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En la linea editorial seguida por &jé&¢ilé de informar sobre
cuestiones de seguridad y defensa, especialmente cuando
inciden sobre nuestras responsabilidades nacionales e
internacionales, abre sus paginas este numero con un
estudio de experto sobre el sistema de participacion
espanola en el planeamiento de fuerzas de la Alianza
Atlantica, peculiar por no pertenecer a la estructura militar
integrada, pero ya practicamente afianzado tras un rodaje
de tres ciclos bianuales.

Abierta también nuestra linea editorial al contraste de
opiniones en todos los ambitos profesionales y entre ellos el
del empleo tactico de unidades y medios, nos satisface
ofrecer tribuna a una postura reivindicativa de mejor futuro
para un tipo de agrupamiente tactico contemplado en
nuestra doctrina, muy identificado con nuestra flexibilidad y
capacidad de improvisacion, de éxito contrastado en nuestra
historia reciente y de rabiosa actualidad con nuestra
presencia en Bosnia.

Igualmente, ponemos sobre la mesa de debate una
interpretacion sobre el porvenir del carro de combate, a la
vez que ofrecemos, en contraste, un completo repaso de la
amplia y diversificada panoplia facilitada por la técnica de
armas contracarro —prueba indudable de la vitalidad de
este medio—, para concluir con la presentacion del vehiculo
de combate «PIZARRO», elemento fundamental y largamente
esperado por nuestras unidades mecanizadas/acorazadas,
cuya incorporacion coincidira con la implantacion del «PLAN
NORTE».

Desfasado unos meses respecto a su efeméride, publicamos
un ensayo sobre ese episodio, ya histérico pero con vigencia
doctrinal de planeamiento y ejecucion, que fue el
desembarco de Normandia.

El DOCUMENTO, en esta ocasion y como parte de la serie
ya publicada, esta dedicado al analisis integral del
transporte como funcion soporte de todos los eslabones de
la cadena logistica.
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a necesidad de conocer y
L poner en practica el pro-

ceso de planeamiento de
la defensa OTAN., se deriva de
nuestra condicion de miembro
de la Alianza, y mas concreta-
mente, es consecuencia de lo
dispuesto en la Directiva de De-
fensa Nacional 1/86, que ensu
punto 3.5 del apartado corres-
pondiente a Lineas Generales
de Politica de Defensa, Paz y
Seguridad, dice:

«En relacion con su contribu-
cion en aquellas areas y as-
pectos que se deriven de los
Acuerdos de Coordinacion, Es-
pana participara en el ciclo de
planeamiento de fuerzas del Co-
mité de Planes de Defensa, a
traves de un sistema similar al
utilizado por otros paises miem-
bros.»

Por tercera vez consecutiva,
Espana participa plenamente
endicho proceso. El perfeccio-
namiento de cada ciclo respec-
to al anterior, nos permite afir-
mar que el «sistema similar» a
que se refiere el parrafo ante-
rior, puede considerarse esta-
blecido. Por otra parte, la ex-
periencia adquirida desde que
tuvo lugar la primera participa-
cién (ciclo 1989-90) facilitara
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_SISTEMA
LANEAMIENTO

DE FUERZAS OTAN

gue los distintos equipos de pla-
neamiento que intervienen en
el proceso, puedan renovarse
sin grandes problemas e, inclu-
so, puedan abordar con facili-
dad los cambios que el propio
sistema de planeamiento expe-
rimenta.

INTRODUCCION

Todo proceso de planea-
miento de defensa militar se di-
rige al estudio y definicion de
tres grandes areas conceptua-
les:

— Amenazas (presentes/futu-
ras) al marco de seguridad
establecido para poder de-
sarrollar la politica al mas
alto nivel.

— Estrategia para contrarres-
tarlas.

— Puesta en practica de dicha
estrategia.

La puesta en practica de la
estrategia OTAN. (figura 1) se
cumple a traves del:

— Planeamiento Operacional.
— Planeamiento de Defensa.

El planeamiento operacional
o planeamiento de operaciones
militares (planes operativos, de

contingencia, etc.) trata, en de-
finitiva, del empleo de la Fuer-
za. Este planeamiento es coor-
dinado, aprobado y promulgado
por los Mandos principales de la
OTAN. (MINC,s.).

El planeamiento de defensa
esta encaminado a identificar y
proporcionar las capacidades
militares que se necesitan para
ejecutar los planes de opera-
ciones. Las autoridades milita-
res de la OTAN. exponen ne-
cesidades militares y las auto-
ridades politicas, el Comité de
Planes de Defensa (DPC.) y el
Consejo del Atlantico Norte
(NAC.) las aprueban'. Se ex-
tiende principalmente a las si-
guientes areas: Fuerzas, ar-
mamento, recursos (humanos,
financieros, de infraestructu-
ras), Logistica (transporte y mo-
vimiento, apoyo sanitario),
emergencia civil y nuclear.

El sistema de planeamiento
en el area de Fuerzas OTAN.
permite:

a. Determinar las Fuerzas que
se consideran necesarias (di-
seno de las Fuerzas) para la
defensa de la Alianza.

b. Coordinar los planes de de-
fensa nacionales dirigiéndo-
los hacia aquellas metas
que, de una manera acorda-
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da, sean de interés a la Alian-
za como un todo.

c. Llevar a cabo el seguimien-
to de las actividades raliza-
das por los paises en su res-
puesta a los objetivos de
Fuerza que les fueron esta-
blecidos.

Para alcanzar estos tres obje-
tivos, se han establecido unos
procedimientos mediante los
cuales los diferentes organismos
implicados en el planeamiento,
elaboran una serie de docu-
mentos con los que, en definitiva,
vienen a armonizarse necesida-
des-posibilidades, poniéndose
de manifiesto, en su caso, los
riesgos a asumir. Dichos proce-
dimientos se agrupan constitu-
yendo dos ciclos de planea-
miento claramente diferenciados
y bien definidos, de modo que se
facilite el acuerdo multinacional,
que es generalmente la meta a
alcanzar: Uno bienal y otro anual:

Fig. 1

CICLO BIENAL
DE PLANEAMIENTO

Las peticiones concretas de
la Alianza a las naciones para
gue proporcionen e introduz-
can mejoras en sus Fuerzas,
son el resultado de unas acti-
vidades llevadas a cabo en el
marco del sistema de planea-
miento de Fuerzas OTAN. Par-
te de estas actividades consti-
tuyen el ciclo bienal de plane-
amiento, que tiene lugar du-
rante el periodo que va de ene-
ro (afio impar) a mayo (afio par)
(fig. 2). El ciclo finaliza con el
establecimiento de los objeti-
vos de Fuerza OTAN. (NFG,s.)
para cada nacidn, en los que
se concreta el esfuerzo que la
organizacion solicita a cada
una de ellas para un eficaz
cumplimiento de la misién asig-
nada a los Mandos en el docu-
mento del Comite Militar, MC-
109/1.

%A—aoss

Estimaciones (Apreciations)

Los primeros documentos del
ciclo son las Estimaciones Eco-
nomica y Militar (enero-febrero
de los anos impares). En ellas
se estudia la situacion prevista
en los campos militar y econé-
mico para los afios siguientes
y se llama la atencién sobre
aquellos temas concretos que
interese destacar.

La Direccion Econémica del
«International Staff (I1S)»* re-
dacta la Estimacion Economi-
ca que, tras la revision corres-
pondiente llevada a cabo por el
Comité Econémico, sera el «in-
put» econémico a la Directiva
Ministerial. Aspecto importan-
te a incluir en ella, son las di-
rectrices sobre tendencias en
los gastos de defensa de las na-
ciones aliadas.

Por su parte, el International
Military Staff (IMS.)* prepara un

7
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documento que, una vez apro-
bado por el Comité Militar
(MC.)%, constituira el «input» mi-
litar a la Directiva Ministerial.

Directiva Ministerial
(Ministerial Guidance)

En abril-mayo de los afos im-
pares, el Comité de Analisis de
Defensa (DRC.)®, teniendo en
cuenta las valoraciones de la
situacion econémica y politico-
militar, el «input» militar a la Di-
rectiva Ministerial y otros infor-
mes, como el de valoracién de
riesgos, elabora el proyecto de
«Ministerial Guidance» (MG.)
que, unavez se aprueba y pro-
mulga por el DPC., en sesién
ministerial, sera el documento
basico para |la elaboracion de
las Propuestas de Fuerza
(FP,s.) por los MNC,s. y guia
para los distintos pasos por las
que dichas FP,s. pasaran has-
ta que sean adoptadas como
NFG,s. En ella se establecen

i =

Figura 2

unas directrices politicas sobre
fuerzas convencionales/nuclea-
res, sobre el marco financiero
en el que se hade llevar a cabo
el planeamiento de dichas fuer-
zas, y unas directrices de pla-
neamiento relativo a Fuerzas,
armamento, Logistica, infraes-
tructura, etc.

Propuestas de Fuerza
(Force Proposals)

Simultaneamente a los do-
cumentos anteriores, los
MNC,s . estan trabajando en la
preparacion de sus Propues-
tas de Fuerza, un «paquete»
para cada nacion que propor-
cione Fuerzas al correspon-
diente MNC. Estas propuestas
se basan en las que reciben de
sus respectivos Mandos Su-
bordinados (MSC,s.) en el con-
tinuo intercambio de informa-
cién con cada una de las na-
ciones, y teniendo en cuenta
las prioridades y limitaciones

S8
| CONJUNTO

IS/IMS DE LA |
PROPUESTA

INFORME
IMSHS
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de recursos que la «Ministerial
Guidance» impone (aunque a
estas alturas esta en fase de
borrador).

Enlas MNC-FP,s. se vuelcan
las necesidades de Fuerzas
(unidades) que el MNC. redac-
tor solicita de cada naciéon para
el cumplimiento de las misiones
operativas que le han sido en-
comendadas y para los seis
anos cubiertos por el ciclo (tiem-
po conocido como «periodo»).
Pero las peticiones no se limitan
a unidades, sino que ademas
se incluyen aquellas mejoras de
todo tipo, que el MNC. consi-
dera que la nacion debe intro-
ducir en las Fuerzas que le asig-
na, para tratar de corregir defi-
ciencias especificas que pue-
dan dificultar el cumplimiento
de su mision.

El proceso de elaboracion de
las MNC.-FP,s. incluye normal-
mente un primer borrador, que
se remite a las naciones y que
posteriormente se discute, ana-
lizay corrige en el marco de las

reuniones llamadas «Bilatera-
les with nations», que se cele-
bran en cada «capital» entre los
EE. MM. de la nacién y del
MNC. correspondiente. Una vez
elaborado el documento final de
las MNC-FP,s., el Comandan-
te en Jefe del correspondiente
MNC. las remite al Comité Mili-
tar, naciones, |IS. y otros orga-
nismos, iniciandose la fase de
propuestas de fuerzas del Co-
mité Militar.

Propuestas Espanolas
de Fuerza (Spanish Force
Proposals-SPFP.)

La primera referencia a dicha
participacion figura en la carta
que el Representante Perma-
nente de Espafa en la Alianza
(SP PERMREP.) remiti¢ al Se-
cretario General de la OTAN.,
unavez que terminaron las de-
liberaciones del Grupo Ad Hoc
que se constituyé durante los
afos 1986/87 a efectos de con-
cretar la forma de contribucién
espafnola a la Alianza.

La primera vez que Espana
participa en el ciclo bienal se
produce con el documento que
regula las condiciones de la
contribucién militar espafola a

Defensa y Seguridad

la defensa comin (MC-313)%en
vigor, pero sin Acuerdos de Co-
ordinacion, ni siquiera en fase
de borrador. En aquellos mo-
mentos, solo se disponia de las
deliberaciones de dicho Grupo
Ad Hoc, en las que se trato el
tema a grosso modo, por lo que
hubo que ir estudiando y acor-
dando las condiciones espe-
ciales de la participacién espa-
fola segun fue desarrollando-
se el ciclo, habida cuenta de la

Politica y Estrategia

no pertenencia de Espana a la
estructura militar integrada. Es-
tas condiciones se han repetido
basicamente, con algunos per-
feccionamientos, en el ciclo
1991/92, y actualmente con el
1993/94, pueden considerarse
ya normalizadas.

La caracteristica fundamental
de la participacién espafiola en
el ciclo bienal, que la hace com-
pletamente diferente de la del
resto de naciones, es que nues-
tro JEMAD. actua en esta pri-
mera fase del proceso como un
cuarto MNC., elaborando y pre-
sentando sus Propuestas de
Fuerza al MC.

Estas Propuestas de Fuerza
Espanolas (SPFP.) son extrai-
das, logicamente, de los planes



nacionales en vigor (es decir,
del OFC/PEC.), pero, para no
desvirtuar el fin Gltimo del ciclo
bienal —que, como es sabido,
consiste en que la Alianza soli-
cite un esfuerzo a las naciones,
tanto en contribucion de Fuer-
zas como en inversiones— las
citadas SPFP. son revisadas.,
antes de ser presentadas al MC
por los EE. MM. de los MNC,s.,
que anaden al documento las
peticiones de Fuerzas o de me-
joras de las mismas que desde
su punto de vista, deben intro-

ducirse para armonizarlas con
las del resto de los aliados. Es-
tas peticiones suplementarias,
ya sean de Fuerzas o de ad-
quisiciones/modernizaciones,
se denominan «puntos de vista
de los MNC,s.»y ante ellos Es-
pafia adopta una posicion na-
cional, en funcion del grado de
aceptacion, resultado del equi-
librio necesario entre las nece-
sidades de la Alianza y las de la
propia soberania.

Hay que resaltar que introdu-
cidos estos «points of view», y

CUADRO N#1

CONTENIDO DE LAS SPFP

SECTION 1

== FORCE TABLES (ANO) TO (ANO)

AND BEYOND

SECTION 2

== |[NDIVIDUAL FORCE PROPOSALS

(IFP,s)

- NATIONAL IFP,s

* GENERAL (NG)
* LAND (NL)

* MARITIME (NU)
* AIR (NA)

SECTION 3

== LONG TERM REQUIREMENTS

(LTR.s)

== NATIONAL LTR

* GENERAL (NG)
* LAND (NL)
* MARITIME (NU)

* AIR (NA)
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una vez que el JEMAD. remite
las SPFP. al Comité Militar,
(IMS.)-1S. y otros organismos
(evidentemente, no ha lugarala
nacion espanola), éstas siguen
exactamente el mismo proceso
que las FP,s. remitidas por los
MNC,s.

Basicamente, las FP,s. se
componen de: Tablas de Fuer-
za (Force Tables), Propuestas
de Objetivo de Fuerza Indivi-
dual (Individual Force Propo-
sals-IFP.) y Requerimientos a
Largo Plazo (Long Term Re-
guirements-LTR.) (cuadro 1).

Las Tablas de Fuerza deta-
llan las unidades con expresion
de sus categorias de atribucion
(Command Status)’ y de alista-
miento (Readiness)®.

Las IFP,s. son mejoras, prin-
cipalmente adquisiciones o mo-
dernizaciones que tienen su ori-
gen bien en los planes nacio-
nales (Objetivos de Fuerza In-
dividual del OFC. en vigor), bien
en los «puntos de vista» de los
MNC,s. que fueron aceptados
en ciclos anteriores.

Los LTR,s son requerimien-
tos a largo plazo, distinguién-
dose de las IFP,s. en que sdlo
se solicitan capacidades que se
estiman necesarias para con-
trarrestar la amenaza a largo
plazo, y no programas o mate-
riales concretos. Estas capaci-
dades no disponibles aun por
la OTAN., constituyen el enlace
entre el planeamiento de Fuer-
zas y el Sistema de Planea-
miento de Armamentos.

Propuestas de Fuerza del
Comité Militar (MC.-FP,s.)

En esta fase del ciclo, los dis-
tintos «paquetes» para cada na-
cién procedentes de cada
MNC,s., se retinen en uno sélo.
Las FP,s. son estudiadas desde
la perspectiva global de la Alian-
za (en contraste con la fase an-
terior en que cada paquete era
estudiado por un solo MNC.),
se suprimen duplicidades, se
verifican desde el punto de vis-



ta militar y tecnolégico si son o

no factibles, y se determina si

son compatibles con la «Minis-

~ terial Guidance». Dos son los
“objetivos buscados:

1. Que las MC-FP,s. represen-
ten los requerimientos mili-
tares.

2. Identificar aquellas propues-
tas que son motivo de discu-
sién por causas financieras o
politicas y preparar un razo-
namiento explicativo a las
mismas, para un posterior
examen y resolucion por el
DRC.

En la practica, no es facil que

Ejercicios OTAN.-DYNAMIC IMPACT.

esto quede perfectamente dife-
renciado, toda vez que las au-
toridades militares cuando pre-
parany presentan las FP,s. tie-
nen en cuenta costos y factibi-
lidad econédmica para que el
«paquete» de Fuerzas sea «ra-
zonable». Por su parte, el IS.
cuando aplica las limitaciones
de tipo econémico o politico, tie-
ne en cuenta las implicaciones
y sugerencias militares.

El proceso se desarrolla entre
los meses de noviembre y pri-
meros de marzo y durante ese

tiempo se llevan a cabo reunio-
nes conjuntas entre el IMS/IS.
(Joint Screening), una para
cada nacion, de modo que pri-
meramente, y presidido por el
IMS., se examinen las IFP,s. en
relacién a:

1. Acuerdo con la MG.
2. Validez Militar.
3. Factibilidad técnica.

Distribuyéndose en: IFP,s. sin
objecion, IFP,s. contestadas por
las razones (2) y (3) (el MC. re-

suelve sobre ellas), e IFP,s. no
aceptadas por razones distin-
tas a las militares. Estas ultimas
centraran la atencion de la 2
parte presidida ahora por el IS.,
donde se especificaran las que
lo son por razones financieras o
politicas y para las que se pre-
parara contestacién con vistas
al examen y decisién del DPC.

EIMC. remite sus FP,s. al Se-
cretario General junto con un
razonamiento explicativo de las
FP,s. ya consolidadas, ponien-
do de relieve aquella areas en
gue las capacidades militares
de la Alianza sean probable-
mente inadecuadas. Asimismo
remite una valoracién de los
riesgos asociados.

Objetivos de Fuerza OTAN.
(NATO. Force Goals.)

Es la dltima fase del proceso
gue conduce a la definicién por
el DPC. de las «Force Goals».
En el periodo que va de marzo
ajunio el DRC., actuando enre-
presentacion del DPC., revisa
las MC-FP,s. desde una pers-
pectiva politico-militar. Es a par-
tir de entonces, cuando las pre-
senta al DPC. como borrador
de «Force Goals», al que acom-
pafia un Informe Resumen
(Summary Report) sobre las
mismas, razonando cualquier
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cambio que se haya introducido.

En este momento y a la luz
de tales cambios, el MC. puede
desear reexaminar su valora-
cion de riesgos entregada en la
fase anterior.

Sobre la base del «Summary
Report» del DRC. y la valora-
cion de riesgos asociados del
MC., el DPC. en sesion minis-
terial adopta en su reunion de
primavera un «paquete» de
«NATO. Force Goals», y reco-
mienda a los paises miembros
su cumplimentacion.

Con sus andlisis, tanto el MC.
como el DRC. tratan de lograr
un planeamiento de Fuerzas co-
lectivo en interés de la Alianza
considerada como un todo, y
estimular a cada pais para que
haga una contribucion eficaz y
equitativa. En definitiva, unos
objetivos de Fuerza OTAN. que
reflejen un equilibrio entre ne-
cesidades militares, recursos
disponibles y consideraciones
politicas para conseguir que la

.",

Alianza presente a sus miem-
bros un «desafio razonable».

