienen la responsabilidad de decidir cuál va a ser el futuro de los carros de combate dentro de las Fuerzas Armadas españolas.
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INTRODUCCIÓN

LA REVOLUCIÓN TECNOLÓGICA QUE CAMBIÓ LA ESTRUCTURA Y LAS DOCTRINAS DE LOS EJÉRCITOS













A las 5.20 de la mañana del 15 de septiembre de 1916, los soldados alemanes se quedaron estupefactos al ver cómo unos monstruos de acero de prácticamente treinta toneladas armados con dos cañones navales de seis libras y varias ametralladoras avanzaban lenta pero inexorablemente desde las líneas británicas hacia la tierra de nadie. Ante la aparición de semejantes máquinas de muerte sobre cadenas, cientos de soldados de la 14.ª División de Infantería de Baviera, que fue la encargada de hacer frente a la parte más dura de la ofensiva,1 se rindieron en estado de shock. A pesar de su dramático debut, los ingenios que habían sobrevivido la primera ofensiva de la que pasaría a ser conocida como batalla de Flers-Courcelette,2 se vieron obligados a retirarse del frente. Aunque el ataque británico fracasó, acababa de inaugurarse una nueva era en el arte de la guerra: la del carro de combate.

Lo cierto es que la mayor parte de los carros británicos Mark I que participaron en la batalla resultaron destruidos en combate o ni siquiera llegaron a alcanzar la línea del frente debido a problemas mecánicos. Lógicamente, el uso de la nueva arma que había estado desarrollándose en secreto se consideró precipitada, revelando al enemigo de forma prematura el potencial del novedoso ingenio. En efecto, los primeros vehículos acorazados sufrían constantes fallos mecánicos, eran vulnerables a la artillería pesada a consecuencia de su limitada velocidad (en torno a unos 4 km/h) y quedaban inmovilizados cuando encontraban grandes obstáculos. De hecho, menos de la mitad de los cerca de cincuenta carros de combate que participaron en la ofensiva del Cuarto Ejército británico llegarían a entrar en combate; sin embargo, los nuevos ingenios causaron un notable impacto psicológico en las tropas alemanas. Además, los vehículos acorazados demostraron su potencial para liderar el asalto de las líneas enemigas, ya que tenían capacidad de proporcionar protección a la infantería frente a las ametralladoras, combinada con una cierta movilidad en un terreno plagado de alambradas, trincheras y cráteres de impacto. Británicos y franceses no cejarían en su empeño y durante los siguientes dos años producirían más de 6.000 carros de combate.

En los compases iniciales de la primera batalla de Cambrais, que dio comienzo el 20 de noviembre de 1917, se realizó la primera gran ofensiva en la que se emplearon carros de combate de forma masiva. El avance del III Cuerpo por la derecha y del IV Cuerpo por la izquierda fue apoyado por nueve batallones del Tank Corps con un total de 437 carros de combate. Esta vez, tras años de estancamiento, se rompió por fin el frente. Cierto, pero la unidad perdió más del noventa por ciento de sus vehículos acorazados a consecuencia de fallos mecánicos o por fuego enemigo. Un resultado nada halagüeño. El futuro del carro de combate seguía en entredicho.

Algo muy diferente sucedió en la batalla de Amiens. A las 4.20 de la mañana del 8 de agosto de 1918, envueltos por una espesa niebla, grandes masas de carros de combate encuadrados en unidades británicas, australianas y canadienses se lanzaron al asalto. A pesar de que el avance estuvo apoyado por ingentes cantidades de infantería británica y francesa, junto a casi dos mil aviones, la punta de lanza del plan de ataque aliado para realizar un avance en profundidad fueron los carros de combate encuadrados en el Cuarto Ejército británico. Nueve batallones pesados que agrupaban 324 carros de combate Mark V lideraron el ataque, mientras que dos batallones ligeros con 96 carros medios Mark A Whippet explotaron el avance. Se mantuvieron en reserva 42 carros, mientras que otros 120 se utilizaron en tareas de suministro y veintidós portaron cañones u obuses, a modo de artillería autopropulsada avant la lettre. Los algo más de 600 vehículos implicados constituyeron la mayor concentración de carros de combate utilizada nunca en una batalla. Los medios blindados, gracias a una meticulosa planificación, sorprendieron al ejército alemán arrollando sus líneas defensivas de forma devastadora.

Cierto que la ofensiva no conquistó demasiado terreno; pero sí quebró de forma irreparable el frente enemigo. En unas horas los carros de combate inclinaron la suerte de la guerra en favor de los aliados. Las fuerzas aliadas consiguieron penetrar más de diez kilómetros y causaron treinta mil bajas, lo que llevó a Ludendorff a calificar la jornada como «día negro para el ejército alemán», quizá no tanto por el terreno perdido como por el daño moral causado. El sorprendente logro obtenido en el primer día de esta batalla marcó el comienzo de la «ofensiva de los cien días», que duraría hasta el 11 de noviembre de 1918, fecha en la que los sucesivos éxitos en el campo de batalla de los ejércitos aliados forzaron la firma del armisticio que pondría fin a la Primera Guerra Mundial.

Pese a que los nuevos ingenios habían hecho su aparición casi dos años antes, será en Amiens donde el carro de combate alteró por primera vez de forma incuestionable el signo de la Gran Guerra. El motor de explosión, las cadenas y el blindaje se habían impuesto sobre el caballo y las masas de infantería en los campos de batalla de la historia. Las ametralladoras, alambradas y sistemas de trincheras quedaron inhabilitadas. Los vehículos blindados habían desempeñado un papel importante en los últimos meses de la guerra, pero habían sufrido enormes pérdidas, porque estas máquinas no eran tecnológicamente fiables. En el período entreguerras, el debate sobre el papel representado por los carros de combate en la victoria aliada hizo correr ríos de tinta, al igual que su futuro.

Desde su aparición en los campos de batalla durante la Primera Guerra Mundial, tanto de las características técnicas del carro de combate como de su doctrina de empleo han sufrido una formidable evolución. Además, la incorporación de grandes cantidades de medios blindados y acorazados tuvo una influencia determinante en la estructura de los ejércitos de tierra a nivel mundial, alterando el rumbo de la historia militar. Las teorías propugnadas por Fuller, Liddell Hart, Volckheim, Guderian y otros visionarios en el período entreguerras predecían, como así fue, que los carros de combate y la aviación serían las nuevas armas que dominarían las siguientes guerras.3 La artillería sería autopropulsada, lo que obligó a crear un nuevo tipo de infantería transportada en vehículos blindados todoterreno para cooperar con los nuevos amos del campo de batalla: los carros de combate. Solo dos regímenes autoritarios, la Rusia de Stalin y la Alemania hitleriana, comprendieron las verdaderas posibilidades del arma blindada, como se puso de manifiesto a lo largo de la Segunda Guerra Mundial. Las capacidades de las divisiones acorazadas deslumbraron al mundo durante los primeros compases de dicha conflagración bélica, al demostrar su enorme capacidad para romper las líneas enemigas y avanzar en profundidad a ritmos vertiginosos nunca antes vistos.

Durante un dilatado período de tiempo cuyo comienzo podemos fijar en el período entreguerras y que concluyó con la caída del telón de acero, los medios acorazados han constituido la columna vertebral de los ejércitos de tierra más poderosos del planeta. Tras una época en la que se prodigaron los conflictos armados asimétricos, en los que el carro de combate perdió protagonismo en favor de los medios blindados ligeros, las recientes conflagraciones bélicas han llevado a un renacimiento y un replanteamiento de los medios acorazados pesados sobre cadenas.

Las características fundamentales de un carro de combate continúan siendo su potencia de fuego, movilidad y protección; y si bien existen diferentes filosofías en cuanto al diseño y desarrollo de esta arma que favorecen uno u otro de estos parámetros. En la actualidad los sistemas de mando y control están cobrando una importancia creciente. Por otra parte, las misiones cambian de manera constante, por lo que es necesario reevaluar continuamente la amenaza y el entorno operativo. Todo esto ha llevado a muy variados diseños. Por ejemplo, la proliferación de escenarios urbanos hizo necesaria una mayor protección en torno a los vehículos y la capacidad de minimizar los daños colaterales; sin embargo, la reciente guerra de Ucrania ha vuelto a poner el foco en las unidades acorazadas, así como en la eficacia de los sistemas anticarro y el peligro de los enjambres de drones.

Independientemente de la época, tanto la creación como el mantenimiento de las unidades blindadas y acorazadas requiere un gran esfuerzo económico. No solo hay que comprarlos, sino también mantenerlos, amunicionarlos y echarles gasolina. La complejidad técnica de los carros de combate actuales, dotados de un creciente número de sistemas para hacer frente a las nuevas amenazas, hace que la adquisición de una flota de vehículos de última generación se convierta en algo inasumible para muchas naciones.

Las principales líneas actuales en el desarrollo de carros de combate de la siguiente generación están siendo implementadas por Alemania y Francia (lideran desde el 2012 el proyecto denominado Main Ground Combat System al que podría unirse España), Rusia (en cuyos carros prevalecen la agilidad y el armamento), Israel (donde prima la protección y potencia de fuego sobre la movilidad) y Estados Unidos (su carro de combate de nueva generación, denominado AbramsX, parece seguir una línea continuista).

A pesar de que varios analistas ponen en duda la hegemonía del carro de combate en el campo de batalla, la cuantificación de estos ingenios sigue siendo uno de los principales parámetros que se utiliza para valorar las capacidades de un ejército.

Como veremos, España no quedó al margen de esta importante revolución tecnológica, que pasaría a ser una pieza clave en las Fuerzas Armadas modernas. Antes de la Gran Guerra, el Ejército ya había incorporado a sus filas los primeros medios blindados, que serían desplegados en el Protectorado y empleados de forma experimental durante los primeros compases de la guerra del Rif. Un interés por los denominados en esa época carros de asalto que volvió a manifestar antes de que terminara el conflicto mundial y que venía de muy lejos. 

Si bien no resulta posible precisar cuándo se desarrollaron en España las primeras máquinas precursoras de los actuales carros de combate, ya en el siglo XVIII existía el denominado «baluarte de hierro para el ataque a plazas fortificadas», ingenio que contaba con movilidad autónoma, estaba protegido por planchas de hierro con una disposición redondeada y estaba artillado con armas de pólvora. Tiempo después, y coincidiendo con la guerra de la Independencia, en enero de 1810 el coronel de infantería Juan Ximénez de la Isla presentó a la Junta Central Militar un proyecto para la construcción de carros armados combinando movilidad y fuego.4 El coronel Ximénez de la Isla proponía desarrollar:



… un carro de fuerte madera, cerrado, con aspilleras y protegido con chapas de hierro, para que desde su interior pudieran hacer fuego entre diez y doce fusileros contra la caballería o la infantería; este sería conducido delante de las formaciones de baterías y de la infantería propia por caballos protegidos, que se retirarían antes del combate. Uniendo varios carros se podría formar una muralla o corredor fortificado.5



La idea interesó inicialmente a la Junta Central Militar, pese a lo cual no se tiene constancia de que la propuesta terminase siendo plasmada en algo tangible.