CICLO ANUAL
DE PLANEAMIENTO

Otro grupe de actividades de
suma importancia, que se lle-
van a cabo dentro del proceso
de planeamiento de la Defen-
sa, lo constituyen unos analisis
o «reviews». Entre éstos esta
el «Annual Defence Review»
sobre Fuerzas (otros son el
Biannual Armament-Planning
Review, el Annual & Biennial In-
fraestructure Review, etc.).

Analisis'‘Anual de Defensa
(Annual Defence Review-
ADR.)

En relacién con los FG,s. dop-
tados en el ciclo bienal de pla-
neamiento, tienen lugar dos
analisis: uno dentro del afio de
aprobacion de los FG,s. y otro
en el siguiente. Cada uno de es-

tos analisis constituye el ciclo
anual de planeamiento que
comprende el periodo que va
del mes de marzo al de diciem-
bre (ver figura 3), y cuyo docu-
mento de partida es el Cuestio-
nario de Planeamiento de De-
fensa (DPQ.).

«Defence Planning

Questionaire for (afo)»
(D. P.Q.) (cuadro 2)

La respuesta al cuestionario
DPQ. enviado por el IS. a cada
pais que contribuye con Fuer-
zas a la Alianza, constituye el
eje en torno al cual giran todos

. los trabajos, reuniones y demas

actividades del ciclo anual de
planeamiento de Defensa alia-
do, que culmina cada mes de
diciembre con la aprobacién por
el Comité de Planes de Defen-
sa (DPC.), en sesién ministe-
rial, del Plan de Fuerzas OTAN.
para los cinco anos siguientes
(NATO. FIVE YEAR PLAN.)".
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CUADRO N@2

CONTENIDO DEL DPQ

“ A STATEMENT OF DEFENCE POLICY (DIGENPOL)
B RESPONSES TO FORCE GOALS (EJERCITOS Y
EMACON)

e
|

D RESEARCH é“D
PROCUREM

SPECIAL DDI QUESTIONAIRE (NO AFECTA A
ESPANA)

). PRODUCTION AND
NT PLANS (OPCIONAL)

MEDICAL SUPORT (EJERCITOS Y EMACON)

B y C FORCE TABLES

ARMY/MARITIME/AIR FORCE SECTIONS

A SPECIAL QUESTIONS

D LOGISTIC POLICY AND PLANS

A STATEMENT OF FINANCIAL AND ECONOMIC
POLICY (DIGENECO)

B FINANCIAL STATISTICS (DIGENECO)

FINANCIAL AND ECONOMIC SECTION

En este plan, las previsiones
correspondientes al primer ano
de su aplicacion tienen, para
cada nacion, el caracter de com-
promiso formal de su contribu-
cién a la Alianza, en el sentido
de que los distintos Gobiernos
aceptan la obligacion de man-
tener tales Fuerzas y tenerlas
disponibles para asignarlas al
MNC. adecuado, a fin de que
estos puedan actualizar y, en
su caso, ejecutar sus planes
operativos y de contingencia (en
el caso espanol, la participacion

P o

de Fuerzas sera dentro del mar-
co del MC-313 y de los corres-
pondientes Acuerdos de Coor-
dinacion).

De esta forma, mediante las
respuestas a unos cuestiona-
rios y cumplimentando una se-
rie de tablas que son en sinte-
sis lo que constituye el docu-
mento DPQ., las naciones in-
forman a la Alianza de sus pla-
nes de Fuerza y financieros,
ademas de ofrecer una pano-
ramica general de su politica
militar. Con ello se trata de:

Defensa y Seguridad

— Ver cémo se estan desarro-
llando los planes de Fuerzas
y de inversiones acordados
en el ciclo bienal (Propues-
tas de Fuerza y Objetivos de
Fuerza).

— El grado de consecucién de
los compromisos adquiridos
en el ciclo anual anterior para
el aho de redaccién del cita-
do DPQ.

— La repercusion de los cam-
bios que se hayan produci-
do, en los requerimientos de
Fuerzas que estan siendo
desarrollados por los MNC,s.

— El compromiso a adquirir
para el afo siguiente, sobre
aportacion de Fuerzas a la
Alianza.

— El grado de incorporacién de
los Objetivos de Fuerza (For-
ce Goals-FG.) al planea-
miento nacional respectivo.

Examen de Planes Nacionales
(Examination of Country Plans)

Sobre la base de los datos
aportados en el DPQ. por cada
nacién, el IS. prepara un borra-
dor del Capitulo Nacional en el
gue se destacan aspectos
como: factores principales que
influyen en los esfuerzos en de-
fensa, niveles de fuerza; res-
puesta a los FG,s., asi como
cualquier carencia de impor-
tancia tanto en estructuras
como en capacidades. Es la
fase que se conoce como Ana-
lisis Preliminar, del que se de-
riva una lista de preguntas que
deben ser contestadas por es-
crito durante la reunién trilateral
gue posteriormente habra de
celebrarse en la capital corres-
pondiente.

Simultaneamente SACEUR.
y SACLANT. elaboran sus do-
cumentos conocidos como «va-
loraciones»: el «Spanish SA-
CEUR,s. Assessment (afno)
SPAIN»,y el «Annual Defence
Review (ano): Preliminary As-
sessment SPAIN», respectiva-
mente. En ellos, los citados
MNC,s. valoran desde el punto
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de vista militar las capacidades
de las FAS. espafiolas para con-
tribuir al cumplimiento de las mi-
siones OTAN. que les corres-
pondan, ven la capacidad del
pais para sostener sus Fuerzas
y si se mantiene el cumplimien-
to de los FG,s., realizan co-
mentarios y solicitan respues-
tas a determinadas preguntas.
En las reuniones trilaterales
citadas, los representantes del
Internacional Staff (1S.), Autori-
dades Militares de la OTAN.
(IMS. y MNC,s.), y de la nacién
respectiva, aclaran dudas de la
respuesta nacional al DPQ. (pre-
guntas citadas anteriormente),
discuten las diferencias entre
planes de Fuerzas nacionalesy
planes FG,s. OTAN., y se ob-
tiene informacién adicional so-
bre planes nacionales. Con ello
se evaluan los esfuerzos de de-
fensa de cada pais y se avanza
en la redacciéon de su Capitulo
Nacional (Country Chapter).
Tras las reuniones, el IS. en-
trega el borrador de los capitu-
los nacionales al DRC. Asimis-
mo plantea en detalle cualquier
diferencia entre los planes na-
cionales y los FG,s. OTAN. que
sigan sin resolverse, describe
silos paises han cumplimenta-
do o esperan cumplimentar los
compromisos de Fuerza asu-
midos para el afo en curso, se
explica cualquier deficiencia y
se valoran los esfuerzos de los
paises para alcanzar las capa-
cidades militares requeridas.
En el DRC. se procede a un
examen en detalle sobre los es-
fuerzos en defensa de cada pais
miembro. Estos examenes, co-
nocidos como reuniones multi-
laterales, constituyen la princi-
pal oportunidad que se ofrece
a los representantes del resto
de naciones aliadas, para ex-
presar opiniones y formular pre-
guntas sobre los planes de de-
fensa de la nacién examinaday
permiten conocer el grado en
que los paises cumplen sus
compromisos de Fuerza para el
afo en cuestion. Asimismo tra-
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tan de reconciliar, en su caso,
las diferencias entre Planes de
Fuerzas Naciones y Nato Force
Goal,s, ademas de contribuir a
coordinar el planeamiento de
defensa de los miembros de la
Alianza.

Valoracion del MC. (Military
Committee Assessment)

En el afo de FG,s., los
MNC,s., eninformes separados
llamados SRA,s. (Suitability &
Risk Assessments), analizan la
idoneidad militar de los planes
de Fuerza y el grado de riesgo
militar asociado que ellos per-

ciben, poniendo enfasis en los

primeros afios del periodo. Pos-
teriormente el MC., y basando-
se en los correspondientes
SRA,s. de los MNC,s., elabora
el suyo propio (MCSRA.). Los
elementos principales del in-
forme se incluyen en un «Ge-
neral Report». Esta valoracion
se actualiza, caso necesario,
en anos alternativos (afo si-
guiente al FG.).

Plan Quinguenal de Fuerzas
OTAN.-(NATO. Five Year

Force Plan)

A la luz de la valoracién del
MC. y los «Country Chapter»,
el DRC. prepara para su entre-
ga al DPC., el «General Re-
port», recomienda que el Plan
Quinquenal de Fuerzas OTAN.
sea adoptado por el DPC. en
sesion de PERMREP,s. y con-
sidera el equilibrio, factibilidad
y aceptacion del plan de Fuer-
zas teniendo en cuenta las ob-
servaciones del MC.

En su reunién de diciembre, el
DPC. ahora en sesién ministe-
rial, toma en consideracion el
«General Report» y demas in-
formes. Los Ministros de De-
fensa son invitados a que ano-
ten el grado en que los paises
han cumplido con los compro-
misos de Fuerza en el afo en
curso y adopten el Plan Quin-
quenal de Fuerzas OTAN.

El Secretario General puede
presentar al DPC. un resumen
oral o escrito en el que se valo-
re de una manera global el re-
sultado de los analisis, conten-
ga su punto de vista personal
sobre la situacion presente y fu-
tura del planeamiento de de-
fensa de la Alianza, e identifi-
que los temas que él juzgue que
los Ministros podrian discutir.

CONCLUSIONES

A modo de conclusién, po-
driamos resefiar las siguientes:

a) Laperfectainterrelacion en-
tre los niveles politico y mi-
litar a lo largo de todo el pro-
ceso. En una primera parte
o de propuestas de Fuerza
de los MNC,s. con la Direc-
tiva Ministerial «Ministerial
Guidance», que no olvide-
mos es un documento poli-
tico, basico para todas las
actividades de planeamien-
to; y en una segunda parte,
resto del ciclo bienal y el to-
tal del ciclo anual, ademas
de la citada Directiva Minis-
terial, con las numerosas
reuniones en las que parti-
cipan representantes de am-
bos niveles IS., NMA,s.
(DRC/DPC. y MC.).

b) Podria pensarse, a la vista
del proceso, en la falta de un
documento referencia para
que las autoridades milita-
res hagan una valoracion de
riesgos adecuada (unas «ne-
cesidades de mandos ope-
rativos»). Lo cierto es que
aunque no figura como do-
cumento del proceso, la
OTAN. elabora el MC-317
(estructura y niveles de Fuer-
za) que hace, desde mi pun-
to de vista, las veces del mis-
mo. De hecho la propia MG.
advierte que se tenga en
cuenta en la elaboracién de
las propuestas de Fuerza.

c) Otro aspecto a destacar es
qgue el proceso no tiene so-
lucion de continuidad, toda



wi
Q
5]
o
o
(]
(@]
Q
@
]
=]
-
i)
o
w

vez que cada afo el DRC. en
representacion del DPC., va-
lora en qué medida los obje-
tivos generales y directrices
especificamente estableci-
das en la «Ministerial Gui-
dance» se han cumplido, in-
formando de ello al DPC. en
su reunién ministerial de oto-
fo. Precisamente el «input»
militar a la directiva ministe-
rial citada al principio, refleja
este grado de cumplimiento,
que, recogido en la redaccion
de la siguiente «Ministerial
Guidance», servira como ele-
mento de correccion para el
ciclo siguiente.

En cuanto a la participacion
espanfola, hay que decir que
presenta la ventaja de res-
ponder al modelo disenado
de forma de entrada de Es-
pafia como miembro de la
Alianza, y de proporcionar
una cierta libertad de accion.
Por el contrario, debe te-
nerse en cuenta que somos
nosotros mismos los que ini-
ciamos nuestras propuestas
de Fuerza, lo que nos lleva
a «hilar fino», ya que seria
poco coherente, si después
no cumpliéramos el «reto ra-
zonable» que nosotros mis-
mos nos hemos planteado.

SIGLAS Y TERMINOS

1. DPC.: Comité de Planes de

Defensa. En €l son tratados
la mayor parte de los asuntos
de defensa. Se rednen a ni-
vel de Embajadores y Minis-
tros de Defensa dos veces
al ano (DPC. de primaveray
DPC. de otorio).
NAC.: Consejo del Atlantico
Norte. Es la mas alta autori-
dad politico militar de la
Alianza. El Consejo se retne
a nivel de Ministros de Asun-
tos Exteriores al menos dos
veces al afo. A nivel de Re-
presentantes Permanentes,
una vez por semana aproxi-
madamente.

2. 1S.: StaffInternacional. Orga-
no auxiliar y de trabajo res-
ponsable de promover y di-
rigir el proceso de consultas
y toma de decisiones. Esta
organizado en cinco Divisio-

nes.

3. IMS.: Staff Militar Interna-
cional. Organo auxiliar y de
trabajo del Comité Militar.
Esta organizado en seis Di-
visiones.

4, MC.: Comité Militar. Es la
mas alta autoridad militar de
la Alianza. Lo componen los
Jefes de Estado Mayor de
los paises miembros. Se re-
line dos veces al ano.

5. DRC.: Comité de Analisis de
Defensa. Actia normalmen-
te en representacion del

Defensa y Seguridad

DPC. y esta al tanto de todo
el proceso de planeamiento,
tanto en lo que se refiere al
sistema a seguir como a su
modificacion, segun la ex-
periencia aconseja.

6. MC-313: Guidelines for
MNC. - Spain Coordination
Agreements.

7. Command Status: Hay va-
rias categorias en funcioén
del grado con que la OTAN.
puede contar con tales fuer-
zas para cumplir sus misio-
nes. En el caso espafiol,
siempre seﬁ&n lo especifi-
cado en los Acuerdos de Co-
ordinacion.

8. Readiness: Hay varias cate-
gorias en funcion del nime-
ro de dias que una unidad
necesita para estar lista y po-

. der cumplir cualquier mision.

9. NATO. Five Year Plan: Este
Plan no es un documento
nuevo, sino la suma de to-
dos los «Country Chapters»
y el «General Report».
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— DPC-D (93). Defence Plan-
ning Procedures.

— MC-299. Guidance for De-
fence Planning.
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nizacion (EMACON.).
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INTRODUCCION

n determinadas circuns-
Etancias, para el cumpli-
miento de una misién con-
creta, limitada en el tiempo y en
el espacio, el Mando puede de-
cidir la constitucion de una agru-
pacion tactica (AGT.), a la que
la «Doctrina para el Empleo
Téctico y Logistico de las Ar-
mas y los Servicios» define
como: «El Agrupamiento de ma-
yor entidad; de composicion va-
riable, normalmente interarmas,
que se constituye con cardcter
temporal, bajo un Mando unico,
sobre la base de dos o mas ba-
tallones o grupos tacticos y con
los elementos de apoyo nece-
sarios. »
Esta posibilidad esta con-
templada en las Orientaciones

18

de las BRIMT., BRIMZ. y
BRIAC., ya que en sus cuarte-
les generales se prevé la cons-
titucion de una segunda jefatu-
ra integrada por un coronel y
una PLM. reducida y a la que
se asigna, entre otros cometi-
dos, el de hacerse cargo de una
AGT., si fuera precisa su ac-
tuacion.

En nuestro Ejército, el con-
cepto de agrupacion tactica no
es nuevo, aunque lo sea el nom-
bre, toda vez que, limitandonos
a este siglo, se han organizado
en cuantas contiendas hemos
intervenido: Asi, en la Guerra
de Marruecos, se formaban «co-
lumnas» a las que normalmen-
te se daba el nombre del jefe
que las mandaba.

Los comienzos de la Guerra
Civil fueron testigo de la orga-

nizacién de «columnas» que,
integradas normalmente por
dos o tres unidades tipo Bon.,
una Bia. de Artilleria y alguna
unidad de Servicios, se dirigie-
ron a toda prisa al cumplimien-
to de unas misiones que, porla
urgencia y la escasez de me-
dios, no permitian otra solucion.

Las operaciones que a finales
de los afos cincuenta se desa-
rrollaron en los territorios de Ifni
y Sahara volvieron a poner en
primer plano las agrupaciones.
Las érdenes que se dictan para
la ejecucion de las operaciones
«Netol», «Gento», «Pegaso»,
«Teide»..., contemplan en sus
organizaciones operativas, la
constitucion de agrupaciones
integradas por banderas o ba-
tallones.

Por fin, las unidades que ac-



tualmente estan participando
en las misiones de manteni-
miento de la paz, se han cons-
tituido como tales y asi, se han
sucedido las agrupaciones Al-
cald, en el Kurdistan; o las de-
nominadas Malaga, Canarias,
Madrid o Cérdoba en Bosnia-
Herzegovina.

VIGENCIA DEL CONCEPTO
DE AGRUPACION TACTICA

Ademas de las misiones alu-
didas en el parrafo anterior, en
el campo puramente operativo
su vigencia es, como veremos,
cada dia mas importante. Los
acontecimientos internaciona-
les que se han desarrollado en
los ultimos anos como conse-
cuencia, principalmente, de la
desaparicion de la URSS. como
potencia, han provocado la pre-
visible reduccién paulatina de
los Ejércitos de grandes masas,
lo que se viene reflejando en
Espana en los sucesivos pro-
yectos de reorganizacion del
Ejército de Tierra.

En dichos proyectos, la GU.
elemental brigada, en sus dife-
rentes especialidades, juega un
papel fundamental, constitu-
yéndose en la base del Ejército
de Tierra. Por ello, ha de estar
organizada para:

— Intervenir tanto en territorio
nacional como fuera de él.

— Operar en una ZA. muy su-
perior a la que se le asigna-
ba hasta ahora en las orien-
taciones de empleo.

— Asumir misiones indepen-
dientes o, al menos, con una
gran autonomia.

— Recibir de manera frecuente
refuerzos que incrementen
de forma notable su capaci-
dad de combate.

En consecuencia, una briga-
da, normalmente reforzada, ten-
dra que organizarse a menudo
no s6lo en GT,s. como hasta
ahora principalmente se con-
cebia, sino que, cada vez mas,

habra de estructurarse en
AGT,s. para el cumplimiento de
misiones de mas amplio es-
pectro.

La organica actual permite
que la unidad tipo regimiento,
ya sea de Caballeria o de In-
fanteria, constituya la base de
estos posibles agrupamientos,
toda vez que tienen en su seno
tanto el Mando y la PLM. nece-
sarios para su constitucion, asi
como las Unidades de manio-
bra precisas. Simplemente sera
preciso dotarlos de los apoyos
suficientes: Zapadores, Artille-
ria, Servicios, para que su em-
pleo sea inmediato.

Actuaciones durante ejerci-
cios y maniobras dentro de la
misma unidad brigada, permiti-
ran que la integracion de todas
ellas se efectlie de forma natu-
ral y automatica, en aras de la
rapidez y eficacia de actuacion.

EMPLEO TACTICO
En misiones de seguridad

En el momento presente, y
como consecuencia de lo ante-
riormente expuesto, asi como
de la aparicién de un nuevo con-
cepto, «el conflicto», de mas
amplitud que el hasta ahora uti-
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lizado de «guerra», es preciso
introducir una idea nueva refe-
rente al escenario de la accién,
la del «<campo de batalla no li-
neal» en el que los frentes y fon-
dos de las GU,s. habran de au-
mentarse de forma hasta ahora
insospechada.

En este nuevo «campo de ba-
talla», a tenor de lo dicho, des-
de que las primeras fuerzas se
sitian en el Teatro de Opera-
ciones/Zona de Operaciones
(TO/Z0O), se debe atender su
seguridad, en prevencion de ac-
ciones del enemigo. Aparece
aqui la primera ocasién en que
se puede precisar la organiza-
cién de una AGT., encomen-
dandole misiones de seguridad.

Toda vez que las finalidades
de ésta son:

— Proporcionar tiempo y espa-
cio al Mando para decidir y
preparar sumaniobra, y a las
unidades, para que puedan
concentrarse, desplegar,
maniobrar y combatir, a pe-
sar de la voluntad y de los
propésitos del enemigo.

— Proteger a las tropas contra
la sorpresa.

Parece justificado que, en el
ambito de la GU. division, o bri-

m\\l* i

La brigada habra de estructurarse en AGT.s.
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gada reforzada, sea necesaria
la constitucién de una AGT.
para que ejecute tan importan-
tes cometidos.

Conindependencia de la en-
tidad de la unidad que asuma
esta mision de proporcionar se-
guridad a la GU. superior, agué-
lla se articulara en dos escalo-
nes:

— Uno encargado de buscar la
informacion, reconocer y for-
zar pequenas resistencias
asi como detener, o al me-
nos retardar, todo intento de
penetracion del enemigo.

— Otro de reserva, potente y
dispuesto para apoyar, im-
pulsar o acoger al anterior.

Enfuncionde la GU. ala que
preste seguridad, todas estas
misiones pueden ser asumidas
por una AGT. o bien ésta cons-
tituira uno de los dos escalones
referidos.

En el combate ofensivo

Dentro de esta nueva idea de
«campo de batalla» con la que
estamos trabajando, y con in-
dependencia del establecimien-
to de la seguridad, las unidades
han de cerrar distancias sobre
el enemigo, lo cual dentro del
combate ofensivo, y en el caso

mas completo, requiere el de-
sarrollo de las siguientes fases:

— Preliminar: Aproximacion,
toma de contacto y su valo-
racion.

— Ataque: Organizacion y eje-
cucion.

— Aprovechamiento del éxito:
Explotacion del éxito y per-
secucion.

En la primera de estas fases,
durante la aproximacion, la bri-
gada se articulara normalmen-
te en dos escalones:

— Primer escalén o de comba-
te, encargado de resolver las
incidencias del contacto o de
un combate de encuentro.

— Segunde escalon, formado
por el resto de las unidades
de la brigada, con la mision
de hacer frente a una ame-
naza subita, forzar la deci-
sién en un combate de en-
cuentro importante o, en
caso necesario, atender ala
seguridad de los flancos.

Cuando en la brigada se den
las circunstancias de autono-
mia, Zona de Accién muy am-
plia y refuerzo, podra ser nor-
mal que se asignen todas las
misiones que ha de cumplir ese
primer escalén, a una AGT.,

A las AGT.s. habra que dotarlas de los apoyos suficientes: Artilleria...
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constituida sobre la base de uno
de sus regimientos convenien-
temente reforzado.

Este despliegue facilitara a la
GU., ademas del cumplimiento
de las misiones de ese escalon
de combate, la realizacién de
la segunda etapa de la fase pre-
liminar: la toma y valoracion del
contacto cuando éste se pro-
duzca.

Las acciones de contacto van
encaminadas a determinar lo
mas rapidamente posible, la na-
turaleza de las resistencias que
detienen el avance propio. los
fuegos que las enlazan y sus
origenes, organizacién, con-

_ sistencia y actitud real del ene-

migo. Pues bien, en las cir-
cunstancias expuestas ante-
riormente, una AGT. dotada con
los medios adecuados, relune
todas las caracteristicas nece-
sarias para infiltrarse a través
del despliegue de seguridad
enemigo, con plena capacidad
para vencer las resistencias que
se le opongan, haciéndolas caer
por envolvimiento o desbor-
dandolas, aprovechando los
amplios espacios libres que nor-
malmente existiran.

Para el ataque, la brigada se
articula normalmente en dos es-
calones: de combate y reserva.

Con caracter general, no sera
normal que la brigada constitu-



ya su escalén de combate sobre
la base de AGT,s., sinode GT,s;
sin embargo, determinadas cir-
cunstancias, tales como: im-
portancia del objetivo final asig-
nado a la GU. o posibilidad de
contraatagues inmediatos y po-
tentes, pueden aconsejar al Ge-
neral Jefe, la organizacién de
sureserva abasede una AGT.,
capaz tanto de aprovechar su
propio éxito como de atender a
la amenaza prevista y recha-
zarla con mayor facilidad.

Cuando la brigada, actuando
en el marco de una GU. supe-
rior, lleve a cabo la explotacion
del éxito obtenido por aquélla,
puede ser normal que constitu-
ya todo o parte de su primer es-
calén, con una AGT. mecani-
zada o acorazada que retina en
su seno, las condiciones nece-
sarias de movilidad, potencia y
rapidez para llevar a cabo tan
importante mision.

Por Gltimo, y dentro del com-
bate ofensivo, puede ser ne-
cesaria la creacion de una
AGT. con mision de enlace tac-
tico entre las diferentes briga-
das de la GU. en la que estén
encuadradas (division o CE.),
cuando los intervalos entre
ellas puedan poner en peligro
la seguridad de la maniobra ge-
neral. Asimismo, puede serle
asignada la misién de guardar
un flanco expuesto o, mas fre-
cuentemente, constituir toda o
parte de la reserva de la divi-
sién o CE. de la que forme par-
te.

En el combate defensivo

La defensiva supone normal-
mente inferioridad de medios
en relacion con el contrario, por
lo que sera necesario obtener
el maximo rendimiento de los
disponibles, razén por la cual
es muy probable que sea en el
combate defensivo donde las
AGT,s. tengan una aplicacién
mucho mas frecuente que en el
ofensivo.

En ese «campo de batalla fu-

... Zapadores y Servicios, para que su empleo sea inmediato.

turo», al que tantas veces
estamos aludiendo a lo largo de
este trabajo, esa amplitud de
frentes y espacios vacios cons-
tituiran una desventaja para el
defensor, razon por la cual, la
conservacion a ultranza del te-
rreno habra de pasar, en la ma-
yoria de las ocasiones, a un se-
gundo orden de prioridades y
serd la idea de una defensa de
tipo mévil la que prevalecera
esencialmente.

No obstante lo anterior, el
concepto de posicidn defensi-
va u otro similar habra que con-
servarlo, aun cuando dentro de
ella su escalonamiento en pro-
fundidad sera mas pronuncia-
do que hasta ahora y su nece-
sidad de seguridad mas acusa-
da que en el momento actual.

Por ello, las misiones que se
asignan a las unidades que
guarnecen la zona de seguri-
dad (ZS), ya sean constituyen-
do el escalén de seguridad di-
visionario (ESD.) o linea de re-
conocimiento y seguridad
(LRS.), adquieren una mayor
importancia, en particular las
de:

— Proteger el repliegue de fuer-
zas propias situadas a van-
guardia.

— Contener, retardar o des-

gastar la progresion enemi-
ga.

— Canalizar el avance enemigo
hacia zonas previstas para
acciones de fuego.

Para su ejecucion, sera pre-
ciso dotar a las unidades a las
que se encomiende su cober-
tura, de medios de fuego, za-
padores y logisticos que le den
la fortaleza necesaria para el
cumplimiento de sus misiones.
Una unidad que cuente con to-
dos estos medios, no es otra
cosa que una AGT.

Aun dentro de esta concep-
cién movil de la defensiva, sera
preciso llegar a una zona (li-
nea de contencion del subsec-
tor) donde se realizara una de-
fensa a toda costa para dar
tiempo a la intervencion de las
reservas.

Es, pues, manifiesta, la im-
portancia de esta linea en rela-
cion con las acciones desarro-
lladas a vanguardia de ella, ra-
zon por la cual podria ser con-
veniente que su guarnicion se
encomendara a una AGT., que
redne en su seno todos los ele-
mentos necesarios para el éxi-
to de la misién.

Por Gltimo, un elemento que
juega un papel fundamental en
este tipo de maniobra lo consti-
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tuye la reserva, a la que se en-
comienda realizar los contra-
ataques delante de la referida li-
nea.

En consecuencia, en este tipo
de defensa, en la que predomi-
na la movilidad, tanto en la ZS.
como en la linea de contencion,
puede estar justificada la orga-
nizacién de una agrupacion tac-
tica constituyendo |a totalidad
o parte de la reserva.

Las misiones asignadas al
ESD. o LRS. en el tipo de de-
fensa descrito anteriormente y
a la que nuestra Doctrina de-
nomina Sin Idea de Retroceso,
adquieren toda su magnitud en
la defensiva en profundidad, en
su modalidad de maniobra re-
tardadora.

La mecanica de ejecucion de
este aspecto de la defensiva,
requiere la eleccién de unas li-
neas en profundidad donde se
concentra el esfuerzo de la de-
fensa y que pueden ocuparse
de forma sucesiva o alternati-
va. Para ello, las fuerzas en-
cargadas de llevarla a cabo se
articulan, en el mejor de los ca-
sos, en tres escalones: retar-
dador, de ocupacién y reserva.

Dentro del marco general de
la brigada, al que fundamental-
mente nos estamos cinendo, la
importancia del escalén de ocu-
pacioén, asi como la necesaria
coordinacién de sus movimien-
tos, podria requerir la organi-
zacion de una AGT. ala que se
le encomendase tan trascen-
dental mision.

Queda, por ultimo, referirnos
a la modalidad de defensa en
profundidad que constituye la
retirada. La Doctrina se refiere
a ella como una operacion difi-
cil de ejecutar, que exige, como
garantia de éxito: seguridad, mi-
nuciosa preparacion y tiempo
para llevarla a cabo.

Esa seguridad se consigue,
entre otras condiciones, eli-
giendo detras del frente en que
se desarrolla la batalla que se
desea romper y a distancia va-
riable segln las circunstancias,
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una «posicion de apoyo», al am-
paro de la cual debe llevarse a
cabo el movimiento retrogrado
de los gruesos.

La guarnicion de la «posicion
de apoyo>» sigue en movimien-
to alas fuerzas que se retiran y
les proporciona la necesaria se-
guridad a través de un meca-
nismo similar al de la maniobra
retardadora anteriormente des-
crito.

En tales circunstancias, es
perfectamente plausible que
una AGT., dotada con los ade-
cuados medios de Zapadores y
Artilleria, pueda cumplir estas
misiones con la eficacia nece-
saria.

CONCLUSIONES

Aun cuando la Doctrina, tal
como se ha expuesto, contem-
pla la posibilidad de estable-
cer AGT,s., las orientaciones
y reglamentos que la desarro-
llan, quiza con la excepcion del
de Empleo Tactico de la Ca-
balleria, no se refieren a la uti-
lizacion de este tipo de agru-
pamiento, salvo en rarisimas
ocasiones, razon por la cual
hemos querido traer a estas
paginas, tanto la vigencia como
la necesidad de su organiza-
cién y utilizacién, dado que,
como se ha tratado de resal-
tar, son numerosas las oca-

siones en que esta justificada
su actuacion.

La constitucion de AGT ,s. re-
quiere la disponibilidad de los
medios adecuados en la GU.
brigada a la que hemos consi-
derado, de acuerdo con o pre-
conizado en el «campo de ba-
talla futuro» (EME, marzo 1992),
el auténtico pedn de maniobra.

En estas circunstancias, re-
cupera su protagonismo, perdi-
do en las ultimas reorganiza-
ciones, el regimiento de Infan-
teria. Esta pequena unidad con-
tiene en si misma, los elemen-
tos indispensables para cons-
tituirse en AGT., ya que de for-
ma organica cuenta con un
Mando y PLM. adecuados y, ge-
neralmente, dos batallones.

AGUSTIN ALCAZAR SEGURA
Teniente Coronel (Infanteria)
DEM,




Carro Abrams M-1.

yendo a ciertos politicos,

parece que después de

los acontecimientos en
Europa del este, la posibilidad
de una guerra de cualquier tipo
paso a la historia y, conse-
cuentemente, los ejércitos se-
ran inutiles. Las afirmaciones
rotundas son a menudo arries-
gadas pero, en este caso, ade-
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mas, son peligrosas porque,
simplemente, es incierto que
haya desaparecido el peligro de
guerra. La Historia revela la fal-
ta de solidez de tratados que
parecian muy estables y en este
caso ni siquiera existe tratado
alguno, sélo buenas palabras
que puede llevarse el viento.
Guerras hay desde Cain y Abel,

y las habra en el futuro. La exis-
tencia de los ejércitos es nece-
saria, no tanto para imponer la
razén de nuestra fuerza al ve-
cino como para disuadirle de
cualquier intento de agresion.
La disuasion para que sea crei-
ble, demanda ejércitos de cier-
ta entidad, bien armados y me-
jor instruidos.



CARROS DE COMBATE

Cinéndonos al campo de los
carros, que es el objetivo de
este trabajo, hay que pensar
que disminuir las prestaciones
de los existentes, no sera del
agrado de los carristas; la ex-
cusa de abaratar costos para
ponerse a la altura del proba-

ble enemigo, no sera bien reci-
bida. La posibilidad de tener que
enfrentarse a un enemigo bien
armado es afortunadamente re-
mota, pero no imposible. Sin
embargo, la electronica del AMX
Leclerc, del Abrams M1A2 ha
elevado considerablemente su
precio y hay que reconsiderar
seriamente qué es imprescin-
dible, qué es necesario y lo que
es meramente accesorio. Re-
sulta evidente que todo lo que
facilite la dura tarea de las tri-
pulaciones, puede considerarse
necesario, pero hay artilugios
tan caros y tan complicados que
debe plantearse si de verdad
esta justificada su existencia.

La electrénica tiene dos in-
convenientes muy serios: su
precio, la del Leclerc cuesta tan-
to como el resto del carro, y sus
problemas logisticos: mano de
obra muy especializada para su
mantenimiento; aparatos de lo-
calizacion y diagnostico de ave-
ria, muy delicados (la tenden-
cia es que cada conjunto dis-
ponga de su propio aparato
cuya puesta en marcha advier-
ta a la tripulacion de su estado
de funcionamiento y, si hay un
fallo, que indique donde esta);
tripulaciones de esmerada ins-
truccion (todos sus componen-
tes han de estar bien instruidos,
pero en este caso hay que po-
ner un acento especial por los
delicados instrumentos que ma-
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nejan); costosos simuladores
para evitar el desgaste prema-
turo del equipo, etc.

El carro heredd de la Caba-
lleria tradicional sus misiones,
sus virtudes y algunos de sus
inconvenientes. Como el caba-
llo, se desgasta rapidamente
por lo que su empleo debe re-
servarse a situaciones especi-
ficas; tiene las mismas servi-
dumbres: precisa apoyo aéreo,
terreno adecuado, actuar por
sorpresa y en masa; y otro in-
conveniente también similar a
los de Caballeria, es de dificil
reposicion. Asi, segun estadis-
ticas de la GM I, destruir un ca-
rro aleman costaba una media
de cinco aliados, pero mientras
éstos reemplazaban sus pérdi-
das rapidamente, a los alema-
nes les era mas dificil.

ANTECEDENTES
HISTORICOS

El carro tal y como se conoce
hoy, es la evolucién de un in-
vento britanico seguido muy de
cerca por otro francés. Ya la
idea generatriz de ambos fue
distinta, preludio de las tre-
mendas discusiones que toda-
via persisten sobre su empleo
en el campo de batalla. Del lado
britanico, se buscaba una ma-
quina para aplastar las alam-
bradas, atravesar las zanjas y
llevar al infante relativamente
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protegido a través de la tierra
de nadie, hasta las trincheras
alemanas. Del lado francés, se
deseaba llevar el cafén de 75
bajo proteccion con las olas de
asalto de la Infanteria; aplastar
las alambradas, atravesar zan-
jas y proteger a la Infanteria
ocupaba un segundo lugar, era
una ventaja afadida.

El bautismo de fuego de unos
y otros no puede decirse que
fuera un fracaso, pero tampo-
co un éxito: la légica falta de ex-
periencia y la precipitacion bri-
tanica al lanzarlos al combate
antes de contar con maquinas
suficientes, y, sobre todo, an-
tes de que la Infanteria apren-
diera la nueva tactica, no eran
los mejores ingredientes para
lograr una victoria importante.
La sorpresa, que fue total, se
perdié a cambio de un éxito lo-
cal de poco alcance. Cambray
es considerado el dia de los ca-
rros; se emplearon por primera
vez siguiendo las directrices de
los carristas, que buscaron un
terreno apropiado, utilizaron el
mayor nimero de ingenios dis-
ponibles y buscaron la sorpresa
reduciendo las largas prepara-
ciones artilleras al minimo in-
dispensable. El ataque fue un
éxito que no pudo explotarse
por falta de reservas. La Caba-
lleria, segun la tactica de la épo-
ca, debia situarse fuera del al-
cance de la Artilleria; la profun-
didad del despliegue de una di-
vision del Arma ocupaba una
distancia similar. No se alert6 a
la Caballeria hasta que el ata-
que de los carros habia progre-
sado tanto que, cuando los ji-
netes los alcanzaron, habian
pasado muchas horas, las sufi-
cientes para que las reservas
alemanas empezaran a resta-
blecer la situacion.

La vulnerabilidad de las gran-
des maquinas y su escasa ve-
locidad hizo pensar que inge-
nios mas pequefos y rapidos
permitirian explotar el éxito y
alcanzar los cuarteles genera-
les, nudos de comunicaciones y
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centros de abastecimiento del
enemigo, cuando no atacar di-
rectamente a las reservas. Con
estas ideas y la extrafa heren-
cia marinera de los carros, que
llevé a muchos militares a con-
siderar seriamente tacticas na-
vales (el célebre Plan 1919 del
coronel Fuller, era en realidad
una mezcla de tacticas de Ca-
balleria, batallas de Isso y Ar-
belas, y combates navales: cru-
ceros facilitando la labor de los
acorazados), los britanicos fa-
bricaron el Medio A (Whippet)
como sustituto de la Caballeria.

Los franceses, cuyos carros
eran aun mas vulnerables que
los ingleses, tenian las mismas
ideas en mente, pero sus con-
clusiones fueron distintas, como
distinta fue su concepcién ini-
cial. Los primeros carros se lla-
maron Artilleria Especial y, des-
pués, Artilleria de Asalto. Con el
nacimiento del Renault se des-
eché la idea del cafén acom-
panando a la Infanteria y el ca-
rro pasé a convertirse en un
arma auxiliar de los infantes, un
escudo protector que les pre-
cedia en el asalto. Cambi6 de
nombre, se le denomino «Char
de Combat», aunque en algu-
nos escritos se le llama carro
de asalto.

La tensa paz del periodo en-
tre las dos guerras mundiales,
las restricciones presupues-
tarias y la falta de claridad de
ideas en el terreno de los ca-
rros, fue el ambiente en el que
se desarroll6 el ingenio con mas
detractores y partidarios de to-
dos los que han manejado los
ejércitos. La guerra de Abisinia,
del Chaco y nuestra contienda
civil pasaron inadvertidas en los
circulos militares franceses y
britanicos o, al menos, no se
sacd ninguna consecuencia de
ellas, considerando que fueron
conflictos muy limitados y nada
podia deducirse que les sirvie-
ra para sus respectivos ejérci-
tos.