Más tarde, ya a principios del siglo XX, el teniente coronel Emilio Gil Álvaro propuso la construcción de un vehículo que él mismo denominó «carro de guerra». No ha quedado constancia de los detalles de su invención, únicamente testimonios indirectos. En un artículo periodístico publicado a finales del verano de 1912 se decía que el teniente coronel Gil Álvaro, destinado en el regimiento de San Fernando, había construido «un modelo de carro, inventado por él, consistente en un chassis [sic] de un vehículo automóvil, cuya originalidad está en que carece de ruedas, verificándose el apoyo en tierra mediante un sistema desconocido hasta ahora».6 Por otra parte, se mencionaba que el automóvil podría «ascender y descender por pendientes de 60º». En lo relativo a su armamento, el artículo indicaba que el carro «lleva montadas dos pequeñas ametralladoras». En un artículo del capitán de Infantería Ricardo Caballé publicado en 1918 se ofrece un testimonio directo de las conferencias que Emilio Gil Álvaro dio en Ceuta sobre el «carro de guerra de su invención». Se precisaba que el vehículo era «movido á [sic] cilindros cuyas superficies resbalan por el terreno, permitiendo las estrías helicoidales la adherencia con el suelo y el avance por cualquier clase de terreno».7 Sin embargo, tal y como se indica en el citado texto, «[d]esgraciadamente no encontraron eco sus desvelos y propósitos». En un artículo posterior, se decía que el teniente coronel Gil Álvaro, «mucho antes de la guerra europea, había ideado un verdadero carro de asalto».8 El artículo continuaba señalando que este militar «construyó un modelo semejante a los actuales tanques, y falleció con el sentimiento de ver rechazada su idea en todas partes».

En esta obra se presenta un análisis de la evolución de la estructura de las diferentes unidades del Ejército español en las que se encuadraron los medios acorazados y blindados pesados. Es decir, se analiza cómo la incorporación de carros de combate llevó a la aparición de nuevas unidades y cómo estas han ido evolucionando hasta la actualidad. Debe aclararse que este trabajo está centrado fundamentalmente en el estudio de las unidades pesadas del Ejército, es decir, que primordialmente se presta atención a las dotadas de carros de combate. Pero, como es lógico, en muchas ocasiones dichas unidades disponen de otros medios blindados sobre ruedas o cadenas para el transporte de personal o en forma de obuses autopropulsados.

En esta obra la denominación «carro de combate» no se refiere a un vehículo con un determinado peso y armamento, puesto que la tradicional clasificación de ligero, medio o pesado ha evolucionado con el tiempo. Por ejemplo, el Renault FT-17 se consideró en su época un carro de asalto ligero, al igual que posteriormente el M-41; sin embargo, el peso, armamento y demás características técnicas de estos dos vehículos acorazados no son ni remotamente comparables. Una dificultad que también existe a la hora de diferenciar entre lo que es un blindado y un acorazado o cuál de ellos lleva ruedas o cadenas.

Otro objetivo fundamental de este trabajo es el análisis de las actuaciones llevadas a cabo por los organismos oficiales para dotar de medios acorazados al Ejército. Así, se presentarán los acuerdos alcanzados con otras naciones y se describirán los vehículos que llegaron a España producto de las correspondientes negociaciones. Del mismo modo que se estudiarán las iniciativas nacionales llevadas a cabo para el desarrollo de vehículos acorazados, que en el mejor de los casos no llevaron más que a la fabricación de unas pocas unidades. Sin embargo, no se presentará un análisis técnico de los diversos vehículos blindados y acorazados, para los que ya existe una gran cantidad de estudios específicos.
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EL COMIENZO DE LA ERA BLINDADA EN ESPAÑA













Uno de los asuntos clave en la acción política del reinado de Alfonso XIII, que comenzó en el año 1902 al alcanzar la mayoría de edad, fue la expansión de España en el norte de África. Esta actitud podría considerarse un intento de compensar las pérdidas en 1898 de Cuba, Puerto Rico y las Filipinas, tratando además de seguir la estela de las grandes potencias europeas de la época, Francia, Alemania y Gran Bretaña. Sin embargo, en ese momento España no consiguió hacer valer ningún derecho histórico que le permitiese reclamar grandes extensiones de territorio. Únicamente, a raíz de los acuerdos firmados durante la Conferencia Internacional de Algeciras, que se celebró entre el 16 de enero y el 7 de abril de 1906, España asumió la obligación de ejercer un protectorado en Marruecos. En el Tratado de Fez de marzo de 1912 y el posterior Tratado Hispano-Francés del mismo año, se establecieron dos zonas de influencia. Esto llevó a la formación del protectorado español en la zona norte, que abarcaba las regiones del Rif y Yebala, y del protectorado francés al sur, exceptuando la zona conocida como Cabo Juby, que lindaba con el Sáhara español. En consecuencia, España fue la encargada de administrar dos zonas geográficas disjuntas que representaban un 5 por ciento del territorio marroquí, alrededor de 20.000 km2. La atomización de los variados poderes locales, debida a la existencia de numerosas cabilas bereberes, dificultó enormemente el mantenimiento del orden en el protectorado. Esta situación desembocó en una prolongada y cruenta guerra que se extendió hasta el año 1927, cuando Abd el-Krim9 se vio obligado finalmente a capitular ante el avance militar español.

Entre otros episodios de este convulso período puede destacarse la guerra de Melilla, conflicto que enfrentó entre julio y diciembre de 1909 al Ejército español con diversas cabilas rifeñas en torno a esta ciudad. La contienda se originó el 9 de julio de 1909, cuando un capataz y trece trabajadores españoles de la Compañía de Minas del Rif fueron tiroteados al inicio de su jornada laboral en la construcción del puente sobre el barranco de Sidi Musa, en las cercanías de Melilla. Cuatro de ellos resultaron muertos. La respuesta española fue ocupar varias posiciones en las laderas del monte Gurugú y en las orillas de la bahía de mar Chica, concretamente en un entrante denominado El Atalayón.

En este período se enmarca la Semana Trágica, resultado de las protestas por el envío de tropas de reemplazo desde la península a África tras la publicación, el 10 de julio, del decreto de movilización. Algo lógico, pues a diferencia de otras naciones que obtenían buenos réditos de sus posesiones coloniales, a los españoles estas solo les causaban gastos y muerte,10 como en el «desastre del Barranco del Lobo». El 27 de julio de 1909, en las proximidades de Melilla las tropas españolas sufrieron un serio revés, en el que perdieron la vida el general de brigada Guillermo Pintos Ledesma, junto a cinco jefes, dieciséis oficiales y alrededor de doscientos soldados. Un ejemplo más de la carga económica y humana que la sangrienta guerra de Marruecos supuso para las limitadas posibilidades de la España de Alfonso XIII.

Una disposición que tendría un enorme impacto en años posteriores fue la reintroducción, en el año 1910, de los ascensos por méritos de guerra. Fue una decisión del general Agustín Luque y Coca, a la sazón ministro de la Guerra,11 que incluyó el incremento del sueldo de los allí destinados en un 50 por ciento. Se trató de una medida eminentemente práctica, motivada por el escaso número de oficiales que deseaban incorporarse a la guerra en Marruecos. A la conclusión de la campaña del Kert, que tuvo lugar entre 1911 y 1912, fueron concedidos numerosos ascensos por méritos de guerra. Esto terminó creando, antes de que pasaran muchos años, una marcada polarización en el seno del Ejército español, la cual se prolongaría hasta el estallido de la Guerra Civil.

Los anteriores enfrentamientos constituyeron el preámbulo de la «guerra del Rif» o «segunda guerra de Marruecos». Un largo conflicto que se extendió entre los años 1911 y 1927 y en el cual el Ejército español se las tuvo que ver con grupos de guerrilleros sublevados pertenecientes a diferentes tribus bereberes. Las diversas campañas que el Ejército llevó a cabo en el Rif determinaron en gran medida el devenir político y social de la España de la época. Fue en el año 1927, durante la dictadura de Primo de Rivera (13 de septiembre de 1923 a 28 de enero de 1930), cuando tras la rendición de Abd el-Krim se pacificó de forma definitiva el territorio del protectorado español.

Fue durante este prolongado y sangriento conflicto cuando el Ejército español empieza a incorporar a sus filas medios blindados, paso previo a la creación de las futuras unidades acorazadas. Así, en junio del año 1910 se incorporó a la Escuela de Automovilismo de Artillería un camión blindado Schneider-Brillié modelo 1909 de fabricación francesa, que fue sometido a diversas pruebas para evaluar su rendimiento.12 Este primer blindado fue desplegado en 1912 en el Protectorado y empleado de forma experimental en la guerra del Rif. Por tanto, años antes de la recepción del primer carro de asalto en 1919, el Ejército español había identificado con acierto la necesidad de contar con medios blindados y acorazados.

Pero lo más destacable de esta «primera época blindada» del Ejército español es que desde comienzos de la década de 1920 las armas de artillería e ingenieros comenzaron a fabricar camiones protegidos. El procedimiento habitual consistía en el montaje de una estructura blindada sobre la carrocería de un vehículo comercial. Surgió así una amplia panoplia de diseños que se utilizaron con profusión, especialmente a partir de los graves sucesos del verano de 1921, hasta el final de la guerra en el norte de África. Los camiones protegidos eran muy preciados y solicitados por los jefes de las unidades.





LOS ORÍGENES DEL AUTOMOVILISMO MILITAR

El origen del automovilismo militar en España puede situarse en las postrimerías del siglo XIX. En el año 1879 la Junta Superior Facultativa de Artillería comunicaba al Mando y al Estado Mayor Central del Ejército la conveniencia de adquirir locomotoras de carretera a vapor para el transporte de piezas de artillería de costa.13 Un año más tarde se adquirieron dos máquinas locomóviles14 que fueron puestas a disposición de las unidades de artillería. Se trataba de dos tractores Aveling & Porter modelo 1871 con una potencia de 8 CV. Uno de los vehículos fue destinado a la Fábrica de Artillería de Trubia y el otro a la Maestranza de Artillería de Cádiz.

Sería en los albores del siglo XX cuando la Comisión de Experiencias, Proyectos y Comprobación del Material de Guerra del Arma de Artillería comenzase a estudiar la aplicación militar de los automóviles; unos ingenios que empezaban a ser considerados complementos indispensables para los ejércitos de la época. Como consecuencia de diversos estudios, a partir de 1905 la Sección de Artillería del Ministerio de la Guerra puso en marcha diversas iniciativas con vistas a la adquisición de vehículos para su evaluación por parte de la mencionada Comisión de Experiencias. Dos años antes había sido creado el servicio de Automovilismo Rápido Militar como parte del Servicio de Transmisiones de Ingenieros del Ejército. Se creó asimismo la Escuela de Mecánicos Automovilistas del Ejército. Las dos nuevas unidades dependían del Regimiento Mixto de Ingenieros número 2. El capitán de caballería Luis María de Carvajal y Melgarejo, duque de Aveyro, marqués de Puerto Seguro y conde de Cabrillas, donó a la unidad el primer vehículo de combustión interna del Ejército español, un Peugeot modelo Phaeton fabricado en Francia en 1898.

El Centro Electrotécnico y de Comunicaciones Militares (CEYC), creado por Real Decreto de 2 de noviembre de 1904, tendrá una notable influencia en el desarrollo del automovilismo en el Ejército y un papel clave en la fabricación de camiones protegidos destinados a la guerra del Rif. En el año 1906 se añadió al CEYC la Escuela de Automovilismo de conductores mecánicos y la sección ciclista y tres años después se le encarga la organización de los Servicios Automovilísticos del Ejército. En 1921 serían creados destacamentos en Ceuta y Melilla, que un año después fueron aumentados a Grupos Mixtos de Radiotelegrafía y Automovilismo permanentes y semipermanentes. Además, se organizó una compañía independiente en Larache. El Grupo de Melilla estaba compuesto por tres compañías y en él estaba integrada la sección de camiones protegidos. Como veremos, estas unidades participaron en numerosos hechos de armas durante la campaña de Marruecos.15

Los resultados de la evaluación de camiones por la Comisión de Experiencias fueron muy satisfactorios. En consecuencia, se decidió poner a disposición de la Comandancia de Artillería de Melilla el camión número 7, modelo S.A.G.16 de 40 CV y con una capacidad de transporte de 4.000 kg. Este empezó a realizar su cometido el 6 de agosto de 1909.17 Inicialmente existieron ciertas dudas en cuanto a los servicios que el vehículo podría prestar, pero su utilidad fue pronto reconocida. El comandante en jefe del Ejército de África decidió, por tanto, solicitar una segunda unidad.

En este estado de las cosas, la Sección de Artillería organizó una Sección Automovilista. Por Real Orden de 16 de agosto de 1909 se dispuso que el capitán de la Comisión de Experiencias de Artillería, D. Ricardo Gasque y Aznar, pasase a hacerse cargo de todo lo relacionado con el servicio automovilista de la Comandancia de Melilla, a las inmediatas órdenes del comandante de artillería de la plaza. Al mismo tiempo fue ordenado el envío de otro camión S.A.G., este con el número 6, vehículo que comenzó a ser utilizado de inmediato tras su llegada a Melilla el 29 de agosto. Poco después, Alfonso XIII dispuso el envío de dos vehículos adicionales de la marca Delahaye. Se trataba de un furgón con doce asientos y una capacidad de transporte de 1.000 kg, además de un camión que podía cargar 2.500 kg. También se incorporaron a la Sección Automovilista dos camiones de las marcas Schneider y Daimler, los números 4 y 8, ambos con una potencia de 40 CV y capacidad para transportar 4.000 kg. De esta forma, en un corto espacio de tiempo la primera unidad automovilista del Ejército español contaba con seis vehículos con una capacidad de transporte total superior a las veinte toneladas. La velocidad media de los cuatro camiones del arma de artillería era de 15 km/h, mientras que la de los Delahaye era de 25 km/h.18

De cualquier forma, la mecanización llega al Ejército español de forma lenta en comparación con el ritmo al que se produce en otras naciones. Aunque en la actualidad pueda resultar chocante, este proceso contó con numerosos detractores, ya que se consideraba más viable el transporte a lomo o hipomóvil. Dicha oposición estaba fundamentada en dos ideas principales,19 la limitada capacidad industrial de la España de comienzos del siglo XX y la necesaria dependencia del combustible, bien escaso. La particular orografía peninsular era también un factor determinante para los detractores de una mecanización generalizada del Ejército.





PRIMEROS BLINDADOS DEL EJÉRCITO ESPAÑOL

Durante la primera etapa del conflicto en el norte de África, las tareas de transporte de material y municiones eran realizadas por vehículos sin protección alguna. Sin embargo, la necesidad de que estos vehículos ofreciesen alguna protección al personal que los servía era patente, puesto que eran continuamente hostilizados por el enemigo. Por tanto, antes de que el carro de combate debutase en los campos de batalla europeos, el Ejército español ya había determinado la conveniencia de emplear ingenios blindados. Era necesario disponer de vehículos con el blindaje suficiente como para hacer frente al fuego de fusilería, lo cual permitiría los convoyes de avituallamiento y la realización de acciones de castigo y policía.

La Comisión de Experiencias de Artillería recibió el encargo de analizar diversos modelos de las casas Schneider, Hotchkiss, Maudslay Motor Company, Süddeutsche Automobil-Fabrik Gaggenau (S.A.G.), Thornycroft, Armstrong Whitworth y Rheinische Metallwaaren- und Maschinenfabrik (R.M.M.). A la vista del informe que redactó la citada comisión, en el mes de noviembre de 1909 Alfonso XIII autorizó la adquisición del primer camión blindado del Ejército español, un Schneider-Brillié modelo 1909, denominado por la casa Blockhausmovil (fortín móvil). Su chasis, con fama de ser fiable y robusto (era de hecho utilizado en autobuses), sería fabricado por la empresa Schneider. De la mecánica y la motorización se encargaría la casa Brillié. El 11 de diciembre de ese año, el Arma de Artillería y la casa Schneider rubricaron un contrato en el que se estipuló que el precio del ingenio blindado sería de 33.000 francos. Se convino que se realizarían dos pagos, uno de 11.000 francos en el momento de la formalización del contrato y la cantidad restante dentro de los quince días siguientes a la recepción del vehículo.20 Aunque se acordó un plazo de entrega de dos meses y medio desde el primer pago, acabaría acumulándose un retraso superior a tres meses. La casa Schneider lo atribuyó a que se trataba del primer vehículo blindado que fabricaban, así como a la modificación del proyecto original con una serie de mejoras.

Este camión blindado se construyó utilizando un chasis de autobús Schneider PS 4000 sobre el que se añadió una estructura a la que se atornillaron las chapas de blindaje de acero de 5 mm de espesor. La longitud del vehículo era de casi 6 m, con una anchura de 2,25 m y una altura de 4 m. Su peso era de 5.500 kg, correspondiendo 1.800 kg al blindaje. Tenía capacidad para transportar 2.500 kg adicionales. El ingenio estaba propulsado por un motor Brillié de cuatro cilindros refrigerado por agua que desarrollaba una potencia máxima de 40 CV a 1000 r.p.m. Curiosamente, el motor ofrecía la posibilidad de consumir gasolina o alcohol carburado al 30 por ciento de benzol. Tenía tres marchas hacia adelante y una hacia atrás, pudiendo desplazarse a una velocidad máxima de 18 km/h. El depósito de 100 litros proporcionaba al vehículo una autonomía de 100 km. Las ruedas delanteras eran sencillas y las traseras, las propulsoras, dobles. Los neumáticos eran de goma maciza.

El armamento consistía en dos ametralladoras Vickers-Maxim modelo 1906 y no la Hotchkiss que por entonces era reglamentaria en el Ejército español, que parece fue desechada por tres factores. En primer lugar, su excesiva longitud complicaba su manejo dentro del vehículo. Por otra parte, la ausencia de refrigeración del cañón obligaba a cambiarlo con frecuencia. Y finalmente, el uso de cargadores (peines) rígidos no contribuía a la facilidad de uso. La Vickers-Maxim era más corta, estaba refrigerada por agua y alimentada por cintas. Las ametralladoras fueron añadidas en España, pues no venían incluidas en el modelo original. Para poder dispararlas se incorporaron al camión cuatro soportes (uno en cada lado) que se utilizaban en función del desarrollo de los combates. El camión podía además transportar diez fusiles Mauser de 7,92 mm junto a 2.000 cartuchos de ametralladora y 8.000 de fusil.

El camión blindado se dividía en tres secciones. Una anterior donde se alojaba la mecánica (motor, radiador y transmisión) y sobre la que estaban situados los puestos del conductor y del jefe de vehículo/ayudante del conductor. En la sección central viajaba la dotación del vehículo, compuesta por catorce hombres: dos tiradores de ametralladora, dos proveedores de ametralladora y diez fusileros con su armamento individual. La sección trasera era el compartimento de carga. A cada lado del vehículo había dos puertas de acceso y diversas ventanas laterales abatibles dispuestas a dos alturas. Esto permitía a la dotación hacer fuego tanto de pie como sentado o de rodillas. Además, el vehículo disponía de una ventana en la parte trasera de la sección central que posibilitaba hacer fuego hacia retaguardia. Finalmente, el techo estaba dispuesto a dos aguas con suave pendiente y poseía diversas trampillas abisagradas para facilitar tanto la observación como la ventilación interior.

El camión blindado llegó a España el 20 de junio de 1910 a través de la frontera de Irún, siendo recibido cinco días después por la Escuela de Automovilismo de Artillería, sita en Carabanchel. Fue matriculado con el número 15 y se rotuló «ARTILLERÍA» a sus costados. Así dio comienzo la motorización blindada en el Ejército español. Durante el período inicial el vehículo sería sometido a diversas pruebas para determinar su rendimiento, incluyendo varios viajes desde Madrid a Segovia y viceversa, a través de los puertos de Navacerrada y del León. A raíz de dichas pruebas se llevaron a cabo algunas pequeñas modificaciones como paso previo a su despliegue operativo.

Para su participación en la guerra del Rif fue trasladado por ferrocarril a Málaga, llegando a Melilla en barco el 17 de enero de 1912. Debido a la gran expectación que la prensa había creado, para recibir al novedoso ingenio en el puerto se había concentrado una multitud de personas. El 20 de enero y al mando del comandante de Artillería Rafael de Carranza Garrido, el camión blindado fue trasladado a Nador. Tres días más tarde viajó a Zeluán. Aunque existe muy escasa documentación sobre las acciones específicas en las que participó, se sabe que el vehículo fue empleado con éxito en el protectorado a lo largo de todo el año, fundamentalmente en misiones de escolta y protección de convoyes. Fue también utilizado en tareas de aprovisionamiento de posiciones avanzadas, vigilancia y protección de puntos sensibles, transporte de personal y evacuación de heridos. Puede destacarse que sus faros lo habilitaban para ser utilizado en operaciones nocturnas. En 1913, habiendo concluido la campaña del Kert, se sustituyó su carrocería, siendo reconvertido en un camión normal de transporte. Se desconoce la fecha en la que se produjo la baja definitiva del vehículo.





	
		
			[image: ]
		

	

	El primer camión blindado del Ejército español fue un Schneider-Brillié modelo 1909. En la fotografía, que posiblemente fue tomada en Campamento hacia 1910 o 1911, se observa que las aspilleras están abiertas y que por ellas asoman tres rifles y una ametralladora. Fuente: Wikimedia.
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	Camión protegido número 1 durante su despliegue en el Protectorado. Fuente: Biblioteca Digital AECID.







Las pruebas anteriores a su traslado al protectorado fueron tan satisfactorias que en diciembre de 1910 se evaluó positivamente la posibilidad de adquirir otro vehículo de similares características. Así, el segundo Schneider-Brillié se recibió en la estación de Irún el 20 de septiembre de 1911, para seguidamente ser trasladado al campamento de Carabanchel. A este vehículo, cuya diferencia más notable con el primero era que el compartimento del motor sobresalía ligeramente de la parte frontal, se le asignó la matrícula «Artillería número 19». Poco después de su llegada a la península fue enviado a Tetuán, donde con el número 15 sería utilizado en misiones de escolta de convoyes, vigilancia y aprovisionamiento de unidades de vanguardia. El camión blindado fue repatriado a mediados del año 1915.





LOS CAMIONES PROTEGIDOS DE INGENIEROS

Durante la guerra del Rif, artilleros e ingenieros militares fabricaron diversos vehículos blindados tomando como base su experiencia en el campo de la automoción. El proceso de diseño y fabricación de los que se denominaron camiones protegidos se vería espoleado a consecuencia del desastre de Annual en el verano de 1921.

Los primeros vehículos blindados de factura nacional destinados al Ejército español fueron desarrollados por la Maestranza de Artillería de Madrid. Para ello se utilizaron chasis fabricados por la Sociedad Española de Automóviles Landa, empresa fundada en la capital de España por Juan Landaluce en el año 1916. Por tanto, los vehículos militares resultantes eran básicamente turismos a los que se habían añadido planchas de blindaje de 5 mm de espesor, lo que les daba un peso cercano a las dos toneladas. Su armamento consistía en una única ametralladora Hotchkiss de 7 mm, con una tripulación de dos tiradores, un conductor y un ayudante. Estaban propulsados por un motor de gasolina de cuatro cilindros que proporcionaba una potencia de 15 CV. Comenzando a finales de julio de 1921, se llegaron a fabricar cuatro unidades de los que suelen denominarse vehículos blindados Landa. Con tres de ellos (matrículas A.R.M.21 221, A.R.M. 222 y A.R.M. 224), que habían llegado a Melilla en noviembre de 1921 (el primero el día 5 y los otros dos el día 17), se creó una sección dependiente de la Brigada Automovilista de Artillería bajo el mando de un capitán. Los tres blindados Landa participaron el 21 de ese mismo mes en los combates para la ocupación de Ras Medua. Dos de ellos resultaron averiados en su primera acción de combate y, aunque participaron en otras acciones, se averiaban muy frecuentemente. En consecuencia, el capitán jefe de la unidad de automóviles, a requerimiento del comandante general de Melilla, informó negativamente sobre ellos. Entre otras limitaciones, se indicaba que el blindaje era insuficiente y que las ruedas se rompían con frecuencia. Se concluía que, puesto que el tipo de camión protegido que estaba siendo fabricado por el Centro Electrotécnico y de Comunicaciones era muy superior, los Landa no deberían emplearse.22 El informe propició que, a propuesta de la Comisión de Experiencias de Artillería, en marzo de 1922 los blindados Landa fuesen convertidos en vehículos de transporte, disolviéndose de esta forma la unidad. Sabemos que en el año 1931 los vehículos con matrículas A.R.M. 221 y 222 continuaban en servicio.23
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	Vehículo blindado de Ingenieros que participó en la toma de Tetuán. Fuente: Biblioteca Virtual de Defensa.