Los alemanes y soviéticos,
que tomaron parte directa en

nuestra guerra, llegaron a con-
clusiones distintas del estudio
del empleo de los carros. Para
los soviéticos, el carro era un
arma auxiliar de la Infanteria,
y como tal debia emplearse. A
los alemanes les confirmé en
la idea, ya adoptada, del em-
pleo independiente, copiada de
los escritos de Liddell Hart y
Fuller principalmente, cuya con-
secuencia fue la guerra relam-
pago en Polonia, Franciay, me-
nos espectacular, en Rusia,
porque el nimero de carros de
las divisionés acorazadas fue
reducido a la mitad. Uno de los
principios, el de masa, se le-
sionaba y los éxitos iniciales de
la campana rusa se debieron
mas a la incompetencia de los
mandos soviéticos que a la po-
tencia de las panzer alemanas
(evidentemente influyé mucho
més la excelente preparacion
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profesional de todo el ejército
aleman). Por circunstancias di-
versas, los principios de em-
pleo de los carros no siempre
fueron respetados, por lo que,
a pesar de su formidable po-
tencia, sus exitos rotundos son
escasos.

Al final de la GM Il parecia
que la existencia del carro em-
pezaba a declinar y desapare-
ceria muy pronto de la arena
militar, barrido por la eficacia
de los CCC,s. y por la efectivi-
dad de las cargas huecas que
ponian en manos del infante,
un arma capaz de perforar la
coraza de cualquier carro.

Después tuvieron pocas opor-
tunidades de lucirse, excepto
en las contiendas entre arabes
e israelies, en la indo-paquis-
tani y en la mas reciente del
Golfo, donde algun periodista
resucité timidamente el térmi-

no «Bliztkrieg». En Corea, Viet-
nam y Afganistan el terreno no
se prestaba a amplias manio-
bras de tropas rapidas, lo que
provoco largas guerras de des-
gaste, finalizadas de forma poco
satisfactoria, sin resolver los
problemas que las habian ori-
ginado.

Los conflictos, con las ex-
cepciones citadas, no se desa-
rrollaron en condiciones opti-
mas para el mejor empleo de
los carros. Sin embargo, la gue-
rra irano-iraqui reunia los re-
quisitos necesarios para una re-
solucion rapida mediante el em-
pleo masivo de los medios aco-
razados con'apoyo aéreo. La
guerra pudo y debio resolverse
en las primeras semanas de la
contienda aplicando una estra-
tegia adecuada, en vez de em-
penarse en largos combates
que desembocaron en una si-

tuacion sin posibilidad de solu-
cion militar.

Dada la velocidad y movilidad
de los medios modernos, los
ejércitos deben estar prepara-
dos para resolver los conflictos
en pocos dias, evitando empe-
narse en una guerra de des-
gaste que puede desembocar
en una sangria insostenible
paralanacion; y para una gue-
rra movil, la cooperacién carros-

Carro Renault FT-17.

Carro Fiat Ansaldo. Mod. 1935.

medios aéreos es incuestiona-
ble. El conflicto del Golfo ofrecia
un terreno excelente para los
carros, pero no es un ejemplo a
imitar: el paron del VII CE., los
combates entre unidades ami-
gas, los muchos fallos que se
produjeron, el deseo mal disi-
mulado de la Fuerza Aérea por
implantar |la teoria Douet y re-
solver el conflicto por si misma,
las vacilaciones politicas y el
afan del mando terrestre de des-
plegar una fuerza tan conside-
rable que fuera irresistible,
aconsejan estudiarlo con mu-
chas reservas. Y una faceta
poco explicada: las fuerzas ira-
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quies no eran un tigre de papel,
pero tampoco un leén poderoso.

EVOLUCION TACTICA

En estos Ultimos cincuenta
anos, la tactica de los medios
acorazados apenas si ha pro-
gresado, mientras que la técni-
ca lo ha hecho de forma espec-
tacular, tanto a favor como en
contra. Las armas especializa-
das en la lucha C/C han proli-
ferado, pero sus defensas se
han endurecido lo suficiente
para equilibrar la balanza; las
cargas huecas, en las que se
pusieron muchas esperanzas,
no son el pear enemigo de los
blindados en la lucha a ras de
tierra, al haberse puesto exce-
sivo énfasis en su defensa con-
tra ellas, dando la sensacion,
en algunos casos, de olvidarse
deliberadamente de la existen-
cia de otros enemigos.

Los carros siguen emplean-
dose en la misma forma que en
la segunda mitad de laGM II. A
pesar de los avances técnicos,
la tactica no ha progresado, qui-
zapor las razones apuntadas o
por un vicio heredado de la gue-
rra. El fuego aéreo, naval y te-
rrestre allanaba el camino del
infante y este poder se convirtié
en protagonista de la batalla.
La maniobra pasé a ser un re-
curso secundario y la posibili-
dad de otra guerra relampago
se esfumd. La excesiva con-
fianza en la potencia de fuego
les costé a los aliados muchos
meses en recorrer el camino
gue, en sentido inverso, los ma-
niobreros Panzer alemanes ha-
bian realizado en sélo unos dias
en 1940.

La tactica carrista no ha cam-
biado, quizé porque no era ne-
cesario, ya que:

— Los adelantos en la lucha
contra los carros fueron rapi-
damente equilibrados por las
defensas.

— No se encontré ningln otro
medio capaz de sustituirlos.

— Pueden emplearse en to-
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das las situaciones, incluso en
la defensa.

— Combinan movilidad, po-
tencia de fuego y proteccién me-
jor que ningln otro.

— Excepto en algunas de las
batallas en las alturas del Golan,
los carros no se han enfrentado
alatemible potencia aérea que
la superioridad aliada se per-
mitié en 1944-45. Este hecho
se reproduce en la campafa de
Kuwait, aunque los iraquies no
puede decirse que hicieran otra
cosa que dejarse cazar.

— Es aln susceptible de per-
feccionamiento en su estructu-
ra, armamento, proteccion, fuer-

za motriz, movilidad, precision .

y cadencia de fuego.
EL ENEMIGO

Los vehiculos acorazados se
enfrentan a diversas amenazas
potencialmente muy peligrosas.
La municion inteligente esta em-
pezando a convertirse en una
pesadilla, no sélo para el carro
considerado individualmente,
sino para formaciones enteras
que pueden recibir un ataque
para el que no disponen de una
defensa adecuada. En honor a
la verdad, ni la municién inteli-
gente es tan perfecta como
afirman sus fabricantes, ni los
carros estan tan inermes como
manifiestan sus detractores.

Toda la panoplia de estas mu-
niciones (los misiles, las minas
y los proyectiles de fragmentos
autoforjados) precisan una red
de observacion y un sistema de
comunicaciones muy comple-
jo. Aun con el excelente funcio-
namiento de la municién —cosa
que no esta incuestionable-
mente probada—, los observa-
torios instalados en aviones, sa-
télites y estaciones terrestres
han de disponer de comunica-
ciones radio que transmitan los
datos obtenidos a los PC,s. y
de tiro en tiempo real y sin po-
sibilidad de interferencias, y
esto tampoco estd demostrado
gue pueda lograrse infalible-

mente. Los carros, por su parte,
estan siendo dotados de una
importante defensa electréni-
ca: emisiones parasitarias, se-
fiuelos, disminucion de la senal
IR, alerta laser, etc., que equi-
libran el creciente poder de las
armas inteligentes.

En términos generales podria
decirse que el enemigo mas pe-
ligroso del carro es el helicop-
tero armado de misiles, que, por
ahora, puede atacarlos desde
distancias a las que el arma-
mento del carro no es eficaz y,
mediante tdcticas adecuadas,
sorprender a las formaciones
acorazadas desde los flancos
y retaguardias, buscando sus
puntos mas vulnerables: el te-
cho, los costados y la cubierta
de motores.

A alguien se le ocurriria pen-
sar que el helicéptero puede re-
emplazar al carro gracias a su
superior movilidad y a estar libre
de las servidumbres de puen-
tes, caminos batidos por el fue-
go, terrenos blandos o excesi-
vamente pedregosos. En la lu-
cha helicoptero-carro, aguél lle-
va la delantera debido a su agi-
lidad y al mayor alcance de sus
armas, pero ésta es una venta-
ja momentanea hasta tanto se
consiga un proyectil para el ca-
fidn del carro que pueda derri-
barlo; ademas, a nadie se le
oculta que los acorazados de-
ben disponer de medios antiae-
reos y apoyarse en los de las
unidades desplegadas en su en-
torno, que no dudaran en abrir
fuego contra los helicopteros en
cuanto sean descubiertos. En
combate, el helicoptero sigue
siendo muy vulnerable, se blin-
daron algunas partes vitales y
se doblaron muchos de sus con-
troles para asegurar su super-
vivencia, pero, aun asi, no esta
en condiciones de sustituir al
duro, sufrido y poderoso carro.

POSIBLES SOLUCIONES

En todo caso, la defensa su-
giere reducir la silueta para di-



ficultar su localizacion. El me-
canismo de la lucha contra el
carro es siempre el mismo: bus-
ca, localizacion, seguimiento,
‘disparo y destruccion. El primer
paso es evitar ser descubierto y
una medida obvia para lograrlo
es disminuir su volumen, dis-
minucion que aminora su peso,
aumentando su agilidad, lo que
proporcionara un menor tiem-
po de exposicion, reduciendo
asi la probabilidad de recibir un
impacto. -

Reducir volumen y peso es
una meta dificil, pues, siendo
una plataforma maévil de armas,
estas tienen sus exigencias.
Hay un umbral minimo para la
potencia de fuego —destruir los

CarroM-41. Mod 1951.

carros adversarios— por deba-
jo del cual seria indtil el arma.
Llevar la potencia de fuego a
los origenes deseados en tiem-
po oportuno, demanda un gra-
do de movilidad del que no se
puede descender. Ambas cua-
lidades precisan un peso mini-
mo al que hay que anadir el de
la coraza que garantice la su-

Carro AMX-30.

pervivencia de los tripulantes y
sirva de soporte estructural al
vehiculo. ;

La potencia de fuego se me-
jorara con la introduccion de las
cargas liquidas, por el sistema
de piston diferencial u otro si-
milar, o por la adopcion de ca-
nones electrotérmicos. Las ar-
mas electromagnéticas no pa-
recen una solucion a corto pla-
zo ni, por supuesto, las de rayos
laser.

La movilidad y disminucion
de peso mejoraran con moto-
res mas compactos y con sus-
pension hidraulica, pues per-
miten barcazas mas bajas. Un
método que parece esta ga-
nando adeptos, es la transmi-
sion eléctrica porque ayudara
a coordinar la automocion del
vehiculo con la energia nece-
saria para un candn eléctrico.

Disminuyendo la radiacion
térmica y electrénica, y utili-
zando la técnica Stealth, se-
mejante a la empleada en las
aeronaves, se disimulara su
presencia (en el Challenger 2
se prueba este principio). Su-
primiendo ruido de cadenas y
motores pasara mas inadverti-
do y sus intervenciones goza-
ran de mayor sorpresa, aunque
en este campo no deben forjar-

se muchas ilusiones: un ataque
masivo sera indefectiblemente
detectado por la observacion
tactica y la escucha electréni-
ca. Aunque los medios moder-
nos son poco susceptibles de
interferencias y la escucha no
tiene el valor que en la GM |,
(hoy el general Joffre no podria
decir: «Las estaciones de radio
alemanas eran nuestra mas pre-
cisa fuente de informacion»), el
aumento del trafico radio, por
si mismo, alertara al enemigo
por muchas medidas de segu-
ridad que se tomen, sin contar
las imprudencias y los deslices
cometidos por tripulantes inex-
pertos.

Aunque la sobrecarga elec-
trénica es un capitulo muy dis-
cutible, en Kuwait se puso al
descubierto algo escalofriante:
la facilidad de los errores que
propician lo que los americanos
denominan «blue in blue», las
bajas producidas por fuego pro-
pio. En ARMOR se dijo que uno
de los factores de la victoria se
bas6 en las camaras térmicas
de sus carros para, a continua-
cién, aclarar que los visores tér-
micos son capaces de detectar
un carro enemigo por encima
del alcance de sus armas, pero
el identificarlo sin posibilidad de
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CUADRO COMPARATIVO DEL TAMANO DE ALGUNOS CARROS

MEDIDAS

S Rakd Largo Alto Ancho st
Mother Mark | 31 T. 965m. 28m. [42m. 2de57 mm.
Schneider ‘ 14,9 6 2,4 2 75
A7V 33 741 13,35 3 57
Medio A (Whippet) 18,7 6 2,74 2,38 Am.
Renault FT 7.4 4 2,15 1.7 37 0 Am.
Crucero A9 12 575 |2,49 2,49 40
Valentine Mark | 16 53 2,27 2,56 40
Panzer Il Mod. A 15 5,7 2,35 2,8 37
Sherman M4A3 31,57 ‘ 6,27 2,93 2,66 75
T 34/76 A 32 6,19 [2,39 2,92 76.2
Tigre | 55 ' 825 2,85 3,73 88/56
Centurion | | 51 7,79 2,99 3,3 76,2
AMX 30B 36 9.4 2,86 3;1 105/56
Leopard 1A1 42 4 9,54 |2,61--43,37 105/51
M 48 40 8,69 3,09 3,63 90
T62 375 | 94 2,6 3,37 115/52
Leopard 2 55 | 9,66 2,79 3,70 120/44
Abrams M1 54.6 9,76 2,86 3,55 105/51
Challenger 1 62 11,56 2,95 3,51 120/55
T72 40 2,46 125/50

A partir del Gltimo tercio de la GM Il, los carros empezaron a «en-
gordar», no sélo a consecuencia del aumento del espesor de las co-
razas, sino también sus medidas, que condicionan el volumen, se in-
crementaron enormemente. Mejores corazas exigen mayores cali-
bres para perforarlas, aumentando peso, lo que demanda motores mas
potentes, que a su vez son mas pesados en si mismos y en la corte-
za que los protege, que pesa mas que ellos. Esta espiral viciosa con-
tinta en el Abrams M1A2 y en el AMX Leclerc y aumentara si se im-
pone el cafién de 140 mm. que se esta probando.
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error mas alla de los 800 me-
tros, es algo aln remoto. La
identificacién amigo-enemigo,
el célebre IFF., esta todavia le-
jos de ser efectiva.

CONCLUSIONES

El carro sigue siendo el medio
mas importante de las fuerzas
terrestres por dos razones: Pri-
mero, porque no hay nada que
pueda sustituirlo con ventaja o
al menos igualarlo. Segundo,
porque es una formidable pla-
taforma movil de armas, prote-
gida bajo coraza; sin €l, la te-
mida guerra de trincheras vol-
veria a ensefiorearse del cam-
po de batalla y la tremenda po-
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tencia de fuego que puede des-
plegar un ejército bien armado
causaria mas bajas entre la In-
fanteriaque enla GM I. El carro
representa la posibilidad de ma-
niobra que en otros tiempos en-
carnaba el hombre a caballo;
cuando su uso se hizo inviable
a causa del fuego de las ame-
tralladoras amparadas tras el
alambre de espino, la maniobra
desaparecio y fue sustituida por
el fuego de la Artilleria. El carro
resolvio el estancamiento de las
trincheras restaurando la movi-
lidad y con ella, la posibilidad
de victoria. Un ejército estatico,
en defensa permanente, no al-
canzard una victoria resolutiva.

El carro sigue siendo el ca-

ballo de batalla de los ejércitos
modernos ', aunque debera re-
nunciar a su voluminosa silue-
ta en beneficio de una mayor
maniobrabilidad, agilidad, y ha-
bra de tener capacidad para di-
simularse mas facilmente en las
ondulaciones del terreno. De-
bera asimismo renunciar a par-
te del paquete electronico que
supone una carga logistica im-
portante y un sustancioso indi-
ce del coste, no s6lo de adqui-
sicioén sino de toda su vida util.
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Todas las mananas dedi-
camos el cuarto de hora
del café a exponer un
tema. Son los famosos «desa-
yunos de trabajo de la Inspec-
cion de Infanteria». Una mana-
na, uno de los mejores espe-
cialistas en carros nos explicé
las tendencias actuales: pro-
teccion activa, vision mejorada,
mas perforacion. El coloquio es-
taba animado.

—Con todas las misiones que
han surgido en el exterior, la In-
fanteria Ligera se revaloriza,
pero no perdais de vista que los
carros siguen siendo el argu-
mento definitivo.

—Pero los carros se han vuel-
to tan pesados y tan caros que
no pueden seguir por ese ca-
mino. Cualquier cosa que se les
anada supone mas peso, mas
motor, mas volumen y mas cos-
to; y el costo crece con el cubo
de las dimensiones. Ademas,
en todos los paises sobran ca-
ros.

—Si, pero mira el Golfo. Los
carros son el nucleo duro de la
maniobra terrestre y, por ahora,
no hay nada que pueda susti-
tuirlos. Y se siguen perfeccio-
nando. En el duelo de carros,
quien no tenga lo mejor, no tie-
ne nada.

—Sin embargo, hoy por hoy,
y en los préximos cinco anos
por lo menos, el proyectil va de-
lante de la coraza. Si un con-
tracarro que cuesta un millén
destruye un carro de quinien-
tos millones, es como aquella
lancha lanzamisiles que hundid

un destructor. Hay que repen-
sarselo todo; integrar la defen-
sa contracarro con la defensa
antihelicoptero, porque muchas
de las nuevas armas son poli-
valentes, y hay que crear con-
cepto de lucha contracarro que
incluya las minas dirigidas y la
municion inteligente.

(En este punto se zanjé la dis-
cusion y se dispuso que el ob-
jetante explicara en la proxima,
qué era eso de las «minas diri-
gidas» y la municién inteligen-
te.)

Al carro le han salido muchos
enemigos. No solamente misi-
les y cohetes cada vez mas le-
tales; no sélo cafnones de carro
cada vez mas rapidos, precisos
y perforantes; y no sodlo heli-
copteros contracarro; sino que
ahora estan en investigacion,
en desarrollo e incluso en el
mercado, armas nuevas, basa-
das en ideas de sentido comun
que la tecnologia actual ha he-
cho (o esta haciendo) posibles:
atacar mas alla de la linea de
vision directa; cada disparo, un
blanco; ahorrarse la angustia
de los equipos cazacarros; ir a
buscar el carro a la retaguardia
enemiga.

Sin contar con los misiles y
cohetes contracarros, ni con los
propios carros y los helicopteros
contracarro, un inventario apre-
surado de estas nuevas armas
nos da, poco mas o menos:

— Bombas de aviacion con
cabezas buscadoras.

— Misiles tacticos con cabe-
zas buscadoras.

— Aviones sin piloto de ata-
que a suelo. ’

— Municion de artilleria tubo
guiada o inteligente.

— Municién de lanzacohetes
multiple con cabezas buscado-
ras.

— Municién de mortero guia-
da o inteligente.

— Minas obedientes capaces
de activarse o desactivarse para
impedir la maniobra enemiga o
permitir la propia.

— Minas dinamicas que cu-
bren una zona y son capaces
de atacar al carro de flanco o
desde arriba.

— Minas dirigidas (minas de
accion horizontal).

— Vehiculos contracarro au-
ténomos (robots).

EL ATAQUE AL CARRO EN
LA GRAN PROFUNDIDAD
ADVERSARIA

Abortar un ataque de los ca-
rros en gran profundidad ad-
versaria, impedir la concentra-
cién de esfuerzos, o evitar la
entrada en combate de los se-
gundos escalones, puede ha-
cerse ahora con bombas de
aviacion, misiles tacticos con
mas de 100 km. de alcance o
aviones sin piloto.