A mediados del mes de agosto de 1921 se habían recibido en Melilla los dos primeros camiones protegidos fabricados por el Centro Electrotécnico y de Comunicaciones Militares del Arma de Ingenieros. Todos los ingenios desarrollados por esta unidad fueron tremendamente exitosos y participaron activamente en la campaña de Marruecos. Prueba de sus excelentes prestaciones fueron las numerosas solicitudes de los jefes de muchas unidades para incluirlos en sus plantillas. La buena factura de los camiones protegidos creados por el Centro Electrotécnico llevó a países como Estados Unidos a interesarse por los desarrollos, solicitando de manera oficial los planos de los vehículos. Algunos de los ingenios fabricados se mantuvieron operativos durante mucho tiempo, llegando incluso a participar en la Guerra Civil española.

Los dos primeros camiones protegidos de Ingenieros fueron el número 1 (matriculado como C.A.M.24 195), que tomaba como base un Nash-Quad modelo 4017, y el número 2 (matrícula C.A.M. 194), desarrollado a partir de un vehículo cisterna Federal. Para blindar los camiones, en los dos diseños se utilizaron planchas de acero al cromo-níquel con un espesor de 7 mm. Los camiones protegidos eran propulsados por motores de gasolina de cuatro cilindros, que les permitían alcanzar velocidades máximas de unos 20 km/h. La tripulación del primero de los ingenios era de ocho: jefe del vehículo, conductor, tirador, sirviente de ametralladora y cuatro fusileros. La del segundo la conformaban cuatro: jefe de vehículo, conductor y dos tiradores. Los vehículos fueron terminados el 12 de agosto de 1921 y transportados a Málaga por ferrocarril el día siguiente, llegando a Melilla a bordo del vapor Vicente la Roda el día 17, con algo de retraso sobre lo planificado debido al temporal en el Estrecho. La premura en su traslado da buena idea de lo demandados que eran este tipo de ingenios en el norte de África. Los camiones protegidos números 1 y 2, mandados por los sargentos de Ingenieros Francisco Rancaño Saville y Eusebio Fernández Escourido, quedaron integrados en el Grupo Mixto de Radiotelegrafía y Automovilismo de Melilla, unidad al mando del comandante de Ingenieros Andrés Fernández Mulero.25 Inicialmente, los vehículos serían utilizados en servicios de protección de los convoyes entre Zoco El Had y Casabona. Los dos camiones protegidos recibieron su bautismo de fuego el día 22, integrados en una columna al mando del coronel José Riquelme que progresaba en dirección a la posición de Casabona, cercana a Melilla, a fin de establecer un nuevo puesto intermedio entre este lugar y el blocao avanzado del Regimiento de la Corona. Debido a la brillantez de la actuación de los dos vehículos en el curso de la operación, al día siguiente el comandante general de Melilla solicitó diez camiones protegidos adicionales.
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	Para la fabricación del camión protegido número 2, único vehículo de su tipo, se utilizó el chasis de un camión federal. En el lateral derecho puede leerse «CUERPO DE INGENIEROS» y «SECCIÓN AUTOMOVILISTA DE MELILLA». Fuente: Lucas Molina Franco.







Precisamente en las cercanías de Casabona, el 31 de agosto se perdió el vehículo número 2 tras caer a una zanja camuflada abierta por el enemigo. En el ataque posterior resultaron heridos graves el cabo Sebastián Montaner Arcedias y el sargento Escourido, muriendo poco después el primero.26 Fue la primera baja que se produjo en una unidad blindada del Ejército español. El vehículo no pudo ser recuperado hasta meses más tarde. Los importantes desperfectos causados por el enemigo obligaron a reconstruir la estructura blindada, que adquirió una forma diferente a la original. Este camión protegido llegaría a intervenir en Madrid en la década de 1930 para disuadir algaradas callejeras.

Por tanto, el único vehículo blindado de Ingenieros disponible en el mes de septiembre de 1921 era el camión protegido número 1, al mando del sargento Rancaño. Este suboficial participaría en numerosas y peligrosas misiones, que incluyeron la recogida de soldados heridos o muertos y la captura de combatientes enemigos. Durante el mes de septiembre el camión protegido participó en el servicio de protección de la carretera del Zoco del Had a Melilla y, más tarde, de la que iba de Nador a Tahuima.27 El día 29 llegó hasta las proximidades de Zeluán, causando varias bajas al enemigo. En el avance a Sebt del 2 de octubre, el camión protegido sostuvo nutrido fuego contra el enemigo y recogió un soldado herido. El día 5, dos jornadas antes de su ocupación definitiva, entró en el poblado de Segangan manteniéndose en la posición hasta la llegada de las fuerzas españolas. El día 14 fue de avanzada en la ocupación de Zeluán, conteniendo al enemigo con su nutrido fuego. El día 16 hizo tres prisioneros cuando estaba realizando labores de exploración en dirección al monte Arruit y el 24 tomó parte en la ocupación de dicha posición. En los días siguientes el camión protegido fue utilizado en la exploración de territorio hasta las inmediaciones de Tistutin y de las casas de Ben Cholal, protegiendo también la recogida de cadáveres. Los días 11 y 21 de noviembre el vehículo fue utilizado para cubrir el avance primero y el repliegue después sobre Yazanen, Tifasor y Ras Medua. En esta última operación participaron también los camiones protegidos Landa desarrollados por el Arma de Artillería. El último día del mes, el camión protegido número 1 prestó análogos servicios en la toma de Tauriat Hamed, posición ocupada por la brigada del general Sanjurjo y donde la columna vivaqueó.28 La misión del día siguiente consistiría en la ocupación de Harcha. El objetivo de las operaciones era situar la línea general avanzada en las orillas del río Kert.

El 29 de noviembre de 1921 llegaron a Melilla a bordo del vapor Antonio Lázaro dos nuevos camiones protegidos del tipo Nash-Quad, los números 3 y 4 con matrículas A.T.M.29 1301 y 1302. En los días siguientes terminaron de ser acondicionados y se les instaló el armamento. Su llegada permitió incrementar el nivel de protección y vigilancia de las rutas en contacto con el enemigo, así como apoyar más eficazmente los avances. En diciembre los tres blindados operativos participaron en la ocupación de Zaio, manteniéndose varios días en sus inmediaciones para la vigilancia de la plaza. El día 21 del mismo mes, uno de los camiones protegidos precedió a las avanzadas en la toma de Tistutin y Batel. El día 22 los blindados tomaron parte muy activa en el avance sobre la meseta de Tikermin, llevando varios soldados ametralladores de infantería y causando numerosas bajas al enemigo. Ya en 1922, el 9 de enero los tres vehículos participaron en el avance sobre Dar Buxada y Dar Azugag. En esta acción resultó herido un cabo del Regimiento de Infantería Sevilla, que era el tirador de uno de los camiones protegidos. Los blindados permanecieron en las inmediaciones de la posición durante la noche para tomar parte el día siguiente en el avance a Dar Drius. Se mantuvieron en los alrededores de este lugar para proteger la carretera a Batel y realizar servicios de vigilancia nocturna en ciertos puntos. Alguno de los blindados se empleó para extender la exploración y vigilancia hasta Reyen por el monte Arruit, aunque sin desatender los alrededores de Dar Drius, llegando hacia el este hasta las proximidades de Qheif. Los tres camiones protegidos, tras prestar servicio de avanzada para la ocupación de Sepsa y llegar hasta Ichtiuen, regresaron el 8 de marzo a Dar Drius. Aquí contribuyeron a rechazar al enemigo que atacaba la posición y a proteger al batallón de Álava, que estaba atravesando un difícil momento. Persiguieron al enemigo hasta las proximidades de Cheif, regresando nuevamente a Dar Drius para montar el servicio de vigilancia nocturna. Los vehículos habían recorrido 85 kilómetros durante el día, siendo esta una de las páginas más brillantes de la actuación de los camiones protegidos en la campaña del Rif. Al día siguiente, los tres blindados protegieron el convoy a Sepsa, dispersando los grupos enemigos que se oponían a su paso. El día 6 de abril participaron en la toma de Chemorra y el día 8 en la de Dar Quebdani.

Ese mismo mes de abril se recibieron dos vehículos más del tipo Nash-Quad, los números 7 y 8, a los que se asignaron las matrículas A.T.M. 1306 y A.T.M. 1307. En marzo de 1923 el comandante general de Melilla solicitó once ingenios adicionales del mismo tipo, aunque solo fue posible suministrar tres, los números 15, 16 y 17, con matrículas A.T.M. 1314, A.T.M. 1315 y A.T.M. 1316.30 Para fabricar los blindados se transformaron camiones Nash-Quad modelo 4018, anteriormente con matrículas C.A.M. 589, C.A.M. 573 y C.A.M. 577, operación en la que se invirtieron 24.975 pesetas.31 Estos tres camiones protegidos seguían figurando en noviembre de 1931 en la plantilla del Grupo Mixto de Melilla.

Por tanto, el Centro Electrotécnico y de Comunicaciones llegó a fabricar un total de siete camiones protegidos tomando como base el chasis de camiones Nash-Quad 4x4 modelos 4017/4018 de dos toneladas. Las dimensiones de los vehículos protegidos resultantes eran 5 m de longitud, 1,9 m de anchura y 2 m de altura. El blindaje estaba compuesto por planchas de acero al cromo-níquel con un espesor de 7 mm, siendo los vehículos propulsados por motores de cuatro cilindros que proporcionaban una potencia de 32 CV. Las cuatro ruedas estaban protegidas por placas metálicas circulares y las dos traseras, además, por sendos guardabarros. El armamento lo constituía una ametralladora de 7 mm Hotchkiss modelo 1914 montada en una torre giratoria. La tripulación estaba constituida por un sargento jefe del vehículo (quien en ocasiones se encargaba de la conducción), un conductor, un tirador, un sirviente de ametralladora y cuatro fusileros. El conductor disponía de una única ventanilla abatible. En los laterales de la parte anterior existían dos trampillas que abrían hacia adelante y había tres troneras en cada costado para que hiciesen fuego los fusileros.

El Centro Electrotécnico y de Comunicaciones Militares desarrolló también dos camiones protegidos utilizando el chasis de vehículos Benz 4x2 modelo ET3, los números 5 y 6, con matrículas A.T.M. 1304 y A.T.M. 1305, respectivamente. En este caso se reciclaron los camiones con matrículas C.A.M. números 369 y 370, a los que se les desmontó tanto la cabina como la caja del vehículo original y se les acopló una estructura blindada compuesta por planchas de acero al cromo-níquel con un espesor de 8 mm. De esta forma, el peso del vehículo era de 3.500 kg, alcanzando los 4.500 kg en orden de combate. La longitud del camión protegido era de 5 m, con una anchura de 1,9 m y una altura de 2 m. El armamento, además de los fusiles de la tripulación, consistía en una ametralladora Hotchkiss modelo 1914 con un calibre de 7 mm. El conjunto estaba propulsado por un motor de gasolina con una potencia de 45 CV a 900 revoluciones por minuto, siendo la velocidad máxima de 16 km/h y la autonomía de unos 100 km. La tripulación estaba compuesta por el sargento jefe del vehículo y conductor, un mecánico, un cabo tirador, un sirviente de ametralladora y cinco o seis fusileros. Los dos camiones protegidos Benz llegaron a Melilla el 3 de enero de 1922 a bordo del vapor Escolano procedente de Málaga y dos días después se integraron en la Sección de Blindados del Grupo Mixto de Radiotelegrafía y Automovilismo. El camión protegido número 5 estaba al mando del sargento Lorenzo Juanola Durán y el número 6 lo mandaba el sargento José García Marcos. Los vehículos se concentraron en Batel el día 8 para el día siguiente tomar parte en los avances por el llano de Amesdan sobre Dar Busada y Dar Azugaj, contribuyendo a su ocupación. Para esta acción, los camiones protegidos se dispusieron en dos pelotones de dos vehículos, uno equipado con el Nash-Quad 3 y el Benz 6 y el otro con el Nash-Quad 4 y el Benz 5.32 El primero de los pelotones apoyó a la Brigada Berenger y el segundo, a la Brigada Cabanellas.