La aviacion puede derramar
«bombetas», minas o cargas.
Un contenedor de 1.000 libras
(unos 450 kg.) desprende diez
cargas que bajan lentamente
en paracaidas, en unatrayec-
toria espiral que les permite
explorar una zona. Cuando de-
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MEDIOS DE ATAQUE AL CARRO EN GRAN PROFUNDIDAD

Y DISTANCIA | COSTO EN
NOMBRE Y SIGLA | NUMERO DE
TIPO CONSISTE EN EFICAZEN | MILLONES
DEL PAIS CABEZAS KM. DE PTAS.
M|SIL Misil tactico que desprende pro- | BAT (US) 60 ‘
TACTICO yectiles autoguiados por radar o IR. | ATACMS (US)
T-SSAM (US)
AVIACION | Bomba de aviacion que desprende | SFW (US) 10x4 Cualquiera
(0] " proyectiles autoguiados gue caen
HELICOP- | en paracaidas.
TERO
| Contenedores que desprenden mi- | MW-1 (D) Cualquiera
nas o bombetas.
Avién sin piloto que explora y ataca | TAIFUN (D) 60.a 100 6
DRON en picado. .

tectan un blanco multiple (una
columna acorazada, por ejem-
plo), cada carga se subdivide
a su vez en 4 cabezas de 3,6
kg. que atacan desde arriba.
En las pruebas se abrieron 36
de los 40 paracaidas y la co-
lumna de pruebas quedo des-
truida en 11 segundos (SFW.).
La desventaja principal es que
el avién tiene que sobrevolar
el objetivo o acercarse mucho
aél.

Misiles tacticos lanzados
desde un lanzacohetes multi-
ple MLRS. con una o mas sub-
municiones con guia auténo-
ma, que, una vez llegan a las
cercanias de la zona de objeti-
vos, se desprenden y buscan
por si mismas los objetivos: ca-

rros, artilleria o bunkers, por
ejemplo. Los americanos, que
han decidido desarrollar el
BAT., quieren que sepa buscar
también objetivos menos ca-
lientes que los carros, por
ejemplo, asentamientos artille-
ros.

Los drones de ataque a sue-
lo (aviones sin piloto como el
TAIFUN) se mueven también
en la profundidad operativa (de
60 a 100 km.), que exploran
continuamente hasta encontrar
un blanco sobre el que se pre-
cipitan en picado. Los drones, al
igual que los aviones y helicop-
teros, y al contrario que los mi-
siles, no necesitan que les ad-
quieran los objetivos; se las
arreglan solos.

EL ATAQUE A LOS CARROS
EN LA PROFUNDIDAD
TACTICA

El ataque a los carros entre
los 10 y 30 km., corre a.cargo
fundamentalmente de la artille-
ria, artilleria tubo de 155 6 203
con municién guiada o municién
inteligente, y artilleria cohete,
con lanzacohetes miultiples y
municién inteligente.

La municion guiada (de la se-
gunda generacién, como el
COPPERHEAD) se dirige al
blanco que le esta sefalando el
observador avanzado, «pintan-
doselo» con un laser. El pro-
yectil de 155 6 203, con aspec-
toy firmatérmica normales, re-
corre los dos primeros tercios

MUNICION GUIADA CONTRACARRO

7 DISTANCIA | COSTOEN
NOMBRE Y SIGLA | NUMERO DE
PARA CONSISTE EN EFICAZEN | MILLONES
DEL PAIS CABEZAS KM. DE PTAS.
155 Proyectil guiado en fase final al ob- | COPPERHEAD 1 20
) jetivo iluminado con laser por un ob- %US)
203 servador. Carga EFP)
Mortero — Guiado en fase final al objetivo | BUSSARD (US) 1 8
de 120 iluminado con laser por el obser-
vador.
— Guiado por el tirador que ve atra- | FOMP (US)
vés del cable optico la imagen
ue transmite la camara de TV
e la cabeza.

Primera generacién: El Proyectil va a su objetivo guiado por el tirador (fibra 6ptica),
o se dirige al punto iluminado por laser.
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MUNICION INTELIGENTE CONTRACARRO

0 DISTANCIA | COSTOEN
NOMBRE Y SIGLA | NUMERO DE
PARA CONSISTE EN DEL PA?S CABEZAS EFICAZEN | MILLONES
DE PTAS.
155 Proyectil con submuniciones que | SADARM (US) 263 10a 30 1.5
caen en paracaidas, exploran y se | HABICHT (D)
autodirigen. SMART (Mixto) 2
Proyectil que en su fase terminal | CGSP (US) 10a30 6
desprende un cohete con cabeza | EAP (D) 1
buscadora. EPH RAM (D)
Lanza- Cada cohete libera submuniciones | TGSM (Mixto) 3a6 30 20
cohetes con guia terminal radar. MLRS/TGW (US) 3 35
multiple. : LARS/TGW (US)
M120 Proyectil-autoguiado en fase final | STRYX (SUECIA) 1 Menor de 8
por infrarrojo pasiva. .
M81 Proyectil autoguiado por radar en | MERLIN (UK) 1 Menor de 5
fase final.

Segunda generacion: Las cabezas explosivas buscan por si mismas el objetivo.

de trayectoria como cualquier
otro, y en el Ultimo tercio, la co-
rrige para dirigirse al blanco ilu-
minado con laser y hacer im-
pacto en él.

La municion inteligente (ter-
cera generacion) puede ser de
dos tipos: Unos, como los pro-
yectos SADARM, HABICHT o
SMART, se descomponen en la
tltima parte de la trayectoria en
2 0 3 submuniciones que caen
en paracaidas buscando blanco
y cuando lo encuentran, se pre-
cipitan sobre él. El otro tipo
(CGSP, EAP, EPHRAM) son
proyectiles que llevan dentro un
misil capaz de buscar un blan-
co.

Para lanzacohetes multiples
se trabaja en municiones TGW.
(guia terminal) que se descom-
ponen en tres cabezas capaces
de adquirir objetivos por medio
del radar incorporado, valorar-
lo y guiar al proyectil para ata-
carlo desde arriba.

Es municién cara, que re-
quiere, ademas, adquirir los ob-
jetivos con drones o vuelos,
pero con la precisidn actual de
la artilleria (errores menores de
30 metros para los lanzacohetes
MLRS.) supone la destruccion
segura de los carros o la arti-
lleria adversaria.

En la banda de alcances de
los 4 a los 10 km., son los mor-
teros de 120 y 81 a los que in-
cumbe despachar proyectiles
de este tipo, ya sean «inteli-
gentes» como el Merlin inglés
de 81 o el Stryx sueco de 120,
que ya estan en el mercado, o
«guiados» por el tirador como
el FOMP. americano para mor-
teros de 120. El tirador ve el te-
rreno en tiempo real en la ima-

Eldron contracarro TAIFUN.

gen que lacamara deTV. de la
cabeza del proyectil le transmi-
te a través del cable dptico. El
guiado de estos Ultimos puede
suponer problemas graves,
amén de las dificultades que es-
tan apareciendo para desarro-
llar 8.000 metros de cable 6pti-
co. Un tipo anterior, el BUS-
SARD, necesita que el obser-
vador avanzado le senale el
blanco con laser.
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Municién guiada BUSSARD. 2.“ generacion.

Municién inteligente
SADARM,

de 155, guiada

en la ultima fase.

>

Mina dirigida (mina de
accion horizonial) con
sensor infrarrojo pasivo-
activo (de «Soldat und
Technik» 10/90).
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La destruccion «desde arri-
ba» esta asegurada siempre
gue el proyectil se encuentre re-
lativamente cerca del carro en el
momento en que pasa, aunque
es evidente que tiene que ha-
ber una adquisicién de ‘objeti-
VoS previa, ya sea con drones o
con los observadores avanza-
dos que acompanfan a la infan-
teria a pie.

EL ATAQUE INMEDIATO AL
CARRO: LAS NUEVAS
MINAS

Por debajo de los 4 km. (y
recuerden ustedes que no nos
ocupamos en este articulo de

" los misiles y cohetes c/c, ni de

los carros, ni de helicopteros
contracarro), de lo que se tra-
ta es de evitar el duelo entre el
infante “a pelo”, que maneja
un arma contracarro al aire li-
bre, y el infante de enfrente,
al alcance de la vista, que lle-
va un cafién de 105 6 120,
sentado tras 600 milimetros
de acero y ladrillos explosivos.
Un duelo que solo pensarlo so-
brecoge (por algo las unida-
des contracarro se obstinan
en llevar el distintivo de la ca-
lavera sobre fondo negro) y de
parvenir oscuro, aungue, eso
si, con perspectivas de Lau-
reada post-mortem. Y eso lo
haran posible las nuevas mi-
nas.

Las minas contracarro, que
nacieron en la Segunda Guerra
Mundial, siempre han tenido



algo diabélico, con todas esas
cosas que discurrian los inge-
nieros para evitar que las reti-
rasen. Pero ahora ya estamos
ante minas de la segunday ter-
cera generacion:

Las minas actuales pueden
activarse y desactivarse a dis-
tancia para que los obstaculos,
al avance de los carros enemi-
gos, no lo sean también para la
maniobra propia. Estas minas
(de la segunda generacién) en-
lazan por radio entre sf y con
un equipo que, por un lado, de-
tecta la presencia del enemigo
y, por otro, enlaza con el man-
do. La comunicacién en los dos
sentidos permite activar o des-
activar el campo segun las con-
veniencias tacticas. Segln la
urgencia de instalacién, se
siembran con remolques de
sembradura mecanica; o se lan-

()

MINAS DIRIGIDAS

Minas inteligentes. Esquema del sistema del
campo de minas 2000 de Diehl.

Son en esencia un cohete contracarro que se dispara automaticamente cuando su sensor detecta e identifica la proximidad
de los carros enemigos para los que esta programado.

PARM 1 (Alemania)
DM 12 (Alemania)

Con sensor de cable 6ptico.

Con sensor infrarrojo pasivo SPIR.

2 a 40 metros.

2 a 60 metros.

PARM 2 (Alemania)

Con sensor acustico que activa el sensor infrarrojo activo-pa-
sivo SAPIR

3 a 60 metros.

AJAX (UK.)

Egnsor acustico y sismico que se acopla al cohete contracarro | 7
W.

ATR-S (Sudéafrica)

Sensor IR para cohete FTS.

5 a 80 metros.

zan desde orugas lanzaminas,
lanzacohetes de artilleria, avion
o helicéptero; todo depende de
las prisas.

Las minas «inteligentes» son
minas de la tercera generacion
que se instalan a mano —por
ahora, y en el futuro con heli-
copteros o mediante cualquier
otro medio—y consisten en un
equipo sensor y de transmisio-
nes del estilo del anterior (tan-
to para enlazar con el mando
como para detectar la aproxi-
macioén de los carros) y minas
«dinamicas». Cuando el sensor

detecta que se aproximan ca-
rros, el sistema transmite los
datos y en su caso activa las
minas, que los atacan de flanco
o saltan para tomar altura y ex-
plorar, encontrar el blanco y ata-
carlo desde arriba. En estas
condiciones, una sola mina cu-
bre un area relativamente ex-
tensa, de ahi el nombre «mina
de superficie» que le dan los
alemanes.

Las minas dirigidas (minas
de accion horizontal) son el
complemento de las anteriores
para cerrar un pasillo, un pun-

to de paso obligado o un itine-
rario, desde distancias muy cor-
tas y sin intervencién de tirador
humano. Consisten en un co-
hete contracarro que dispara
de flanco a menos de 60 m.
cuando el carro pasa delante
de él. El elemento esencial lo
constituyen los sensores (sis-
mico, infrarrojos, acustico, ra-
dar) y el ordenador que identi-
ficalaimagen, comprueba que
el carro es enemigo y hace la
prediccion. De este tipo exis-
ten ya las PARM alemanas con
sensores SPIR o SPAIR y el
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Municién inteligente, lanzada con misil tactico ATMS., con sensor infrarrgjo y
aclistico (BAT. de Northrop; Defenise Newsr, 8 Nouv. 93.)

AJAX inglés, que es un sensor
para adaptarlo al contracarro
LAW.

Los vehiculos contracarro au-
ténomos (robots contracarro)
son la version actual del «Go-
liat» aleman de la Segunda
Guerra Mundial, cuyo empleo
eficaz es para distancias del or-
den de los hectometros. Varios
paises trabajan en ellos (en si-
lencio porque por ahora nadie
cuenta gran cosa del asunto).
Méas que autonomia total (au-
ténticos robots) deben tener al-
gln tipo de conduccion a dis-
tancia (vehiculos teledirigidos),
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muy posiblemente con fibra 6p-
tica.

LAS GUIAS

El guiado de las armas de se-
gunda generacién se realiza
bien con iluminacién laser del
objetivo (hay que ponerse en el
caso del observador avanzado,
enviando una recta visible y co-
lorada entre él y la boca de un
cafon de 120), bien con la céa-
mara de TV. de |la cabeza de
guerra (que tampoco ve uno
muy claro al del tirafrictor eli-
giendo blanco y dirigiendo la

granada a su objetivo en unos
segundos).

LOS SENSORES

La tecnologia que ha hecho
posible todos estos artefactos
inteligentes es la de los senso-
res, es decir, la captacion de las
variaciones del entorno por me-
dios no humanos, ya sean sen-
sores estaticos, que perciben
la aparicion en su zona de in-
fluencia de aquello para lo que
estan programados, 0 senso-
res en la cabeza de guerra que
detectan si hay algo de su inte-
rés bajo su trayectoria.

Los sensores mas elementa-

" les (sismicos o acusticos) se

emplean generalmente para
alertar a los demas y activar el
equipo, aunque el AJAX, por
ejemplo, los usa directa y si-
multaneamente para calcular
datos. Para la apreciacion
«fina» se emplea todo el campo
electromagnético: la luz visible
(como en el cable optico del
PARM 1), los infrarrojos pasi-
vos 0 activos (por este orden)
(SPIR, SPAIR), las ondas mili-
métricas (radar) (ATACMS,
p.e.) y tltimamente también el
ultravioleta. Sé que existen tam-
bién sensores magnéticos pero
ignoro en qué equipos se em-
plean.

El complemento de los sen-
sores es el ordenador (por ejem-
plo, de 8 bits) que casi todos lle-
van, capaz de identificar silue-
tas, recibir érdenes de activar-
se y desactivarse, distinguir pe-
sos y tamanos, etc.

LAS CABEZAS EXPLOSIVAS

Las cabezas explosivas son
variaciones de la carga hueca:
sencillas, en tindem, o de pro-
yectil «preforjado» o «confor-
mado» (EFP, SFP), que, como
su nombre indica, se forma tras
la explosion de la carga en la
cabeza, que empuja y funde una
serie de rodajas de acero en un
auténtico proyectil de energia
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cinética con velocidad increible
y practicamente ya en contacto
con la coraza. No tengo noticia
de proyectiles de nucleo duro
en estas armas; supongo que
sus velocidades, relativamente
modestas, no bastan para con-
seguir la energia cinética sufi-
ciente para perforar.

Se estaba agotando el cuar-
to de hora que la Inspeccion de-
dica a estas charlas manane-
ras, y el ponente, que era un
viejo infante, no queria acabar
sin redondearla, fiel al principio
aprendido en la Academia trein-
ta y tantos anos antes, de no
dar tedrica sin moraleja:

«En el Golfo se han repetido
las camparnias del Afrika Korps,
¥y en Bosnia el carro ha reco-
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Robot de combate RANGER (de «Soldat und Technilk», 10/90).

SIGLAS brado su vieja mision de acom-
; = 4 panar la Infanteria a pie. En am-
ADW Mina de Superficie. :
AT-2 Mina contracarro alemana. bos casos a."carro le haln Sa["dP
ATACMS  Army Tactical Missile System: Misil de alcance tactico. tantos enemigos mortales, pro-
ATR-S Mina dirigida sudafricana. ximos y lejanos, por aire y en
BAT Brilliant Antiarmor Submunifion: Submunicién inteligen- tierra, que hay quien se pregunta
te para misil o cohete. sino le espera el mismo destino
CAT Command Adjusted Trayectory: Misil de 120 para heli- de los grgndes acorazados
coptero. ; ol
DAVID Dynamisches Automasiertes Verteidigungssystem mit Pero entre tantas consideracio-
Interaktiver Fihrung und DV-Uinterstiitzung. Nuevo con- nes tecncas, no quisiera que
cepto defensivo aleman. quedara olvidado algo esencial:
22"&31 T\E/'ln? de P||a|,£3 ale”éal[_]ra-_ o a btk lo mas importante de una for-
xplosively Formed Projectiles: Proyectiles autoforjados. s .
FOMP Fibre Optic Mortar Proyectile: Granada de mortero con ;:nac;on a;:orazada qus s,e s
guia terminal por cable ptico. renta a otra enemiga, aei carro
FVM Flachenverteidigungsmine: Mina de superficie. aislado que apoya el asalto de
KM Kommunicationsmine. una seccion, o del cazador de
LARS Leicht Artillerieraketenwerfer: Lanzacohetes ligero. carros que tiene en su reticulo a
MARS Mittlere Artillerieraketenwerfer: Lanzacohetes medio. un monstruo de acero. no son
MERLIN Granada inglesa para mortero de 81 autoguiada al carro. las prestaciones d /ma!teriai Ni
MLRS Multiple Launch Rocket System: Lanzacohetes maltiple. P ae il
MW-1 Mehrzweckwaffe: Minas contracarro lanzadas desde avién. el contracarro, ni el carro aisla-
NLOS-CA  Non Line of Sight Combined Arms: Misil guiado con fibra do, ni la unidad corazada valen
— %ptlca- T s e nada, si se arruga el temple del
anzerabwehrrichtminem: Mina dirigida alemana. 9 »
SADARM  Municion inteligente de 155 mm. hembrequa o maneja.
SFwW Sensor Fuzed Weapon: Submunicién inteligente de avia-
cion.
SKORPION Lanzaminas oruga.
SMART Municién de 155 con guia terminal.
SPAIR Sensor Pasivo-Activo InfraRojo.
SPIR Sensor Pasivo InfraRojo. £ i
STRYX Granada sueca para mortero de 120 que se autoguia al JOSE M. SANCHEZYDCEATT?\EE
carro. ]
TAIFUN Avion sin piloto de ataque a suelo. Coronel (Infanteria). DEM.
TGSM Terminally Guided Sub Munition: Submunicion con guia
terminal para M81.
TGW Terminally Guided Warhead: Municién con guia termi-
nal.

39




40

El dia 6 del pasado mes de
junio se conmemord el 50 ani-
versario del desembarco de
Normandia. La revista
quiere sumarse a la celebra-
cién de dicha efemérides sin
inclinarse ni por vencedores
ni por vencidos, sino decan-
tandose por lo que, en la ac-
tualidad, son unos y otros,
nuestros aliados.

Nuestra admiracién por los
que, cincuenta anos después,
han sabido estrecharse las
manos y trabajar codo con
codo para restanar las enor-
mes heridas de una contienda
como fue la Segunda Guerra
Mundial.

AL OTRO
LADO DEL
CANAL
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emos asistido en los pri-
H meros dias de junio, a la

conmemoracion del 50
aniversario de la mas especta-
cular operacién militar de la His-
toria. El desembarco de Nor-
mandia comenzd el 6 de junio
de 1944, «el dia mds largo», y
colocé en el flanco de la Wehr-
macht una cufa que terminaria
por abrir el paso a los aliados
hasta el mismo corazdén de Ale-
mania.

La ceremonia de la playa
Omabha fue digna y pensada, sin
duda, desde el respeto al ad-
versario. Lo mas solemne, la
asistencia de tantos jefes de Es-
tado y de Gobierno. Lo mas
emotivo, la presencia de los sol-
dados veteranos del desem-
barco, canosos y erguidos en
el recuerdo de su participacion
en la accioén y en el de los ca-
maradas muertos en el asalto.
Al hilo de la conmemoracién,
parece interesante hacer algu-
nas reflexiones sobre lo que fue
aquel desembarco.

Para empezar, en el «dia D»
s6lo habia tres paises repre-
sentados en fuerza en las tropas
de invasion: los britanicos, que
pusieron en linea cinco divisio-
nes —una de ellas aerotrans-
portada—; los canadienses
—cuya tercera division, a las or-
denes de Montgomery, tuvo que
atacar venciendo el terrible re-
cuerdo de la desastrosa incur-
sion de Dieppe—; y los ameri-
canos, que lanzaron dos divi-
siones de paracaidistas y asal-
taron las playas de Omaha y
Utah con sendas divisiones de
Infanteria. La Primera Divisién
polaca no llegaria a Francia
hasta el 31 de julio, y la famosa
Segunda Divisién Blindada de
Leclerq lo hizo el 1 de agosto.
Esta ultima, en la estela del
avance del general Patton, se-

rfa la protagonista de la libera-

cion de Paris.

No hace falta volver aqui so-
bre el titanico esfuerzo que su-
puso la concepcién y ejecucion
del plan de invasién. No se tra-
to sélo de concentrar, organi-
zar, encuadrar, dotar, instruiry
transportar a medio millén de
hombres, mas de 4.000 buques
y 11.000 aviones. Hubo, ade-
mas, que alimentar esa fuerza
desde Inglaterra y mantener la
doble corriente de suministros y
evacuaciones que requiere un
gran ejército en marcha. Todo
se hadicho en estos dias. Pero
quiza lo mas dificil fue llevar a
cabo una extraordinaria opera-

cion de decepcién y manteni-
miento del secreto que no per-
mitio a los alemanes conocer el
punto exacto en que iba a tener
lugar la invasion. De haberlo sa-
bido, tal vez hubiera sido otro
el resultado de la batalla.

Los ingleses habian conse-
guido reconstruir la maquina
«Enigma», que los alemanes
empleaban masivamente para
cifrar sus comunicaciones. Un
equipo de matematicos, cripto-
logos e ingenieros, conocidos
por el nombre clave de Ultra,
conseguian, empleando dispo-
sitivos electromecanicos, llegar
a descifrar los telegramas ene-
migos siempre que dispusieran
de tiempo suficiente. Lo mas
delicado era «explotar» este tra-
fico sin que los alemanes se die-
sen cuenta de ello, ni exponer-
se a matar la gallina de los hue-
vos de oro. Lo consiguieron. Y
también sembrar la confusién
en el mando aleman, simulando
un fantasmagérico «/ Ejército»
en las inmediaciones del Paso
de Calais, que parecia, en prin-
cipio, el camino mas légico para
cruzar hasta Francia. Es segu-
ro que ambos bandos hubieran
guerido saber mucho mas, lo
mas posible, de lo que les es-
peraba o amenazaba en la ori-
lla opuesta. Pero, sin duda, los
aliados conocian mucho mas
profundamente que sus adver-
sarios lo que habia al otro lado
del Canal, en la costa france-
sa.

Desde 1941, en esta costa no
se habian colocado mas que
1.700.000 minas en campos
poco profundos. Al hacerse car-
go Rommel del mando de su
sector, hizo cambiar este esta-
do de cosas, impulsando fre-
néticamente la fortificacion. Lle-
né6 de obstaculos las playas con
filas de postes de hormigén,
rampas de madera, tetraedros,
«erizos» y enorme cantidad de
minas. Solamente en mayo de
1944 hizo colocar mas de
4.000.000 de todas clases. Si
le hubieran dado tiempo, su pro-
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posito era llegar con los cam-
pos de minas hasta una pro-
fundidad de un kilémetro den-
tro de mar. Paralelamente trato
de enterrar en casamatas de
hormigon, los cafones de que
disponia y los nidos de resis-
tencia de la infanteria. Pero en
junio de 1944 sélo habia com-
pletado una parte de su plan,
ambicioso y realista. El Mariscal
estaba convencido de que la
Unica posibilidad de detener la
invasién era combatirla en las
playas y actuaba en conse-
cuencia.

Se enfrentd con tres proble-
mas: el tiempo, las fuerzas dis-
ponibles y las interferencias de
Hitler.

En el momento del desem-
barco habia en Francia cinco
divisiones «bodensténdige», es
decir, «capaces de defender el
terreno», eufemismo que encu-
bria su carencia total de vehicu-
los y la insuficiencia fisica de
sus hombres. Estas divisiones
contaban con menos fuerza que
una division de campana. Sus
soldados tenian menos de die-
ciocho anos o mas de treinta y
cinco, o habian sido «repesca-
dos» después de sufrir conge-
laciones de tercer grado en el
frente oriental. Estaban dota-
das de armas viejas —o captu-
radas al enemigo— y su movi-
lidad consistia en un batallén
ciclista o en el Unico coche del
comandante de la divisién. Los
transportes se hacian a caba-
llo 0 a pie. Por poner un ejem-
plo, la playa Juno correspondia
al sector de la division «bo-
denstédndige» 716, compuesta
por cuatro batallones alemanes
y dos rusos. En la playa sélo ha-
bia un batallén aleman incom-
pleto, que tuvo que enfrentar-
se a nueve batallones cana-
dienses desembarcados. Ha-
bia también batallones de «hilf-
willege», constituidos por pri-
sioneros capturados en el fren-
te ruso, que légicamente eran
poco fiables en una situacion li-
mite.
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Los nidos de resistencia, don-
de los habia, estaban por tér-
mino medio a 1.800 metros uno
de otro, es decir, en el limite del
alcance de sus armas automa-
ticas para poder cruzar fuegos
y apoyarse mutuamente.

En 1944, esta angustiosa si-
tuacion habia mejorado bas-
tante, y en el momento de lain-
vasion habia una docena de
buenas divisiones de infanteria
a lo largo de la costa, aunque
mal situadas. Pero sus mandos
tenian experiencia en el com-

bate. Rommel estaba perma-
nentemente en movimiento, in-
tentando galvanizar a sus ofi-
ciales y soldados para la de-
fensa. No obstante, el resultado
de lainminente batalla iba a de-
pender no solo de la moral de
los combatientes, sino del des-
pliegue y la organizacion del
mando. Y aqui el mariscal no
era duefo de sus actos.

A pesar de las peliculas de
guerray los noticiarios, resulta
dificil imaginar el efecto del hu-
racan de hierro y fuego que se
abatié el 6 de junio sobre la cos-
ta normanda. Al bombardeo de
la aviacién siguié el de los des-
tructores, a éste el de los cano-
nes de los bugues de desem-
barco, al que se unia el de las
piezas de artilleria autopropul-

sada embarcadas y el de los bu-
ques lanzacohetes, cuyas an-
danadas equivalian a la poten-
cia de fuego de 100 cruceros.
Los Estados Mayores llamaban
a esto «neutralizacion», calcu-
lando que los que sobrevivie-
sen a este devastador diluvio
de proyectiles, espantados,
aturdidos, ensordecidos, serian
ya incapaces de empunar sus
armas.

Asi, en la mafana fria y llu-
viosa del 6 de junio, los defen-
sores alemanes de la costa del

Canal, veteranos y mozalbetes,
jovenes y canosos, se enfren-
taron disciplinadamente a una
muerte casi cierta.

Un factor determinante fue la
abrumadora superioridad aérea
aliada. Durante el «dia D», la
Luftwaffe efectud solamente 316
salidas y perdié muchos avio-
nes. Los aliados, mas de 12.000,
y no contabilizaron ni un solo
derribo por la aviacion enemi-
ga. Rommel pudo, en las pri-
meras horas, encaminar algu-
nas unidades de reserva hacia
las playas, aunque las dos divi-
siones acorazadas mas proxi-
mas no pudo tocarlas porque
dependian directamente de Hi-
tler. La division «Panzer Lehr»
del general Bayerlein perdio en
su marcha, en un solo diay a



causa de los bombardeos, cer-
ca de 250 vehiculos entre ca-
rros de combate, cisternas, ca-
miones, semiorugas y vehicu-
los de artilleria autopropulsada.
Las columnas en marcha sufri-
an fuertes pérdidas en hombres
y material, y, lo que es peor, se
eternizaban en el camino. El pro-
pio Rommel resulté gravemen-
te herido el 17 de julio, cuando
su coche de mando fue atacado
por un caza britanico. Ya no vol-
veria jamas al frente de batalla.

Para colmo, estaban las in-
terferencias de Hitler. El 20 de
junio se produjo el atentado de
Von Stauffemberg. Y a partir de
ese momento, ningdn general
aleman pudo discutir una orden
del Fiihrer sin ser acusado de
deslealtad o de traicion.

Y, sin embargo, la guerra se
prolongé todavia un afo. Pare-
ciaque el éxito de la operacion
Overlord, magnificamente con-
cebida y enérgicamente ejecu-
tada, debia hacer fundirse la re-
sistencia alemana. No fue asi.

El historiador inglés John
Keegan, en uno de los relatos
sobre el desembarco mas ame-
nos y, al mismo tiempo, mejor
documentados (Six Armies in
Normandie), traducido por Edi-
ciones Ejército, afirma que si el
ejército aleman destacaba en
algun aspecto de la guerra, era

en conseguir el equilibrio cuan-
do el desastre parecia inmi-
nente. El desembarco por sor-
presaen Anzio, al surde Roma,
en enero de 1944, no consiguio
hacer saltar |la retaguardia ale-
mana porque el general Kes-
selring fue capaz de activar el
procedimiento de formar «Alar-
meinheiten», sirviéndose prin-
cipalmente de batallones reu-
nidos en las estaciones de fe-
rrocarril con hombres que vol-
vian de permiso, con mas rapi-
dez que la que tuvo el mando
aliado para sacar su infanteria
de las playas. Era una formula
de notable flexibilidad, en la que
escribientes y cocineros se con-
vertian en fusileros en una
emergenciay los batallones de
Ingenieros dejaban las herra-
mientas para defender posicio-
nes. Contra lo que pudiera pen-
sarse, el mando aleman no era
ni ordenancista ni prusiano.
John Keegan habla de «/a fan-
tastica flexibilidad del ejército
aleman» y del talento «operati-
vo» de sus jefes, dificil cualidad
que consiste en transformar los
planes de operaciones sobre el
papel, en movimientos milita-
res ejecutados en la practica
bajo la presién de un tiempo y
un ambiente «fdcticos», en el
campo de batalla, que el estra-
tega no conoce. Rommel tenia

este talento. Y Manstein, Gu-
derian, Von Kluge y tantos otros.

Por otra parte, las unidades
alemanas tenian una cohesién
«regional» y estaban formadas
por hombres de la misma pro-
vincia o de la misma ciudad.
Esta cohesion reforzaba los la-
zos de lealtad y companfierismo
entre las tropas. Ante el des-
embarco, los soldados alema-
nes resistieron hasta el limite
de la voluntad y el valor huma-
nos. Considerando lo poco que
se aprecio todo ello desde Ber-
lin, cabe recordar’los versos del
cantar de Mio Cid:

Djos, qué buen vasallo
si oviera buen serior.

Un desembarco como el del
«dia D» es ya impensable. «E/
otro lado de la colina», que tan-
to deseaba conocer Welling-
ton, ha perdido su misterio. Los
satélites de reconocimiento
que vigilan y fotografian los tre-
nes, las carreteras, las con-
centraciones de tropas, la acu-
mulacion de pertrechos, cafno-
nes y vehiculos, hacen impo-
sible un asalto por sorpresa.
La conmemoracion ha sido her-
mosa. Pero, francamente, he
echado de menos en ella una
representacion de los que die-
ron sentido y valor a la hazana
del desembarco. Los aliados
europeos de tantos afios en la
NATO. Nuestros propios alia-
dos. Los alemanes.

Porqgue si los hombres de Ei-
senhower no hubieran tenido
enfrente a los soldados de Rom-
mel, su gesta no habria tenido
un mérito tan extraordinario.

JOSE LUIS TAMAYO
General de Brigada
(Ingenieros) DEM
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«PIZARRO»; IMPULSO DE
MODERNIZACION DE LAS
UNIDADES ACORAZADAS
Y MECANIZADAS

| dia 27 de junio, en la
E base de EL GOLOSO,

donde se ubica |la Brigada
Acorazada DAC. BRUNETE N.®
1, serealizd la presentacion ofi-
cial al Ejército del primer proto-
tipo del vehiculo de combate PI-
ZARRO con el que estaran do-
tadas, en un futuro préximo,
nuestras U,s. acorazadas y me-
canizadas de Infanteria y Ca-
balleria, contempladas en el
PLAN NORTE (FMA y FDA).

El acto estuvo presidido por el
Excmo. Sr. Teniente General
Jefe del Estado Mayor del Ejér-
cito, D. José Faura Martin, y al
mismo asistieron el Excmo. Sr.
Secretario de Estado de De-
fensa, D. Antonio Flos Bassols,
acompafnados por altas autori-
dades del Ejército, del Ministe-
riode Defensa y de la Empresa
Nacional Santa Barbara de In-
dustrias Militares, adjudicataria
del contrato 1+D para su cons-
truccion.

Este primer prototipo es el re-
sultado del arduo, largo, duroy
detallado trabajo de una comi-
sién de expertos, creada en di-
ciembre de 1984, con la mision
de estudiar y definir un vehicu-
lo de combate que incorporara
sistemas de tecnologia avan-
zada, para potenciar, cualitati-
vamente, a las unidades aco-
razadas y mecanizadas de In-

i

fanteria y Caballeria. Necesi-
dad largamente sentida por el
Ejercito y en especial por las
mencionadas unidades, ya que
los vehiculos con los que cuen-
tan en la actualidad, TOA,s, M-
113 y BMR,s, con excepcion del
BMR/VEC. con cafén de 25
mm. o de 90 mm. segun versio-
nes, son solamente TRANS-
PORTES DE PERSONAL.
Como todo armamento o sis-
tema que se define, disefia y
construye con destino a las dis-
tintas U,s de un Ejército, el PI-

ZARRO esta destinado a cubrir
una funcion en el combate y su
empleo tiene una justificacion
tactica y estratégica que debe,
ademas, extenderse a lo largo
de un periodo de tiempo lo mas
dilatado posible, con objeto de
hacer rentable tanto el estudio
como la previsible inversion,
aplicando el binomio de maxi-
ma eficacia al menor costo, no
cayendo en el error de construir
un vehiculo que al entrar en ser-
vicio estuviera ya obsoleto.
Estas premisas obligaron a

con equipo completo.

cion primaria).

térmica).

etc.).

Cuadro n.? 1

RR. 00. MAS IMPORTANTES DE 1988

— Peso total del orden de 30 Tm.

— Grupo motopropulsor de 750 CV.

— Relacién peso/potencia, 25 CV/Tm.

— Tripulacién tres hombres, mas un pn. de ocho hombres

— Armamento principal de 35 mm.

— Direccion de tiro automatica.

— Capacidad de realizar fuego en movimiento (estabiliza-

LY

— Equipos de visién nocturna segun version (IL o camara

— Capacidad de realizar fuego antiaéreo contra helicop-
tero y aviones muy baja cota.

— Equipamiento general de alto nivel (NBQ., climatizacion,

— Autonomia del orden de 500 a 600 km.




realizar una prospeccion de
como seria el futuro campo de
batalla y cuéles los posibles es-
cenarios de empleo, tarea
arriesgada debido a las incerti-
dumbres que plantea la vertigi-
nosa evolucién de los distintos
sistemas de armas, impulsada
por la incorporacion de nuevas
tecnologias, y por la dinamica
del mundo actual. El tiempo
transcurrido desde entonces y
las convulsiones politicas pro-
ducidas en los ultimos tiempos:
Guerra del «GOLFO», fin del
Pacto de Varsovia, aumento del
riesgo de conflictos locales e in-
terregionales con implicaciones
multinacionales, indefinicién de
areas especificas de riesgo, etc.,
indican que el estudio realiza-
do, el concepto tactico del ve-
hiculo de combate definido y la
filosofia empleada en su cons-

truccién, como veremos mas
adelante, fueron acertadas.

La conclusidn ala que se lle-
go, en cuanto a concepto tacti-
co se refiere, es que el vehicu-
lo de combate de la década de
los 90 y posteriores, debia res-
ponder a las siguientes carac-
teristicas:

— Ser eminentemente ofen-
sivo, con gran movilidad y velo-
cidad para cooperar con los fu-
turos CC,s. (ABRAMS, LE-
CLERC, LEOPARD, CHA-
LLENGER, etc.) en todas las si-
tuaciones, integrandose con és-
tos en binomios homogéneos en
que, con independencia de la
cooperacion mutua, cada uno de
ellos tome bajo el fuego de sus
armas el objetivo adecuado acor-
de con su naturaleza, distancia
y posibilidad de .infligir dafos.

— Permitir aligerar las uni-
dades de Infanteria y Caballe-
ria, aumentando a la vez su ca-
lidad y potencia de combate, sin
perjuicio de las caracteristicas
especificas de empleo de cada
una de ellas.

— Proporcionar a la tripula-
cién y a los fusileros y explora-
dores embarcados mayor pro-
teccién contra las amenazas
consideradas, permitiendo la
continuacion del combate en
cualquier circunstancia, sin
otras limitaciones que la propia
capacidad fisica del personal y
la necesidad de reabastecerse.

— Permitir su integracién en
conjuntos tacticos multinacio-
nales, haciendo los sistemas in-
teroperables, normalizando al
maximo los subsistemas para

Primer prototipo PTI-FASCOD,
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Prototipo PT-1I durante la 2.° fase de

pruebas en Noruega.

alcanzar, dentro de lo posible, el
grado de intercambiabilidad de
componentes que exige la coo-
peracion internacional.

La cobertura de estas nece-
sidades fijo el objetivo del Pro-
grama, que no es otro que el de
desarrollar un vehiculo de com-
bate para las unidades meca-
nizadas/acorzzadas de Infan-
teria y Caballeria que les per-
mita:

Aumentar su capacidad de
combate, mejorando la super-
vivencia del personal embarca-
do, permitiendo, al propio tiem-
po, una mas eficaz cooperacion
fusileros-carros, facilitando su
integracion en conjuntos tacti-
cos multinacionales.

Este objetivo se tradujo en la
definicion de unos Requeri-
mientos Operativos (RR. 00.)
(reflejados en sintesis en el
Cuadro n.? 1), ambicioso plan
que dio como resultado un de-
sarrollo costoso, y consecuen-
temente un precio unitario ele-
vado, lo que llevé a reconside-
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rar el proyecto, sufriendo éste
una importante demora.
Desde este momento, afo
1988, y hasta 1991, afio en el
que vuelve el programa a tomar
impulso, es importante desta-
car que la Empresa Nacional
Santa Barbara continué traba-
jando en el proyecto y se asocio
a la firma austriaca STEYR-
DAIMLER-PUCH, fusionando
un proyecto de STEYR., el BLC
(Blindado Ligero de Cadenas),
con el VCI. de Santa Barbara.
Para la integracion de ambos
proyectos, se crea la firma AS-
COD. AIE. (acronimo de Aus-
trian-Spanish-Cooperative-De-
velopment), que obliga a la
creacién de un marco juridico
entre ENSB-STEYR., median-
te una asociacion de interes
econdmico para el desarrollo y
comercializacién del producto.
Como fruto de esta coopera-
cioén surge un primer prototipo,
el ASCOD. PT-I (foton.? 1) que
despierta el interés de varias
naciones, entre las que se en-
cuentran Austria y Noruega,

pais este Gltimo que lo incluye
en unas pruebas divididas en
dos fases —la primera de se-
leccién y la segunda de elec-
cibn— para dotar a su Ejército
de un vehiculo de estas carac-
teristicas, compitiendo con los
mas modernos vehiculos del
mundo (WARRIOR, BRADLEY,
PUMA, CV-90, estos dos ulti-
mos aun en fase de desarrollo).