Durante el mes de febrero los cuatro camiones protegidos continuaron participando en diversas acciones junto al número 1, que se había incorporado al servicio, demostrando su valía y versatilidad. Fue precisamente este último blindado el encargado de escoltar el 4 de febrero a la 3.ª Mía de Policía Indígena en el rescate del camión protegido federal número 2, que en agosto del año anterior había quedado abandonado en el camino de Casabona a Ixmoart. A finales de mes los camiones protegidos Nash-Quad números 3 y 4 fueron trasladados a Melilla para su reparación.

El 14 de marzo de 1922, los dos Benz (números 5 y 6) tomaron parte, junto al Nash-Quad número 1, en la primera acción de guerra de las incipientes armas acorazadas del Ejército español.33 Se trataba del primer combate en el que participaba la Batería de Carros de Asalto de Artillería, compuesta por seis carros pesados Schneider CA-1. Se trató de una importante operación en las que tres poderosas columnas más una de reserva, todas bajo el mando directo del comandante general, avanzaron para extender el dominio del Ejército por las mesetas de Tikermin y Arkab.34 A la izquierda del avance se situó la columna del general Federico Berenguer Fusté, la del general Miguel Cabanellas en el centro y a la derecha la del coronel Emilio Fernández Pérez. La reserva estaba mandada por el coronel Morales Reinoso. Los tres camiones protegidos cubrieron el avance de la columna Berenguer, que partió de Drius a las seis de la mañana hacia Ichtiuen. Por su parte, los Schneider CA-1 de la Batería de Carros de Asalto acompañaron a la columna Cabanellas, que salió desde Batel a las 5.30 horas. Debe destacarse que en la acción también participaron medios aéreos y navales. Las fuerzas combatientes alcanzaron los objetivos previstos, ocupando Ichtiuen, Sbuch Sba, Tisingart, Sidi Salem y el antiguo campamento de Kandussi. Las bajas del enemigo fueron muy numerosas. Se había conseguido asegurar una línea de comunicaciones para futuros avances, dándose al mismo tiempo un importante paso para la dominación de Beni Said y reduciéndose considerablemente la extensión del frente. Tanto los camiones protegidos de Ingenieros como los carros de asalto de Artillería actuaron con gran efectividad, a pesar de las dificultades que ofrecía el terreno, surcado por profundas zanjas y trincheras. Los camiones protegidos se ocuparon seguidamente de proporcionar protección a las fuerzas de ferrocarriles por el camino de Batel. Tras haber recorrido cerca de ochenta kilómetros, regresaron a Dar Drius con un único soldado herido.35

Poco después, los vehículos de la Sección de Blindados del Grupo Mixto de Radiotelegrafía y Automovilismo participaron en otro hito histórico de lo que en el futuro serían las fuerzas acorazadas del Ejército español. El día 18 de marzo de 1922, cinco camiones protegidos de Ingenieros (Nash-Quad números 1, 3 y 4 más los Benz números 5 y 6) acompañaron a siete Renault FT-17 de la Compañía de Carros de Asalto de Infantería en su bautismo de fuego. En la acción participaron también los Schneider CA-1 de la Batería de Carros de Asalto de Artillería. La ofensiva consistió en un avance sobre las posiciones de Imelahen y de Ambar oriental, que fueron ganadas, con la participación de las mismas columnas que cuatro días antes, contando igualmente con apoyo aéreo y naval.36 Las fuerzas del general Berenguer partieron desde Dar Drius a las seis de la mañana y se desplegaron sobre la meseta de Arkab precedidas por los carros ligeros Renault FT-17, que acababan de llegar de la península. La columna del general Cabanellas, en la que estaban integrados los carros pesados Schneider CA-1, partió a la misma hora desde Kandussi. Tras la ocupación de Ambar y de Imelahen, a consecuencia de una combinación de problemas mecánicos, limitada instrucción de las tripulaciones, falta de coordinación con los fusileros, fallo en la comunicación de las órdenes y mal estado de la munición, los carros se vieron obligados a replegarse. Dos Renault FT-17 quedaron abandonados al agotárseles el combustible y debido al mal funcionamiento de las ametralladoras; cuatro días después fueron volados con dinamita por los rifeños. En el enfrentamiento se perdieron un total de tres carros de asalto, por lo cual se instruyó un expediente.37 Aunque el propósito inicial del Mando había sido extender al avance hasta la posición de Tuguntz, la acción hubo de posponerse. Finalmente, la posición sería conquistada el 29 de marzo con la participación de los camiones protegidos y los carros de asalto. En la operación intervinieron alrededor de veinte mil hombres encuadrados en dos brigadas mixtas bajo el mando de los generales Cabanellas y Berenguer, más una brigada de artillería a las órdenes del general Correa, otra de caballería al mando del coronel Souza y una columna dirigida por el coronel Morales.

A finales de junio de 1922, el Centro Electrotécnico y de Comunicaciones disponía en Melilla de 5 camiones protegidos operativos, además de 110 camiones, 32 coches rápidos, 12 camionetas y 23 motocicletas.38,39 Durante el resto de la campaña, los camiones protegidos Nash-Quad y Benz continuaron prestando los servicios habituales de exploración, vigilancia y protección de convoyes, además de participar puntualmente en diversos avances. Es también de destacar su activa participación en el desembarco de Alhucemas. Durante el período de preparación de esa operación, el Grupo Mixto de Radiotelegrafía y Automovilismo de Melilla contó, entre otro material, con diez camiones blindados.40 Así, entre el 28 de agosto y el 5 de septiembre de 1925 se organizaron grandes convoyes para transporte de tropa y material en los que, por término medio, participaban a diario ocho camiones blindados junto a otros vehículos. En estas fechas se contaba con 90 camiones, 30 coches, 15 motocicletas y 13 camionetas.

De cualquier forma, la mayor cantidad de camiones protegidos fue construida a partir del chasis de vehículos Latil. El «camión protegido Latil» tenía un total de diez tripulantes: jefe de vehículo, conductor, tirador, sirviente de ametralladora y seis fusileros. Los vehículos de la que puede denominarse primera serie, numerados del 9 a 14 (seis unidades) y con matrículas A.T.M. 1308 a 1313, se fabricaron entre 1922 y 1923 tomando como base el tractor de artillería Latil 4x4 TAR Modelo 1915, de origen francés. La segunda serie, de la que se construyeron un mayor número de unidades, tomaba como base el tractor Latil modelo NTAR-4 e incluía diversas mejoras. Los catorce camiones protegidos de esta segunda serie fueron fabricados entre los años 1924 y 1925. A los manufacturados en 1924 (números 18 a 22) les serían asignadas las matrículas A.T.M. 188 a 192. Los completados en 1925, con números 23 a 31, tendrían matrículas A.T.M. 1628 a 1632 y A.T.M. 1671 a 1674. El número 29 fue fabricado en Melilla.
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	La fotografía muestra el último vehículo de la primera serie de camiones protegidos Latil, identificado con el número 14. Esta unidad no dispone de torre en la parte superior. Fuente: Lucas Molina Franco.







El importe que se abonó por los camiones protegidos de estos dos últimos lotes fue prácticamente el mismo. Así, el 16 de octubre de 1923 se autorizó al Ministerio de la Guerra para que el Centro Electrotécnico y de Comunicaciones celebrase un concurso para la «adquisición de cinco camiones protegidos, con destino a las unidades de África, por el importe de cuatrocientas cuarenta y nueve mil cuatrocientas cincuenta pesetas»41. Es decir, se pagaría un precio de 89.890 pesetas por cada uno de los camiones protegidos cuyos números iban del 18 al 22. Menos de un año y medio después, mediante Real Decreto de 30 de marzo de 1925 se autorizó: «al Ministerio de la Guerra para que por el Centro Electrotécnico y de Comunicaciones se adquieran por gestión directa nueve camiones protegidos, con destino a las necesidades militares de los territorios de África, por el importe total de ochocientas diez mil pesetas».42 Este sería el importe total correspondiente a los camiones protegidos números 23 a 31, por lo que el precio de cada unidad sería prácticamente el mismo que los del lote anterior, 90.000 pesetas por vehículo.

Los camiones protegidos de la primera serie tenían una longitud de 5,75 metros, una anchura de 2,3 m y una altura de 2,5 m. Los de la segunda serie eran algo más largos y altos (6,5 m de longitud y 2,9 m de altura), aunque su anchura se redujo hasta los 1,8 m. Los vehículos de la primera serie eran propulsados por motores de gasolina de cuatro cilindros, que proporcionaban una potencia de 45 CV y permitían alcanzar una velocidad máxima de 20 km/h. Habiendo estado durante un tiempo en servicio en África, se consideraba que esta potencia, al igual que sucedía con los camiones Nash-Quad, era insuficiente puesto que no podían superar pendientes por encima del 6 por ciento. Por esta razón, los motores de la segunda serie proporcionaban una potencia de 80 CV, lo que también aumentaba la velocidad máxima hasta los 40 km/h. Para el blindaje, en las dos series se utilizaron chapas de acero al cromo-níquel de 7 mm. En lo relativo al armamento, los camiones de la segunda serie portaban una ametralladora Hotchkiss modelo 1914 de 7 mm, que posiblemente también se utilizó en los vehículos de la primera serie. Estos tenían en cada costado tres aspilleras circulares para hacer fuego. Algunos ejemplares de esta primera serie montaban sobre el techo una pequeña torre cilíndrica para observación. El tamaño de la torre giratoria de todos los camiones de la segunda serie era mayor, lo que permitía la instalación de la ametralladora Hotchkiss. Por otra parte, mientras que las ruedas de los camiones de la primera serie estaban resguardadas por guardabarros de forma prismática, las de la segunda serie lo eran por discos metálicos circulares.

Los dos primeros ejemplares de la primera serie (números 9 y 10) llegaron a Melilla el 5 de enero de 1923, dos más (números 11 y 12, éste equipado con radio) el 27 de febrero y los dos últimos (números 13 y 14) embarcaron en Málaga rumbo a Melilla el 30 de noviembre. Los camiones protegidos que se recibieron a principios de año fueron asignados a la Sección de Blindados del Grupo Mixto de Radiotelegrafía y Automovilismo de la Comandancia General de Melilla, al mando del sargento Rancaño. Su primera acción de combate tuvo lugar el 31 de mayo en las cercanías de la posición avanzada de Tizzi Azza, integrados en la columna del coronel Gómez Morato junto con el camión protegido Benz número 5. Al día siguiente se unieron otro camión protegido Benz y un Nash-Quad. El día 5, los nueve camiones protegidos del Grupo Mixto participaron en una importante acción encuadrados en las tres columnas de maniobra que partieron hacia Tafersit. Estos vehículos siguieron actuando de forma constante en diversas operaciones durante el resto de la campaña en el norte de África.

A pesar de que los camiones protegidos se utilizaron con gran profusión durante todo el conflicto armado en el norte de África, existe muy escasa documentación específica relativa a los innumerables servicios que prestaron hasta el final de la guerra del Rif. Algunos documentos que han llegado hasta nuestros días permiten hacerse una idea del estado operativo y de la situación geográfica de los camiones protegidos. Por ejemplo, en mayo de 1925 el general encargado del despacho en Tetuán preguntaba al coronel jefe del Estado Mayor de Melilla por el número de camiones blindados que había a disposición del Grupo Mixto de Radiotelegrafía y Automovilismo. El comandante jefe del Grupo respondió, en escrito fechado en Melilla el 22 de mayo de 1925, que el número de vehículos en estado de servicio eran dos camiones blindados tipo Latil, tres tipo Nash-Quad y uno tipo Federal.43 Se señalaba que este último vehículo, aunque estaba en servicio en Drius, necesitaba «reparación general». Por otra parte, se decía que dos camiones blindados tipo Latil estaban en reparación. Y finalmente se indicaba que dos del tipo Nash-Quad se encontraban en proceso de fabricación.