Finalizadas las pruebas de la
primera fase —realizadas en el
primer trimestre del afio 1992,
en el Campo de Tiro e Instruc-
cién de HUERKINN, al norte de
Oslo— este primer prototipo re-
sulta seleccionado junto al
BRADLEY y al CV-90. Pero las
mejoras solicitadas por el Ejér-
cito de Noruega para la segun-
da fase, que se desarrollaen el
primer semestre del afno 1993,
obligan a ASCOD a construir un
segundo prototipo el PT-II (foto
n.2 2),

La insuficiente maniobrabili-
dad demostrada en nieve pro-
funda, aconsejan modificar el
tren de rodaje, naciendo asi el



nuevo PT-IIl (foton.2 3), que se
prueba con éxito en Austria (ve-
rano de 1993) y Noruega (di-
ciembre del mismo afio), siendo
los resultados obtenidos en mu-
chas de las pruebas de movili-
dad, superiores a los de sus
competidores, e incluso al
LEOPARD., carro de dotacion
en el ejército de Noruega, utili-
zado como vehiculo testigo en
las pruebas. ,

La posibilidad de llegar a una
cooperacion trilateral (Austria-
Noruega-Espafa) aconsej6 la
revision de los RR. OO. iniciales,
para aproximar criterios y con-
ceptos y llegar al maximo acuer-
do. No obstante, esta segunda
revision tenia un cierto caracter
de provisionalidad puesto que
parecia conveniente, en unos
RR. OO. definitivos incluir, tan-
to las experiencias y resultados
obtenidos en las durisimas prue-
bas realizadas por el Ejército de
Noruega, como las observacio-
nes y pruebas realizadas por el

Ejército de Austria, mantenien-
do contactos entre los Estados
Mayores de estos dos paises y
Espana, las jefaturas de los pro-
gramas de los mismos, y los in-
genieros de ENSB y STEYR.,
para llegar, en su momento y de
creerse conveniente, a una mas
estrecha colaboracion.

La filosofia que se aplica a
partir de este momento se basa
en los siguientes principios:

— CONSTRUCCION MO-
DULAR DE LOS SISTEMAS Y
SUBSISTEMAS, de forma que
se pueda configurar el vehicu-
lo con las prestaciones y nivel
de equipamiento, mediante op-
ciones, segun necesidades y
exigencias del Ejército peticio-
nario.

— MINIMO RIESGO TECNI-
CO, incorporando los mas fia-
bles y modernos sistemas y
subsistemas existentes en el
mercado.

— DISENO QUE SIRVA DE
BASE A UNA FAMILIA DE
VEHICULOS, permitiendo dis-
tintas configuraciones por in-
corporacién de sistemas com-
plementarios, para obtener los
vehiculos de apoyo al combate
(puestos de mando, porta-mor-
teros, porta-misiles, recupera-
cion, ambulancias, etc.) que re-
leven a los de la familia M-113,
actualmente en el periodo final
de su vida operativa.

— DISENO QUE PERMITA
UNA EVOLUCION DE FUTU-
RO, con potencia y estructura
suficiente para incorporar sis-
temas de armas y proteccion
afadida que aumenten sus ca-
pacidades con la aplicacién de
nuevas tecnologias, para poder
contrarrestar las posibles ame-
nazas que se estimen alolargo
de su vida operativa.

La aplicacién de estos prin-
cipios ha hecho viable el pro-

Prototipo PT-III de siete ruedas
durante su prueba en Austria.
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Cuadron.® 2

RR. 00. MAS IMPORTANTES DE 1991

— Peso en orden de combate de alrededor de 26
Tm.
— Grupo motopropulsor de 600 CV., con caja de ve-
locidades automatica.
— Relacion peso/potencia 17,6 Kw/Tm (aprox. 23
CV/Tm).
— Velocidad maxima 70 Km/h.
— Autonomia 600 Km.
— Tripulacién tres hombres, més un pn. de ocho
hombres con equipo completo.
— Armamento principal cafnén de 30 mm. y ametra-
lladora coaxial de 7,62 mm.
— Mortero de 60 mm. en el techo de la torre.
— Arma principal estabilizada en los. dos ejes.
— Doce lanzadores polivalentes (para artificios y/o
granadas fragmentarias).
— Capacidad de fuego antiaéreo dentro de su al-
cance y posibilidades. _
— Direccién de tiro automatica para seis tipos de
municién.
— Telemetria laser.
— Camara térmica para el tirador y jefe de V.; IL.
para conduccién.
— Cargador automatico para el arma principal, con
posibilidad de alimentacion por ambos costados
y selector de municién automatico segun objetivo.

yecto, consiguiendo menores
costos en el desarrollo y en el
precio unitario, obteniendo un
vehiculo mas realista, fiable y
acorde con las posibilidades y
necesidades nacionales, sin ha-
ber rebajado de forma sustan-
cial las prestaciones exigidas
en principio.

Las modificaciones mas im-
portantes, introducidas a los
RR. OO. iniciales, son las que fi-
guranen el Cuadron.? 2. Estas
nuevas caracteristicas hacen
que el PIZARRO sea el vehicu-
lo de combate principal de las
U,s. mecanizadas y el comple-
mento indispensable para el

. acompafnamiento y cooperacion

con las U,s. acorazadas, debi-
do a sus caracteristicas de mo-
vilidad, proteccién, potencia de
fuego y la capacidad de com-
bate del pelotdon embarcado.
Con su armamento, permite, in-
distintamente, batir objetivos te-
rrestres blandos (vehiculos, per-
sonal al descubierto, armas con-
tracarro, etc.) utilizando pro-
yectiles de alto explosivo HE,
SAPHEI o MP., o vehiculos aco-
razados, incluso carros de com-
bate con proyectiles APFSDS.,
segun el blanco elegido, ya que
el arma puede ser alimentada
por uno u otro costado, con una
u otra municién, mediante un
selector automatico; ademas,
debido a su alta cadencia, 800
d./m., y al amplio sector de ele-
vacion (+ 50°) puede batir, con
municiéon HE. o MP., objetivos
aéreos de baja y media veloci-
dad (helicépteros, aviones de
ataque al suelo, etc.) constitu-
yendo, dentro de las limitacio-
nes logicas del sistema, una efi-
caz arma de defensa antiaérea
inmediata para las U,s. meca-
nizadas y acorazadas en situa-
ciones comprometidas.

Su gran capacidad de trans-
porte permite disponer de un
pelotdén para continuar a pie el
combate cuando las circuns-
tancias lo impongan o aconse-
jen (limpieza de posiciones, de-
fensa de lineas alcanzadas, au-
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mento de la densidad de armas
contracarro enemigas, con el
consiguiente aumento de riesgo
de ser batido, etc.), aunque en
su empleo normal, se tratara de
obtener siempre la maxima
efectividad de sus cualidades:
POTENCIA DE FUEGO, PRO-
TECCION Y MOVILIDAD.
Estas caracteristicas, ade-
mas, hacen que este vehiculo
sea especialmente apto para to-
mar parte en operaciones de
mantenimiento de la paz en el
exterior de nuestras fronteras,
debido a su versatilidad, gran
autonomia, facilidad de mante-
nimiento e interoperabilidad de
componentes por el alto grado
de estandarizacion aplicado.
Este cumulo de cualidades y
capacidades, las posee el pro-
totipo funcional (PT-II) del PI-
ZARRO recibido por el Ejército
(foton.? 4) y sometido, en la ac-
tualidad en la Academia de In-
fanteria, a pruebas de resis-
tencia y tiro, complementarias
de las efectuadas en Austria y
Noruega, con objeto de com-
probar su comportamiento en
tiempo calido y estudiar las po-

sibles modificaciones, a fin de
optimizar al maximo los distintos
componentes del prototipo ope-
rativo que sera integrado en fe-
cha préxima, como por ejemplo
el tren de rodaje que incorpora
una séptima rueda para mejorar
el reparto de pesos, y la presion
especifica, evitando cabeceos
bruscos y mejorando la estabi-
lizacion del arma principal (foto
n:2:8):

A causa de los buenos resul-
tados obtenidos hasta la fecha
con este nuevo chasis de siete
ruedas, el Ejército ha decidido
incorporarlo a sus unidades por
lo que proximamente se firma-
ra un contrato con la empresa
Santa Barbara Blindados que
permitira disponer de un primer
batallon mecanizado en el bie-
nio 1997-1998, no asi el Ejerci-
to de Noruega que se decantd al
final por el CV-90.

Para el Ejército, el PIZARRO
supondra la modernizacion
efectiva de los principales ele-
mentos de maniobra de las uni-
dades pesadas de la Fuerza de
Maniobra, punta de lanza de
nuestro Ejército y verdadero ele-

Prototipo operativo del ‘
PIZARRO que L Laisde
proximamente recibira el :

Ejército. R
PIRY T

mento de disuasién y nlcleo
fundamental y resolutivo de las
mismas, a la vez que demues-
tra la firme disposicién y volun-
tad del Mando para impulsar el
PLAN NORTE hasta conseguir
los objetivos fijados.

LUIS CASTELEIRO VILLALBA
Teniente Coronel (Infanteria)
DEM.
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PRESEN

entro de |os DOCUMENTOS que la revis-
ta Egineﬂ‘n dedica al analisis de las funcio-
nes logisticas, el de este numero esta re-

ferido a la de TRANSPORTES que desarrolla el .

aspecto mas critico de la DISTRIBUCION, Ultimo
eslabdn del ciclo logistico, con el gue se cum-
ple el apoyo a las Unidades con oportunidad de
tiempo vy espacio,

La funcion TRANSPORTES se desenvuelve des-
de retaguardia a vanguardia de una zona de
operaciones. En su eficacia, por lo tanto, sere-
sume la de las demas funciones, que se veran
cualitativamente devaluadas si ésta falla. Por
ello, se ha convertido en axioma esa maxima
logistica seglin la cual «todo problema logis-
tico es, al final, un problema de transpor-
tes». Admitiendo la cuestionabilidad de tal afir-
macion, es saludable que quienes estan dedi-
cados a dicha funcion logistica, la sientan como
incuestionable y constituyente de la moral de
las unidades que la tienen asignada.

Pero la Logistica—y dentro de ella la funcién
TRANSPORTES— ha dejado hace tiempo de ser
un problema meramente «muscular». Hoy dia,
lainformacion vy las técnicas de gestion influyen
decisivamente en los procesos logisticos, agi-
lizdndolos y optimizando su rendimiento. En
este DOCUMENTO se van a analizar las aplica-
ciones tecnoldgicas que pueden potenciar el
desarrollo de la funcion. Y, naturalmente, sus
implicaciones en la ensenanza de la misma.

Existen otras cuestiones especificas y gene-
rales, que se ha estimado conveniente tratar vy
gue se refieren alos medios y modos de trans-
porte, a los transportes especiales y a la pro-
teccion fisica de la mercancia, sujetos a trata-
mientos caracterizados por la particularidad.
La problematica generada por los transportes
y sus procedimientos de planificacion y ejecu-
cidn, tiene unos reflejos legales que es necesario

Tactica y Logistica

contemplar. Todo ello influye en el desarrollo en
campana de la funcion TRANSPORTES, tema
gue, naturalmente, se expone dentro de este
trabajo.

Los autores de los seis articulos referidos a
esta funcion logistica, en la que lo civil y lo mi-
litar se enlazan en favor del éxito en unas ope-
raciones, son profesores del Grupo de Trans-
portes de la Escuela de Logistica del Ejército,
con amplia experiencia docente y practica en
cuanto a aquélla se refiere. No solo se aprecia-
rén sus conocimientos sobre el asunto, tam-
bién el lector valorara el entusiasmo con que lo
tratan.

JUAN BATISTA CONZALEZ
Coronel (Artilleria) DEM
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ORIGENES DEL
TRANSPORTE:
LAARRIERIA-

RESENA HISTORICA DE UNA PROFESION

Arriero: dicese del hombre
gue transporta mercancias de
unos pueblos a otros en ca-
ballerias.

Son, pues, los arrieros, los
primeros transportistas en el
mas amplio sentido de la pa-
labra, y la arrieria, la profe-
sion que los engloba, como
asi su procedencia, ya que es
el regimen de vida de los pue-
blos maragatos.

Fue la arrieria la principal y
caracteristica ocupacion del
maragato, y hacian éstos el
servicio de transportista con
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tan elevada garantia, con-
quistada con su extremada
honradez, que sin otra cau-
cion que su palabra se les
confiaban grandes caudales
y toda clase de encargos, los
gue con esmero cuidado,
conduccion y admirable pres-
teza entregaban en su desti-
no.

La arrieria de Madrid a Co-
runa se hacia por el llamado
«Camino Gallego» o «Cami-
no de los Maragatos», que
seguia esencialmente la red
viaria romana de Lugo a As-

torga, cruzando el Bierzo por
el «Itinerario Antonino» vy,
pasada Astorga, continuaba
hacia el Sur por la «Via de la
Plata», completandose con
las «Asturica-Lucus», «Astu-
rica-Braga» y «Asturica-mMeé-
rida».

Don Enrique Gil y Carrasco
senald como «el maragato
representa el movimiento
v la comunicacion del rin-
con mas occidental de la
monarquia con la capital».

Ya el 20 de febrero de 1367,
Enrigue Il concedio a los pue-




blos de la Maragateria el pri-
vilegio de exencion del pago
de «portazgo» en todas las
ciudades y pueblos del reino,
derecho de puertas paralain-
dustria de la arrieria, al ejercer
su trafico recorriendo las pla-
Zas y mercados del reino.

En 1743 fue nombrado Se-
cretario de Hacienda, Guerra,
Marina, Indias y Estado, don
Zenon de Semodevilla y Ben-
goechea, Marques de la En-
senada, que realizo el catastro
que lleva su nombre, reco-
giendo el numero de arrieros,
carros y machos asignados a
cada pueblo maragato y otras
particularidades de esta in-
dustria.

En el siglo XIX, los arrieros
organizaron el transporte
de viajeros de Coruna a Ma-
drid. Este servicio, de gran-
des responsabilidades, ga-
rantia y utilidades, se conce-
dia por cédula real con aval
de persona influyente en la
Corte, siendo una de las ulti-

mas autorizaciones concedi-
das la de don Manuel Bajo,
otorgada por S. M. Isabel I,
para transportar desde Pon-
tevedra a Madrid las arcas con
el oro procedente de la re-
caudacion de impuestos pu-
blicos vy derechos de Hacien-
da que percibia el Tesoro Na-
cional.

El transporte desde los
puertos del Norte a Madrid,
de los tubos para el Canal de
Isabel Il, procedentes de In-
glaterra, fue realizado por el
maragato don Santiago Alon-
so Cordero.

Las gestas de estos trans-
portistas por las rutas de Es-
pana, su esforzado teson, su
acrisolada honradez, su fer-
viente companerismo, haci-
an que la coincidencia o la
proximidad fuesen circuns-
tancias de forzado apoyo y
colaboracion, agradeciendo
esto con la promesa, ya ins-
crita en el refranero popular:
«Arrieros somos y en el ca-

Tactica y Logistica

GRUPO DE TRANSPORTES - ELET|

mino nos encontraremaos»,
gue muy al contrario del sen-
tido de amenaza que se le
guiere dar, es la mas pura ex-
presion de la disposicion de
ayuda en sus terrenos: los ca-
minos de Espana.

ANDRES ABAJO ALONSO
Comandante (Infanteria)
Profesor de la Escuela

de Logistica del Ejercito
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LA ENSENANZA
" MILITAR

DEL TRANSPORTE-

a puesta en vigor de la Ins-
Ltruccio’n'GeneraI sobre la

Organizacion del Sistema
de Apoyo Logistico del Ejérci-
to (SALE.), supone una impor-
tante transformacion, tanto
en la organica como en los
procedimientos logisticos que
existian hasta ese momento.
Dicha transformacion aconse-
Ja una mayor especializacion
en los cuadros de mando que
prestan servicio en los dife-
rentes cometidos logisticos,
por lo que se crea la Escuela
de Logistica del Ejército de Tie-
rra (ELET.), como centro espe-
cializado en la formacion de
cuadros, elaboracion de re-
glamentos y manuales, vy en-
cargado de |levar a cabo estu-
dios y experiencias en el cam-
po de la Logistica. Dentro de
la organica de la escuela yfor-
mando parte de la seccion de
Logistica, se encuentra el gru-
po de transporte, que tiene
asignados los siguientes co-
metidos:

— Proporcionar a los oficia-
les superiores, oficiales y sub-
oficiales del Ejército, la forma-
cién adecuada para ocupar
destinos en las unidades y or-
ganos logisticos, lo que supo-
ne:

e Especializar a los oficiales
superiores en la fase de trans-
porte dentro del curso de ges-
tion logistica, facultandolos
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Despacho de profesores del grupo de Transporte.

para ejercer el mando de uni-
dades logisticas y ocupar des-
tinos en los cuarteles genera-
les o planas mayores de las or-
ganizaciones logisticas de los
escalones intermedio y basico
del Sistema de Apoyo Logisti-
co del Ejército.

e Especializar a oficiales y
suboficiales en la funcidn lo-
gistica de transporte, facul-
tandolos para el mando de
unidades |logisticas elementa-
les 0 para ocupar destinos que
no sean de direccion en los
cuarteles generales o planas
mayores de las distintas orga-
nizaciones logisticas.

— Desarrollar la doctrina lo-
gistica vigente mediante la ela-

boracion y propuesta de los
reglamentos y manuales co-
rrespondientes a la funcion lo-
gistica de transporte.

La formacion de cuadros de
mando se plantea con el obje-
tivo final de definir tres perfi-
les bien diferenciados de pro-
fesionales dedicados al trans-
porte, coincidentes cada uno
de ellos con los cursos que
para cada empleo se convocan
en la Escuela de Logistica.

El perfil de un especialista en
gestion del transporte, lo con-
siguen |los oficiales superiores
con su participacion en el CUR-
SO DE GESTION LOGISTICA, los
oficiales de nuestro Ejército se
forman como especialistas en
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transporte con la realizacion
del CURSO DE ESPECIALIZACION
DE TRANSPORTE vy con el CUR-
“5Q BASICO DE TRANSPORTE se
especializan nuestros subofi-
ciales.

CURSO DE GESTION
LOGISTICA

El curso de gestion logistica
abarca todas y cada una de la
funciones logisticas, y entre
ellas, la de transporte. Nos re-
feriremos particularmente a
esta Ultima, dado el caracter
del tema tratado en este Do-
cumento, sin olvidarnos de la
programacion general del cur-
50, a la que haremos referen-
cia en los aspectos comunes a
todas las funciones, asi como
alas técnicas de gestion espe-
cificas aplicables a los trans-
portes.

Aula de la Escuela de Logistica.

concretan en el conocimiento
de la normativay reglamenta-
cion vigente sobre marchas,

EWIPLEQ

PERFIL

CURSQ

Of. Superiores  ESPECIALISTA EN GESTION TRANSPORTE  CGL
Oficiales OFICIAL ESPECIALISTA DE TRANSPORTE CET
Suboficiales  SUBOFICIAL ESPECIALISTA DE TRANSPORTE  CBT

Fase por correspondencia

El curso se inicia con una
fase por correspondencia gue
tiene por finalidad el homo-
geneizary actualizar el nivel de
conocimientos técnicos de los
alumnos, para conseguir una
base de preparacion mas igua-
lada, y asi poder afrontar la
fase de presente con mayores
posibilidades de alcanzar los
objetivos marcados. Las mate-
rias tratadas en esta fase se

estacionamientos y servicio lo-
gistico de transporte. Con el
objeto de seleccionar a los
alumnos que han de pasarala
fase de presente, se somete a
un examen previo a los parti-
cipantes en la fase de corres-
pondencia.