Son de destacar varios escritos de esas mismas fechas en los que se hace referencia al rendimiento de los camiones blindados tipos Latil y Nash-Quad en Melilla. En uno de los textos, datado el 25 de mayo de 1925, el comandante jefe del Grupo Mixto de Radiotelegrafía y Automovilismo indicaba que dichos vehículos estaban equipados con motores cuya potencia era inferior a los 40 CV, observando que «si bien marchan en buenas condiciones en terreno de pocas pendientes no ocurre lo propio al hacerlo por carreteras o pistas de pendiente superiores al 6 por ciento».44 Por este motivo se solicitaron cuatro o cinco camiones de potencia no inferior a 60 CV, característica que poseían, según se indicaba, los adquiridos por el Centro Electrotécnico y de Comunicaciones, pero que no habían sido aún enviados.

Una prueba del enorme interés de los mandos de las diversas unidades por hacerse con los servicios de estos camiones lo constituye un telegrama del comandante general al general en jefe fechado el 25 de julio de 1925.45 En él se pide que, puesto que los primeros cinco camiones blindados «[t]erminados y probados muy satisfactoriamente» habían sido destinados a la zona occidental, los cinco que estaban a punto de entregarse fuesen destinados a realizar operaciones en las llanuras del Muluya, Hasi-Berkán, Afsó y Metalsa, limítrofes con la zona francesa. En otros escritos de este cariz se solicitaba que se destinasen camiones blindados a una determinada unidad o se urgía su vuelta tras pasar por la Maestranza para efectuar reparaciones. En ocasiones se agregaban camiones blindados a la Compañía de Carros de Asalto de Infantería, como demuestra un escrito del 21 de septiembre de 1925 en el que el comandante jefe de Estado Mayor de Melilla ordena el traslado de uno de estos camiones a Drius, base de la citada unidad. Por otra parte, en comunicación del 12 de diciembre de 1925, el comandante general de Melilla autorizaba al jefe del Centro Electrotécnico la incorporación del camión protegido número 9 a la posición del Zoco de Telata en sustitución del número 1, que estaba averiado. El número 9 se encontraba en ese momento en la posición de Afsó.

También sabemos que, con el objetivo de proteger a sus ocupantes, en otros camiones se montaron paneles de chapa. Aunque existen pocas referencias sobre estos blindados de circunstancias, pueden ser destacados tres camiones Hispano-Suiza destinados al Parque y Maestranza de Artillería de Melilla. A finales de septiembre de 1925 los camiones habían sido agregados, junto a un camión blindado Krupp, a la unidad de Carros de Asalto. Tras su llegada al campamento de Drius, el coronel jefe, Miguel Dolla Lahoz, informó el 15 de octubre de 1925 sobre las condiciones de los tres vehículos bajo su mando.46 El reconocimiento de los camiones Hispano-Suiza le llevó a señalar en su informe que las planchas de los camiones eran «atravesadas con balas de fusil hasta distancias de 50 metros». Por otra parte, indicaba que el motor no era accesible desde el puesto del conductor, por lo cual resultaba imposible efectuar las reparaciones de las «corrientes e inevitables» averías. También se señalaba que los vehículos carecían de dispositivo de arranque interior, motivo por el cual era necesario descender del vehículo para ponerlos en marcha. Esto, lógicamente, suponía un riesgo añadido para la tripulación. Finalmente, se mencionaba que tenían el centro de gravedad excesivamente elevado, característica que, junto a otros aspectos, «los hace inadecuados para circular por pistas». Por todas estas cuestiones, consideraba que los Hispanos eran «impropios para otro servicio que no sea el de transporte de municiones o efectos por zonas batidas a distancias superiores a los 100 metros». En lo relativo al camión blindado Krupp, lo creía «útil y eficaz para cualquier servicio de guerra». Sin embargo, debido a los daños en la suspensión y en los mecanismos de dirección, cuyo origen el coronel jefe achaca sin ningún género de duda a su transporte desde la península, indicaba que debían ser trasladados a la Maestranza para su reparación.
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	Prueba de la gran calidad de los camiones protegidos fabricados para su utilización en la Guerra del Rif es el hecho de que continuaron en servicio durante muchos años. La fotografía muestra el camión blindado Nash-Quad número 4 que llegó a participar en los combates de Asturias a finales de 1934.

	Fuente: Molina Franco, Lucas. «Blindados en la Revolución de Asturias», Revista Española de Historia Militar, octubre 2004, pág. 207.







Durante el resto de la campaña en el norte África los camiones protegidos continuaron cumpliendo con las labores asignadas. Aunque algunos fueron repatriados a la península, quedando en el Parque Central de Artillería, y otros fueron dados de baja, la mayoría permanecieron en sus respectivas bases. La enorme calidad de la manufactura de los blindados de fabricación nacional queda atestiguada por su empleo durante los movimientos revolucionarios de finales de 1934 e incluso al comienzo la Guerra Civil. Lamentablemente, ninguno de los camiones desarrollados en esta «primera época blindada» se ha conservado hasta nuestros días.

En el apéndice A se detallan, a modo de resumen, los vehículos blindados utilizados por el Ejército español en el Protectorado, especificando —cuando es posible— la fecha de llegada a Melilla, así como su situación a finales del año 1931. En el apéndice B se compilan los datos técnicos más significativos de dichos vehículos.

En resumidas cuentas, puede concluirse que los camiones protegidos participaron en numerosas operaciones y, en muchos casos, con gran heroicidad. Por ejemplo, el sargento Francisco Rancaño Saville recibió la medalla Militar con carácter individual (Real Orden de 15 de septiembre de 1922). A modo de curiosidad cabe indicar que, como homenaje a sus méritos, pocos meses antes que la medalla le fue adjudicado uno de los premios de mil pesetas que el Diario Español de La Habana concedía a las clases y soldados del Ejército.47

Por su parte, el sargento de Ingenieros José García Marcos48 «se hizo acreedor a ingresar en la Orden Militar de San Fernando por su actuación en el combate librado el día 10 de diciembre de 1924, en la retirada de la columna desde la posición del Zoco-el-Arbaá hasta la de Taranes, en repliegue general de la línea de Xanen».49 En esta operación, el citado militar:



… era conductor y jefe del camión blindado número 6, teniendo la misión de proteger dicha retirada, cuyo servicio desempeñó con brillantez, abnegado valor y heroísmo, y no obstante haber sufrido averías de consideración el referido camión su espíritu no decayó un momento, defendiéndose con gran tesón durante cuarenta y ocho horas, hasta que deteriorado por completo el coche, debido a los fuegos de fusil, granadas y cañón del enemigo, agotadas por completo las municiones; herido y fuera de combate casi toda la guarnición, con los cinco hombres que le quedaban de los nueve que componían la misma (cuatro de estos heridos de gravedad) procede a la evacuación, no sin antes haber inutilizado las dos ametralladoras y escondido los percutores de los fusiles, siendo sorprendido durante la marcha nocturna por las guardias enemigas hecho prisionero y conducido a la zona del Rif.



Por su heroica actuación, al ya suboficial le fue concedida la cruz laureada de San Fernando.50 A modo de homenaje, el camión blindado número 15 fue bautizado Sargento García Marcos.

Finalmente, a la unidad al completo, el Grupo Mixto de Radiotelegrafía y Automovilismo de Melilla, le fue concedida la medalla Militar de forma colectiva «por su brillante actuación en los numerosos hechos de armas en que intervino en el Territorio de Melilla del 22 de agosto de 1921 al 1 de septiembre de 1924» (Real Orden de 9 de septiembre de 1925).
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	El camión protegido número 15, construido por el Grupo Mixto de Melilla del Centro Electrotécnico y de Comunicaciones, fue bautizado Sargento García Marcos. Fuente: Archivo General Militar de Madrid. Rollo 664, caja 1518, legajo 2, carpeta 4, año 1927.









OTROS MEDIOS BLINDADOS

Como hemos tenido ocasión de ver, a lo largo de la guerra del Rif se utilizaron con profusión numerosos camiones protegidos desarrollados por el Centro Electrotécnico y de Comunicaciones Militares. Pero durante este período también participaron al menos otros dos vehículos blindados de muy diferente origen.

Uno de ellos fue el automóvil blindado Romeo, producto de una iniciativa particular del periodista Leopoldo Romeo, el cual fue presentado al público en agosto de 1921, tal y como se recoge en un artículo de prensa de la época.51 En este se indicaba que el armamento del automóvil blindado consistía en dos ametralladoras además de varios fusiles y se le daba importancia a que el vehículo estaba equipado con un proyector (faro) para su utilización en combates nocturnos. El blindaje cubría completamente el automóvil con algunas pequeñas ventanas que permitían hacer fuego. Según se señalaba, las puertas abiertas cubrían cinco metros, de modo que los soldados podían parapetarse detrás de las planchas de acero al cromo-níquel del que estaban confeccionadas. Por tanto, el vehículo blindado podía ser utilizado asimismo a modo de parapeto móvil. Se llegaba a firmar, con desmedido optimismo, que en un plazo de tres o cuatro semanas podrían ser puestas en servicio un centenar de unidades. Es seguro que, al menos, fue fabricado un ejemplar; sin embargo, Marín Gutiérrez y Mata Duaso indican que en un telegrama oficial se menciona el envío el 27 de noviembre de 1921 de dos camiones blindados Romeo de Málaga a Melilla a bordo del barco A. Lázaro.

Por otra parte, el camión blindado oruga Schneider 1921 fue un modelo único construido para el Ejército español. Se trató de un desarrollo de carácter experimental que la Sección de Artillería del Ministerio de la Guerra encargó a su proveedor habitual, la Societé Schneider et Compagnie. El nombre de este vehículo resulta ciertamente engañoso, puesto que da la impresión de que se trataba de un medio blindado sobre cadenas, cuando en realidad se debe a la posibilidad de añadir a las ruedas del eje posterior unas cadenas dentadas para mejorar la tracción en terrenos complicados. El vehículo tenía una longitud de prácticamente 7 m, una anchura de 2,75 m y una altura algo superior a los 3 m. Su peso era de prácticamente 6.000 kg, siendo capaz de transportar 3.000 kg adicionales. Puesto que se trataba de un prototipo, en lugar de acero, para su blindaje se utilizó chapa de 3 mm. En lo referente a su armamento, portaba cuatro ametralladoras Colt modelo 1915 de 7,92 mm además de ocho fusiles Mauser del mismo calibre. El camión podía transportar 25.000 cartuchos de ametralladora en dieciséis cajas junto a 6.400 cartuchos de fusil en cuatro cajas. La tripulación consistía en el jefe de vehículo, dos conductores, cuatro tiradores de ametralladora, amén de los correspondientes servidores y ocho fusileros. El único vehículo fabricado llegó a la Escuela Central de Tiro el día 27 de marzo de 1922. Tras su evaluación se desaconsejó la adquisición de unidades adicionales, puesto que no ofrecía ventajas significativas con respecto a los vehículos ya disponibles. De hecho, el Centro Electrotécnico y de Comunicaciones Militares estaba desarrollando camiones protegidos de mayor calidad. De cualquier forma, hasta la fecha no se ha encontrado registro alguno del camión blindado oruga Schneider 1921 en las relaciones de matrículas de la época.
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LA GÉNESIS DE LAS UNIDADES ACORAZADAS DEL EJÉRCITO ESPAÑOL













La aparición del carro de combate en los campos de batalla europeos durante la Primera Guerra Mundial cambió la forma de entender los ejércitos. Los medios acorazados pasaron a convertirse, progresiva e inexorablemente, en elementos clave de las fuerzas armadas de las naciones más avanzadas. Esta transformación quedaría patente durante la Segunda Guerra Mundial, cuando las divisiones panzer alemanas deslumbraron al mundo con sus vertiginosos ataques en profundidad. España no quedó al margen de esta revolución tecnológica y de sus importantes implicaciones doctrinales.

A mediados de 1919 llegó a España el primer vehículo acorazado sobre cadenas, un carro de asalto ligero Renault FT-17. Fundamentalmente fue utilizado para evaluar su rendimiento de cara a su posible adopción por el Ejército español. El desastre de Annual en el verano de 1921 llevó a que se decidiese adquirir un lote de once carros de asalto ligeros Renault FT-17 además de seis carros de asalto pesados Schneider CA-1. Con estos medios blindados, recibidos en España hacia finales del año 1921, se organizaron las dos primeras unidades acorazadas del Ejército español. Fueron la Compañía de Carros Ligeros de Asalto de Infantería y la Batería de Carros de Asalto de Artillería. Ambas unidades serían enviadas de forma apresurada al protectorado, de forma que en marzo de 1922 entraron en fuego prácticamente sin instrucción. Los carros de asalto combatieron junto a los camiones protegidos durante la guerra del Rif hasta la pacificación del territorio, participando prácticamente en todas las acciones bélicas de relevancia. Un episodio clave en este período lo constituyó el desembarco de Alhucemas, el 8 de septiembre de 1925. Esta acción marcó un hito, puesto que se trató del primer desembarco militar anfibio exitoso en el que además participaron carros de asalto; fue también la primera operación de carácter conjunto y combinado de la historia.

Prueba de su brillante actuación son las numerosas citaciones y condecoraciones que los miembros de las unidades acorazadas recibieron de forma tanto individual como colectiva. Pacificado el territorio norteafricano, los carros supervivientes serían repatriados.

A pesar de la victoria española, las campañas militares en el Rif dejaron una profunda huella en dos generaciones de españoles, que tuvieron que marchar a tierras africanas para combatir a los rifeños rebeldes y mantener la presencia de España en la zona.





EL CARRO DE ASALTO LLEGA A ESPAÑA

En España se seguían con enorme interés todos los acontecimientos que se estaban produciendo en el marco de la Primera Guerra Mundial, tanto lo que estaba sucediendo en los campos de batalla como sus implicaciones políticas. En el aspecto estrictamente militar se analizaban con detalle las nuevas tácticas y estrategias, así como las nuevas armas que iban surgiendo. Es, por tanto, fácilmente entendible que el interés del Ejército español por esos nuevos ingenios denominados «carros de asalto» hubiese comenzado antes de la conclusión de la Gran Guerra. De hecho, ya a finales del mes de octubre de 1918 se instó al agregado militar en París a que se interesase por «un carro de asalto sistema Renault que deberá ser adquirido por esa Sección [Sección de Artillería] a la máxima brevedad posible, una vez conocido el dato»,52 haciendo referencia a su precio. Tras intensas gestiones a diversos niveles, a finales de 1918 se cursó al Gobierno francés a través del agregado militar en París una solicitud formal para la adquisición de un carro ligero Renault FT-17; sin embargo, esta solicitud no fue atendida por la Administración francesa hasta enero de 1919, una vez concluida la Primera Guerra Mundial. En esas fechas España seguía presionando para hacerse a la mayor brevedad posible con un carro de asalto ligero que pudiese ser evaluado por el Ejército para su posible adopción. En particular, la Comisión de Experiencias, Proyectos y Comprobación del Material de Guerra, encargada de las gestiones, urgía para que se agilizara al máximo la adquisición de un carro de asalto con cañón de 37 mm. La Comisión era también partidaria de tramitar la cesión de un segundo carro, este dotado de ametralladora. El precio de cada vehículo armado con cañón sería de 56.700 francos y de cada unidad que portase ametralladora de 52.500 francos. Teniendo en cuenta que el cambio medio mensual del mes de febrero de 1919 era de 89,69 pesetas por 100 francos,53 el precio estimado del primero de los vehículos rondaría las 51.000 pesetas y el del segundo sería algo superior a las 47.000 pesetas. Los precios eran bastante reducidos en comparación con los de otros ingenios de la época.

La autorización definitiva del Gobierno francés se recibiría a través del embajador español en París (despacho número 94 de 25 de enero de 1919). El 5 de marzo el ministro de la Guerra propuso al Consejo de Ministros que se concediese autorización para adquirir un carro ligero de asalto, cargándose su importe a la «partida de 350.000 pesetas que para esta clase de atenciones se consignan en el vigente Plan de Labores del Material de Artillería». El Consejo de Ministros autorizó inmediatamente la adquisición del vehículo. Cinco días más tarde, el ministro de la Guerra pedía al ministro de Estado que, a través del embajador español en París, se solicitase autorización para que la casa Renault Frères de París cediese al Gobierno español un segundo carro de asalto con ametralladora. Una comunicación similar se produjo el día 13, esta vez requiriendo que, de forma independiente a las solicitudes anteriores, se cediesen dos carros de asalto con cañón de 37 mm y 500 proyectiles para este. Fue finalmente en mayo de 1919, en gran parte gracias al agregado militar español en París, el coronel Fernando Rich, cuando Francia accedió a la venta de un único carro de asalto ligero al Ejército español.54 Este sería entregado el siguiente mes. Se trataba de un Renault FT-17 equipado con ametralladora Hotchkiss de 8 mm, que poco después de su recepción sería reemplazada por la reglamentaria de 7 mm en el Ejército español.

El Renault FT-17, cuya denominación de fábrica era Char Léger Renault F.T. modèle 1917,55 es ampliamente considerado el primer carro de combate moderno, puesto que fue pionero en utilizar la configuración básica que ha llegado hasta nuestros días. Es decir, el arma principal estaba emplazada en una torreta que podía girar 360 grados y que estaba situada en la zona media de la barcaza. El puesto del conductor estaba localizado en la zona frontal y el motor, en la parte posterior. El carro de asalto había sido diseñado bajo el concepto de vehículo rápido, ágil y barato, de forma que pudiese ser empleado para saturar las defensas enemigas, a modo de enjambre.56 Este concepto estaba en clara contraposición con la filosofía de diseño de los carros pesados de la época tales como el británico Mark I.

El Renault FT-17 estaba tripulado por un conductor y un tirador-jefe de carro. Este ingenio tenía una longitud de 4,1 m (5 m incluyendo el patín trasero), una anchura de 1,74 m y una altura de 2,14 m. Su peso era de 6,5 toneladas en su versión con ametralladora y de 6,7 toneladas en la versión con cañón. El blindaje lo proporcionaban planchas de acero con espesores de entre 6 y 16 mm, llegando a 22 mm en las torres troncocónicas. Estaba propulsado por un motor Renault de cuatro cilindros que rendía 39 CV. La velocidad máxima del carro de asalto era de entre 7 y 8 km/h, con una autonomía aproximada cercana a los 65 km en carretera u ocho horas de funcionamiento, gracias a un depósito cuya capacidad era de 95 litros. Era capaz de atravesar zanjas de 2,25 m, superar obstáculos verticales de 60 cm y avanzar por pendientes de hasta el 60 por ciento.

Su fabricación comenzó en el año 1917, llegándose a producir alrededor de 3.700 unidades. El Renault FT-17 sirvió como semilla alrededor de la cual se constituyeron las fuerzas acorazadas de la mayoría de las naciones más poderosas de la época, como Francia, la Unión Soviética y los Estados Unidos. Pero fue también adquirido por muchos otros países entre los que pueden ser destacados Bélgica, Checoslovaquia, Finlandia, Polonia, Turquía y España.

Volviendo a la llegada a España del primer carro de asalto, el 10 de junio de 1919 el Ministerio de Guerra pedía al ministro de Hacienda mediante un telegrama oficial que se diesen las órdenes oportunas para que se abonasen los derechos de importación de un «tanque con ametralladora con destino Museo de Artillería, que se encuentra en estación Irún». También se solicitaba al ministro de Gobernación que se permitiese «libre tránsito por el Reino desde Irún a Madrid».57 Sería el 23 de junio de 1919 cuando la Comisión de Experiencias, Proyectos y Comprobación del Material de Guerra (Artillería) se hiciese cargo en la Estación del Norte del carro de asalto Renault. Este fue conducido al campamento de Carabanchel (Madrid). Su número de chasis era 68.352 y se le adjudicó la matrícula militar A.T.M.58 1080. Pese a que posteriormente el vehículo pasó a depender de la Sección de Infantería de la Escuela Central de Tiro, en un principio se rotuló la inscripción «ARTILLERÍA» en los dos costados de la barcaza.59

Durante varios días se llevaron a cabo numerosas pruebas para la evaluación del Renault FT-17, al menos una de ellas en presencia de Alfonso XIII, el ministro de la Guerra y otras autoridades militares de la región. Tras el estudio pormenorizado del rendimiento del carro de asalto se recomendó la adquisición de diez vehículos adicionales, divididos en ocho carros armados con ametralladoras Hotchkiss (por un importe de 52.500 francos cada uno) y dos con cañones de 37 mm (56.700 francos por unidad),60 además de quinientos cartuchos por pieza. La autorización fue otorgada el 13 de agosto de 1919 por el Gobierno español.61 Sin embargo, tras un largo intercambio de comunicaciones e intensas gestiones del embajador español en París desde el verano de 1919, el Gobierno francés puso abruptamente fin a las negociaciones. Tal y como comunicó a principios de noviembre el agregado militar en París, el coronel de Estado Mayor Juan García Benítez, el Gobierno francés contestó a las gestiones del embajador en París que «los aliados han convenido en no ceder determinados elementos del material de guerra, entre ellos carros de asalto».62 Como es lógico, a la nueva tecnología se le concedía un importante carácter estratégico. España comenzaría entonces un proceso de acercamiento a otros gobiernos, incluidos los del Reino Unido y de los Estados Unidos, pero los esfuerzos realizados no dieron fruto alguno.
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	El rey Alfonso XIII, acompañado por el ministro de la Guerra y varios jefes y oficiales, presencia a finales de junio de 1919 en el campamento de Carabanchel las maniobras del primer Renault FT-17 llegado a España. Fuente: Instituto de Historia y Cultura Militar. Ejército de Tierra.







A modo de curiosidad, cabe indicar que el retraso que se produjo en el pago del carro de asalto tiene su origen en la diferencia entre el precio inicialmente aprobado y el reclamado por el Gobierno francés. Así, el malentendido parece que se debió a que los galos habían aumentado la cantidad original de 52.500 francos (aprobada en la Real Orden de 11 de marzo de 1919) en 7.350 francos. Se adujo que el monto inicial era «una evaluación aproximada sujeta a determinación definitiva». Para justificar el aumento de precio, el Gobierno francés indicaba que el coste de los vehículos en la fecha de adquisición era muy superior, alcanzando los 80.000 francos. El asunto quedaría finalmente resuelto en mayo de 1923, cuando se autorizó el cobro del importe de una factura de 59.850 francos.





COMPAÑÍA DE CARROS LIGEROS DE ASALTO DE INFANTERÍA

Con el aumento de la virulencia de las operaciones militares en el norte de África, especialmente tras el desastre a Annual en el verano de 1921, el Ejército español determinó que era necesario disponer de las mejores y más modernas armas para llevar a buen término la campaña en el Protectorado. Se decidió que una comisión de la Escuela Central de Tiro visitase diversos países europeos con el objetivo de adquirir carros de asalto. Dicha comisión concluyó que la mejor opción era el carro británico Mark A Whippet. Aunque se desconocen las razones exactas, lo cierto es que poco después la comisión alteró su análisis inicial, volviendo a decantarse por la opción francesa. Así las cosas, el Gobierno francés, probablemente al ver amenazados sus intereses en el norte de África, accedió a la solicitud española. Se acordó la venta de diez Renault FT-17 armados con ametralladoras y un único carro de mando, que en España sería denominado FT-17 TSH. Este vehículo tomaba como base el chasis del FT-17 y la torreta era sustituida por una superestructura dotada de un equipo de comunicaciones inalámbricas, que la terminología de la época denominaba telegrafía sin hilos. De ahí el acrónimo TSH en la denominación española. Los vehículos recibidos, junto con once camiones portacarros Renault FU-25 y los correspondientes repuestos y accesorios, permitirían crear una compañía. El contrato, con un valor total de 2.094.626 francos, fue firmado por el comisario de guerra interventor en Madrid el 26 de septiembre de 1921.63 El Real Decreto de autorización había sido rubricado diez días antes.
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	Carro de mando Renault FT-17 TSH de la Compañía de Carros de Asalto de Infantería a punto de terminar de rebasar un obstáculo. Puede observarse que la antena del equipo de comunicaciones inalámbricas está fijada a un mástil. Fuente: Regimiento Acorazado «Alcázar de Toledo» número 61.







El material adquirido llegó a Hendaya el 17 de diciembre de 1921, siendo asignado al Arma de Infantería y encuadrado en una unidad afecta al batallón de instrucción de la Escuela Central de Tiro.64 La organización de dicho batallón había sido dispuesta por Real Orden circular número 407, de 27 de octubre de 1919, para que sirviese «de escuela permanente de combate» a las tropas del Arma de Infantería. Entre finales de 1921 y la fecha de su despliegue en el protectorado,65 se organizó la Compañía de Carros Ligeros de Asalto, dependiente de la 3.ª Sección (Infantería) de la Escuela Central de Tiro.66 La compañía, al mando del capitán Vicente Valero Casañes,67 se articuló en dos secciones de cinco carros con ametralladora, una plana mayor de mando con el Renault FT-17 TSH, además de una sección encargada de los servicios de compañía, tren y taller. Esta sección disponía de una camioneta Ford para el apoyo logístico (víveres y cocina), dos camiones cisterna Hispano-Suiza, un camión-taller (el cual no fue a Marruecos en marzo de 1922, sino que permaneció en Segovia) y dos «coches de turismo». En cuanto al resto del personal de la unidad, la plantilla constaba de un capitán, dos tenientes, un brigada (auxiliar de compañía), ocho sargentos jefe de carro y cuarenta soldados. De los últimos, once eran conductores de carro, nueve mecánicos y veinte conductores de camión y suplentes.68 Las dos secciones de carros estaban mandadas por los capitanes Blasco de Narro y Oteyza, en lugar de tratarse de dos tenientes como correspondería según la plantilla, y en el carro de mando iba el capitán Pareja.69 Todos ellos eran profesores de la 3.ª Sección de la Escuela Central de Tiro.

Como veremos, la unidad sería enviada urgentemente a Marruecos en marzo de 1922, aunque el carro que portaba el numeral 5 permaneció en la Escuela para la realización de cursos y prácticas. Hemos de señalar que en los años de introducción de los carros de asalto en el Ejército español se impartieron cursos de especialización en la materia destinados a oficiales del arma de Infantería. Además, se incorporó al plan de estudios de la Academia de Infantería la enseñanza de la materia «Carros de asalto» al mismo nivel que el estudio de la ametralladora, tanto en lo relativo a armamento como a su empleo en combate.70 Se tiene constancia de la impartición en la tercera Sección de la Escuela Central de Tiro, en el campamento de Carabanchel, de cursos de carros de combate ligeros de Infantería de algo más de un mes de duración, al menos en los años 1924, 1927, 1928, 1929 y 1931.71

No sería hasta meses después de su traslado al norte de África, cuando se consideró la posibilidad de modificar la plantilla orgánica de la unidad de carros de combate ligeros que, hasta ese momento, regía de forma provisional. El 26 de octubre de 1922 se elevó al general jefe del Estado Mayor Central del Ejército el acta núm. 1049 de la Junta Facultativa de la 3.ª Sección de la Escuela Central de Tiro del Ejército, en la que se exponía dicha posibilidad. Anteriormente se habían venido siguiendo las «Instrucciones provisionales para el empleo del carro ligero de asalto Renault 18 H.P.» (acta número 1042 de 4 de julio de 1922), propuestas por la 3.ª Sección de la Escuela Central de Tiro cuando se «estudió los referidos carros de combate en su doble aspecto táctico y de tiro y luego los experimentó prácticamente en la campaña de Marruecos».72





EL MISTERIOSO RENAULT FT-17 DE LA POLICÍA GUBERNATIVA

A raíz de los funestos sucesos acaecidos en el Protectorado durante el verano de 1921, surgió en la península una ola de solidaridad hacia el Ejército de África. Un reciente trabajo73 sostiene que, en este contexto, el director general de orden público, Millán Millán de Priego y Bedmar (ca. 1880-1936), promovió una muy destacada iniciativa entre los hombres que componían los cuerpos de vigilancia y seguridad, integrantes de la policía gubernativa. Se trató de una cuestación entre los miembros de dichos cuerpos, amigos y simpatizantes, dirigida a recaudar el dinero suficiente para adquirir un carro de asalto para el Ejército. En el citado trabajo se afirma que la iniciativa fue publicada en una Orden General de la Dirección de 16 de agosto de 1921, en la que se decía que «[l]a dirección considera que los cuerpos de vigilancia y de seguridad por sí mismos están en el deber de probar ostensiblemente su amor a nuestros hermanos del Ejército de África y propone se adquiera, para ofrecérselo, un tanque o carro de asalto».

El periódico ABC publicó el día 22 de octubre de 1921 una información en la que, bajo el título «Regalo de un tanque», se informaba que se había «girado por el director general de orden público al embajador de España en París la suma de 166.500 francos» para sufragar el coste del carro de asalto. Sin embargo, no se precisaba de qué modelo de carro se trataba. Solo se señalaba que el vehículo reunía «todas las condiciones características de estos modernos elementos de combate» y que había sido elegido «por personas técnicas pertenecientes al Ejército español». Se concluía indicando que el ingenio sería «en un breve plazo traído a España, para su entrega al ministro de la Guerra». Desde luego, las fechas serían consistentes con la llegada a España, a finales de 1921, del lote de once carros de asalto Renault FT-17 cuya adquisición había sido autorizada en el mes de septiembre. Por su parte, en las páginas de La Correspondencia de España del 17 de enero de 1922 aparecía otra noticia al respecto que llevaba por título «El tanque que los cuerpos de vigilancia y seguridad regalan al Ejército de África». La información hacía referencia a una Orden General extraordinaria de la Dirección General de Orden público en la que Millán de Priego comunicaba a los funcionarios de los cuerpos de vigilancia y seguridad que el carro adquirido se encontraba en el campamento de Carabanchel. En el mismo artículo también se afirmaba que, ya que no existía un lugar adecuado para ser expuesto al público general, se habían tomado tres fotografías que se publicaban en la mencionada Orden General. En estas se presentaba al vehículo en tierra, sobre su camión de transporte y cuando era bajado de este vehículo. Las fechas son, de nuevo, coherentes con la llegada de los carros de asalto a Madrid en diciembre del año 1921.

Más allá de las informaciones periodísticas, no se han encontrado hasta la fecha documentos oficiales o fotografías que prueben que realmente este hecho se produjo.74 No obstante, en telegrama oficial de 15 de diciembre de 192175 el ministro de Guerra pedía al ministro de Hacienda que ordenase al administrador de la aduana de Irún que permitiese la entrada de «doce carros de asalto, doce camiones, una camioneta y cuarenta y nueve cajones con peso total de siete mil setecientos cuarenta y siete kilogramos que procedentes de la Casa Renault de París» llegarían a la frontera en pocas fechas. Dos días más tarde la empresa de transportes internacionales Langstaff Ehrenberg & Pollack informaba al general jefe de la Sección de Artillería que el 18 de diciembre por la tarde llegarían a Hendaya «25 vagones de material Renault». El envío contendría «doce carros de asalto, doce camiones, una camioneta y accesorios». Y el 9 de enero de 1922 el coronel director del Archivo Facultativo y Museo de Artillería remitía al general jefe de la Sección de Artillería el presupuesto por un importe de 8.619 pesetas para compensar a Langstaff Ehrenberg & Pollack por los gastos de transporte de «doce carros de asalto, doce camiones, una camioneta y otro material de guerra, todo procedente de la Casa Renault de Billancourt (Francia)». Como se desprende de las diversas comunicaciones, entre el material llegado a España hay un carro más de los once adquiridos por el Ministerio de la Guerra. Podría, por tanto, corresponder al comprado por la policía gubernativa. Esta afirmación estaría corroborada por un telegrama oficial de finales de diciembre de 1921 que el ministro de la Guerra dirigió al capitán general de la sexta Región Militar. En esta comunicación se le pedía que dispusiese el transporte «muy urgente» desde Irún a la Primera Sección de la Escuela Central de Tiro de doce carros de asalto Renault, «doce tractores, una camioneta y accesorios que acompañan a los mismos».

Parece bastante probable entonces que el carro adicional transportado hasta Irún fuese el supuestamente adquirido por la policía gubernativa por suscripción popular. Algo que también apoya otra prueba indirecta más tardía. Un artículo aparecido el 25 agosto de 1926 en Mundo Gráfico informaba sobre un curso de carros de combate que había durado dos meses y acababa de concluir. En la noticia se afirmaba que en dicho curso la Escuela Central de Tiro había dispuesto de «dos carros Renault, un Fiat y tres de la Fábrica de Trubia». Por tanto, en la citada escuela había dos carros ligeros de asalto de Infantería del modelo Renault FT-17, en unas fechas en que los once vehículos de la Compañía de Carros de Asalto continuaban desplegados en el norte de África. Al menos no se tiene constancia de que ningún carro hubiese sido repatriado a la península para la realización de cursos, a pesar de las numerosas solicitudes a este respecto que se produjeron. Por tanto, a falta de documentación específica sobre este asunto, la adquisición de un carro de asalto adicional para el Ejército de África continúa siendo una incógnita y solo puede ser probado de forma indirecta.





BATERÍA DE CARROS DE ASALTO DE ARTILLERÍA

Muy poco después de la adquisición de los Renault FT-17 con los que se organizó una compañía de Infantería, se produjo la compra de un lote de carros de asalto pesados destinados al Arma de Artillería. Por Real Decreto de 16 de septiembre de 1921 se aprobó la adquisición de:



… seis carros de asalto, una serie de accesorios y recambios, 2.700 cartuchos completos para granada rompedora, 6 camiones tractores con accesorios y recambios y 6 remolques para el transporte por carretera de los carros de asalto; siendo cargo su importe ascendente a 1.567.303 francos aumentando en los gastos de transporte hasta Irún.76



El carro de asalto elegido fue el Schneider CA-1, vehículo de origen francés que en España tomó la denominación de Carro Pesado de Artillería M-16. Como señalaba el Real Decreto, también se autorizó la compra de seis tractores de arrastre Latil con los correspondientes remolques porta-carro, repuestos y munición. En octubre se amplió el contrato para adquirir «3.300 cartuchos completos de granada rompedora para el cañón de 7,5 c/m que artillan los carros de asalto».77

Durante la Primera Guerra Mundial, Francia había desarrollado y producido en masa tres carros de combate diferentes: Schneider CA-1, St. Chamond y Renault FT-17. Los dos primeros no fueron diseños exitosos en los campos de batalla. Sin embargo, como se ha señalado, el Renault FT-17 fue adoptado por numerosos ejércitos y sirvió de semilla para la creación de sus unidades acorazadas. También durante la Gran Guerra, Francia diseñó el Char 2C (o FCM 2C), carro de asalto pesado del que únicamente se llegaron a producir una decena de unidades a principios de los años 1920. Los vehículos llegarían a participar, aunque de forma testimonial, en los primeros compases de la Segunda Guerra Mundial.
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