Fase de presente
Una vez superado el exa-

men previo, se inicia la fase
de presente, en la que se di-

ferencian dos ciclos funda-

mentales:

» Ciclo de Logistica de Campa-
nay

» Ciclo de Logistica de Interior.

El primero de ellos prepara al
oficial superior para gestionar
y planificar todos los proble-
mas de transporte en el tea-
tro o zona de operaciones
(TO/Z0), ejerciendo su labor
concretamente sobre las tres
areas funcionales del mismo:

— Operaciones de terminal.

— Gestion de los movimien-
tos.

— Ejecucidn de los movimien-
tos.

Alolargo del ciclo, se cono-
ce la operativa de los distintos
tipos de terminales y su capa-
cidad logistica, la programa-
cion de los movimientos v la
gjecucion de los mismos, en-
lazado todo ello por un «Plan
de circulacion» que, estudia-
do con detalle, da solucion al
problema de la circulacion con
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un control de trafico efectivo
gue asegura el cumplimiento
de los «Créditos de movi-
miento» asignados. El ciclo se
completa con la resolucion de
varios temas logisticos, ha-
ciendo un estudio detallado de
los factores, para posterior-
mente emitir el correspon-
‘diente juicio de situacion y ter-
minar con la redaccion de la
orden logistica y sus anexaos,
entre los qué, desde el punto
de vista de transportes, ad-
quiere maxima importancia el
de circulacion por ser el que
da solucion a toda la proble-
matica de la funcion.

En el ciclo de Logistica del
Interior, se da una especial
atencion al funcionamiento del
«Servicio Logistico de Trans-
porte», estudiando su proble-
matica en los distintos escalo-
nes del SALE., siendo realistas
y dando soluciones a los pro-
blemas que se presentanen la
actividad diaria de la funcion.
Mencién aparte se hace del es-
tudio de los distintos modos y
medios de transporte condu-

centes a la eleccion del mas
adecuado para cada situacion,
teniendo en cuenta |os crite-
rios de optimizacion, rentabi-
lidad, interoperabilidad, eco-
nomia y demas principios lo-
gisticos. Una.vez decidido el
medio, se estudia la casuistica
de la contratacion, por ser ésta
de caracter especial y especi-
fica para el transporte.

Otro capitulo importante de
este ciclo lo constituyen los
denominados transportes es-
peciales, que son fuente de
multiples problemas, deriva-
dos en gran parte del desco-
nocimiento.de su normativay
legislacion, ya gue no siempre
es la propia de las Fuerzas Ar-
madas como en el caso de |as
mercancias peligrosas, sino
que es de obligado cumpli-
miento la normativa civil, como
asi sucede en los transportes
sanitarios, de restos funebres
y de productos perecederos
bajo temperatura controlada,
ademas de las limitaciones im-
puestas por la Ley de Traficoy
el Reglamento General de Cir-

Magqueta de unidad de transporte para ayuda a la ensefanza.
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culacion, derivadas de los pe-
sos y dimensiones de los vehi-
culos. También se estudia la
problematica de la proteccion
fisica de la mercancia, con to-
dos los aspectos del envase,
embalaje, manipulacion y es-
tiba.

Para finalizar este ciclo, se
estudia el transporte desde la
perspectiva civil de la ley que lo
regula, Ley de Ordenacion de
los Transportes Terrestres
(LOTT.), donde se particulari-
zan las implicaciones de la De-
fensa, asi como, merced a la
colaboragion firmada con el

-Centro de Estudios Comercia-

les (CECO.), dependiente del
Ministerio de Comercio y Tu-
rismo, se da una vision amplia
del transporte internacional.

Son de aplicacion a la fun-
cion logistica de transporte,
todas las tecnicas de gestion
que se imparten a lo largo del
curso. Fundamentalmente se
centran en: Informatica, Esta-
distica, Investigacion Operati-
va, Organizacion, Economia y
Gestion propiamente dicha.

Con todo ello se trata de ca-
pacitar al oficial superior para:

e Elaborar los programas de
transporte.

» Elegir o asesorar sobre la
eleccion del medio de trans-
porte mas adecuado, segun
los criterios marcados.

* Contratar transportes.

» Planificar las diferentes ac-
tividades del Servicio Logisti-
co de Transporte.

CURSO DE ESPECIALIZACION
DE TRANSPORTE

Aligual gue el Curso de Ces-
tion Logistica, éste se desa-
rrolla en dos fases bien defini-
das, una por correspondencia
y otra de presente.



Fase por correspondencia

La fase de correspondencia
-con una duracion de dos me-
ses, esta dirigida por el Grupo
de Transporte de la Escuela Lo-
gistica, permaneciendo los
alumnos en sus respectivos
destinos. Las materias a tratar
en esta fase se centran en el
cohocimiento de la estructura
del Sistema de Apoyo Logisti-
co al Ejército (SALE.), asi como
en el de la reglamentacion de
marchas y estacionamientos,
centrandolo en las grandes
unidades, sin olvidarnos de la

jeto del curso: el transporte.
El examen previo a lafase de
presente tiene caracter elimi-
natorio, para seleccionar a los
alumnos que han de pasar a
tomar parte en la misma.

Fase de presente

Su duracion es de aproxi-
madamente dos meses, con
172 horas lectivas, distribuidas
de la forma siguiente:

Logistica
de campana
Logistica

37 horas

Tactica y Logistica

pues los oficiales de Transpor-
te seran los asesores directos
de los gestores logisticos en
lo concerniente a su funcion,
Se incide mas en los aspectos
practicos del calculo de capa-
cidades de los distintos me-
dios de transporte y de las ter-
minales, asi como en los reco-
nocimientos logisticos de lain-
fraestructura viaria, para cen-
trarse en el area de «Ejecucion
de los movimientos» y en la
regulacion de la circulacion y
control de trafico del «Plan de
circulacion». Los temas logis-
ticos van dirigidos al estudio

Varios

Temas
logisticos

CURSO ESPECIALIZACION TRANSPORTE

Logistica de
Campana

Logistica de
Interior

Distribucion de materias del Curso de Especializacion de Transporte.

reglamentacion concerniente
a ejercicios de cuadros, abre-
viaturas y signos convencio-
nales. Todo ello para conseguir
una unidad de doctrina que fa-
cilite el desarrollo de la fase de
presente, con un nivel de co-
nocimientos tal que permita
entrar de lleno en el tema ob-

de interior 46 horas
Temas logisticos 36 horas
Visitasa U,sde Tp. 20 horas
Varios 33 horas

La Logistica de Campana tie-
ne un contenido muy similar
al del ciclo correspondiente del
Curso de Gestion Logistica,

de terminales y al reconoci-
miento logistico de una zona
para determinar la vialidad y
viabilidad de la misma con vis-
tas al «Plan de circulacion».

El ciclo de Logistica del Inte-
rior se centra en el funciona-
miento del Servicio Logistico de
Transporte, ya que estos ofi-
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ciales seran los que pongan en
practica la programacion de los
movimientos y seran los en-
cargados de optimizar los me-
dios de transporte puestos a
su disposicién. Toman mayor
peso especifico los transportes
de superficiey, dentro de ellos,
se tratan especialmente los de
mercancias peligrosas por ca-
rretera, sin olvidarnos del res-
to de los modos vy medios de
transporte. A lolargo de todoel
ciclo, se imparten unos cono-
cimientos basicos del resto de
las funciones logisiticas asi
como de la formacion de con-
ductores y seguridad vial, ade-
mas de todas |as técnicas de
gestion que, aplicadas al trans-
porte, permiten que el oficial
tenga en sus manos una he-
rramienta de trabajo que le per-
mita planear y dirigir la ejecu-
cion de los movimientos de una
manera eficaz, oportuna y en
las condiciones técnicas y de
seguridad adecuadas.

CURSO BASICO DE
TRANSPORTE

Los suboficiales que se for-
men en este curso, estaran ca-
pacitados para ejercer el man-
do de un pelotdn o unidad si-
milar, integrada en las unida-
des de Transporte, conocien-
do las misiones de la unidad
superior; poseeran una base
técnica amplia, para su poste-
rior desarrollo profesional den-
tro del campo logistico como
auxiliares de las planas mayo-
res de las unidades logisticas
atodos los niveles; y adquiriran

los conocimientos técnicos, .

tanto tedricos como practicos,
suficientes para responsabili-
zarse de las tareas de recupe-
racion y mantenimiento del
primer escalon.

Fase de correspondencia

Aligual gue los otros cursos,
en esta fase se pretende que

Distribucion de materias del Curso Basico de Transporte.

todos los que tomen parte en
ella, posean un nivel homoge-
neo de conocimientos, sobre
todo en lo concerniente a las
marchas y estacionamientos,
primer paso para comprender
los transportes y en general
los movimientos; ademas se
pretende la adguisicion de un
|éxico comun que nos lleve a
utilizar correctamente la ter-
minologia logistica.

Fase de presente

Esta fase, programada con
unaduracion de 152 horas lec-
tivas, se desarrolla a lo largo
de dos meses en las aulas de la
Escuela de Logistica. Estas ho-
ras se distribuyen de la forma
siguiente:

Teoria general

del transporte 60 horas
Técnica de recuperacion

y mantenimiento 10 horas
Técnicas de conduccion

Temas
Practicos

CURSO BASICO DE TRANSPORTE
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Agregados Unidades transp. y visitas

Teoria
Transporte




y seguridad vial 10 horas
Temas practicos 26 horas
Agregacion a unidades

de transporte 30 horas
Colaboraciones
varias 16 horas

La teoria general del trans-
porte se centra en la ejecucion
de los movimientos por carre-
tera, desde el reconocimien-
to de itinerarios hasta el con-
trol de trafico, pasando por la
seguridad en el transporte, l0s
estacionamientos, el estudio
de los métodos de movimien-
to y el jalonamiento de los iti-
nerarios. Capitulo importante
es el dedicado al transporte de
mercancias peligrosas por
constituir éste la mayor de las
responsabilidades para un jefe
de columna, tanto por la se-
guridad como por las precau-
ciones en el manejo y estiba
de la carga, asi como en la ac-
tuacion en caso de accidente,
averia o parada.

Las técnicas de seguridad
vial, mantenimiento, recupe-
racion y conduccion de vehi-
culos, dan la importancia que
tiene el conductor como ele-
mento constitutivo de todo
transporte. La carga como ob-

jeto del transporte requiere un'

tratamiento adecuado desde
sU preparacion hasta la estiba
en los distintos medios de
transporte, por lo que el su-
boficial conocera las técnicas
de envase, embalaje y mani-
pulacion para conseguir quela
carga llegue a su destino no
solo con oportunidad, sino en
las mejores condiciones de ser
utilizada por el destinatario.

La practica se realiza sobre
el terreno, reconociendo iti-
nerarios, jalonandolos, y pos-
teriormente ejecutando un
transporte con una unidad real
donde se pone de manifiesto

el grado de conocimientos ad-
guiridos y se extraen conclu-
siones en el juicio critico.

El curso se completa con la
adquisicion de conocimientos
elementales del resto de las
funciones logisticas, asicomo el
manejo de los distintos pro-
gramas informaticos gue dan
soporte a las actividades diarias
de lafuncion, gue conocen los
alumnos con su agregacion a
unidades de transporte.

Como practica comun a los
tres cursos se realizan mono-
grafias sobre temas relaciona-
dos con el transporte en las
Fuerzas Armadas, visitas a cen-
tros y unidades de transpor-
te, tanto civiles como milita-
res, y se clausura con la reali-
zacion de seminarios sobre te-
mas concretos y de candente
actualidad, en los que se sacan
conclusiones que se elevanala
superioridad mediante el acta
carrespondiente.

Es de destacar que dentro
de laensenanza de la Logistica,
la Unica funcidn gque imparte
cursos en sus tres niveleses la
de transportes, dando conti-
nuidad desde el escaldén mas
bajo de ejecucion hasta el mas
elevado de gestion, enlazan-
do las misiones de unos con
las responsabilidades y com-
petencias de otros, con el uni-

Tactica y Logistica

—

co objetivo de hacer logica la
Logistica.

En la Escuela de Logistica del
Ejército, que inicio su andadu-
ra como centro de ensenanza
con un Curso Basico de Trans-
porte, ya se han impartido seis
cursos de Gestion Logistica, dos
de Especializacion de Trans-
porte y tres Basicos de Trans-
porte, con gran aceptacion por
parte de los profesionales, que
han seguido con aprovecha-
miento las ensenanzas y que
esperan que algun dia se reco-
nozca su esfuerzo con la titu-
lacion adecuada, acorde con la
especialidad alcanzada, y se
cualifiquen las vacantes don-
de podran ejercer con conoci-
miento de causa las tareas pro-
pias de esta funcion logistica,
que, sin pretender ser masim-
portante que las otras —aun-
gue todo problema de Logisti-
ca acabe siendo un problema
de transporte, no asegura el
éxito de una mision- su au-
sencia si asegura el fracaso de
la misma.

ANDRES ABAJO ALONSO
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LOS TRANSPORTES

- EN CAMPANA

Ejército puede tomar dos

opciones bien definidas,
dependiendo fundamental-
mente de los medios materia-
les y econdmicos de que dis-
ponga, y éstas son las siguien-
tes:

La estructura logistica de un

e Poseer una logistica prepa-
rada para campana, que fun-
cione en tiempo de paz.

e Tener una logistica para
tiempos de paz, con capaci-
dad para activar las organi-
Zaciones necesarias para una
crisis.

La primera necesita de gran
cantidad de recursos materia-
les, econdmicos y humanos en
contraposicion a la segunda en
que prima la economia de me-
dios.

Nuestro Sistema de Apoyo
Logistico (SALE) define una Lo-
gistica funcional de paz, con
una articulacion flexible que le
permita funcionar en campa-
Nna. Atras queda aquella frase
de la orden de operaciones,
tan celebrada por unos y mo-
tivo de preocupacion para
otros de: «LOGISTICA. (No se
trata)». Celebrada por no tener
gue afrontar una materia to-
talmente desconocida vy cau-
sa de preocupacion porque, a
pesar del desconocimiento, se
era consciente de que algo se
tenia que hacer distinto del
«buscarse la vida» o suplir las
carencias con el «celo profe-
sional».
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Transporte por ferrocarril.

La Real Academia de la Len-
gua define la Logistica como:
«La parte de la ciencia militar
que atiende al movimiento
y avituallamiento a fin de
conseguir la maxima efica-
cia de una operacion»; y
nuestra Doctrina la define
como: «Conjunto de previ-
siones, calculos y activida-
des de los Servicios para pro-
porcionar a las Fuerzas Ar-
madas los medios de com-
bate y de vida necesarios

para el cumplimiento de su
mision, en los lugares ade-
cuados y en los momentos
oportunos.» Si de una forma
conveniente enlazamos las dos
definiciones, podriamos obte-
ner otra que podria ser: «La
parte de la ciencia militar
que atiende al movimiento
a fin de proporcionar a las
Fuerzas Armadas los medios
de combate y de vida, en los
lugares adecuados y mo-
mentos oportunos paracon-



seguirla maxima eficacia de
una operacion», y esta defi-
nicion no es otra que la relati-
_.va ala funcion logistica de
transporte.

Para cumplir con la mision
de proporcionar lo necesario
en el momento oportunoy en

el lugar adecuado, es necesa-
rio contar con una organiza-
cion muy flexible y sencilla que
actle con oportunidad y, dada
la falta de medios, con crite-
rios econémicos; asi pues, los
Principios Logisticos que se
han de tener en cuenta des-
de el punto de vista de la fun-
cion logistica de transporte
son los de: FLEXIBILIDAD,
OPORTUNIDAD, SENCILLEZ Y
ECONOMIA.

Para una maxima eficacia de
la funcion, hay gue tener unos
criterios basicos de actuacion,
encaminados fundamental-
mente a cumplir la mision en-
comendada de acuerdo con
los principios logisticos antes
marcados. Estos criterios po-
drian ser:

— Centralizacion en la di-
reccion y gestion de los

Cuadron.® 1

Tactica y Logistica

recursos puestos a disposi-
cién de lafuncidn, para co-
ordinarlos y optimizarlos.

— Descentralizacién en la
ejecucién de los movi-
mientos, para facilitar la
oportunidad y agilidad en el
cumplimiento de la mision.

— Anticipacién en la previ-
sién, para una adecuada
programacion de los movi-
mientos.

— Maximo aprovechamien-
to de los medios, optimi-
zando las capacidades de
los mismos y coordinando
las misiones.

— Minima manipulacion de
la carga, con preferencia
del sistema de «envio di-
recton.

— Articulacion flexible de
los medios, para garanti-
zar su adaptacion a cual-
guier cambio de situacion.

ADAPTACION DE LA LOGISTICA DE PAZ A GUERRA

RE MILS
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APOYO A LA FUERZA 1

e

]

[ MAPER | [_DAE |
®

[ Rescen | [Com ) [Cosav ](2)
MALZIR - olc oLC oLC oLC
: | [ owc oc. || o : ; :
[ oum | SRS ABTO MANT, | | TP OBRAS ASAN. PERS.
e
Ag/Cr.LOG.
MOT

o
I FTsz0s 1

- v o

| CE./DIV. [ NRES.
[
(over ] [ (1)

—— - —

®| MAM, | [mre__

65




La adaptacion de la Logistica
de paz a guerra se realizaria se-
gun indica el cuadro numero 1,
en el que vemos que el Jefe
de Estado Mayor del Ejército
(JEME.) se convertiria en el
Mando Operativo Terrestre
(MOT.), el Mando de Apoyo Lo-
gistico a Ejército (MALE.) en el
Mando de Apoyo Logistico a
Fuerzas Terrestres (MALFT.), y
gue en lo concerniente a la
funcion transportes ejerceria
el Mando de Transporte (MTP.)
el Director de Transportes (DIR-
TRA.). Asi pues, es el escalén
superior del Sistema de Apoyo
Loglstico al Ejército, el encar-
gado de la Logistica de las
Fuerzas Terrestres, mientras
gue del cuerpo de ejército lo
seran los Mandos de Apoyo Lo-
gistico a Zona Interregional
(MALZIR.) gue constituyen el
escalon intermedio. El CE. se
organizara basandose en las
divisiones vy brigadas existentes
desde tiempos de paz, que dis-
ponen de agrupaciones y gru-
pos logisticos con capacidad
de apoyar a sus grandes uni-
dades en las funciones res-
pectivas.

La estructura del Servicio Lo-
gistico de Transportes (cuadro
num. 2) con su cadena de
transporte, se adapta perfec-
tamente para asumir la trans-
formacion de paz a guerra, ya
que la Secretaria Técnica de
la Direccion de Transporte
(CCTP.), que es su 6rgano cen-
tral de gestion para las Fuer-
zas Terrestres, asi como los
Mandos de Apoyo a Zona Inte-
rregional, que con la Seccion
correspondiente de su Estado
Mayor Funcional, tienen capa-
cidad de poner en funciona-
miento en caso necesario, uno
o varios de los Mandos de Apo-
vo Logistico previstos para in-
tegrarse en los Mandos que se
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organicen en situaciones de
crisis o guerra,

Para conseguir la integracion
de todos los recursos de trans-
porte bajo un control centra-
lizado, el comandante del tea-
tro o zona de operaciones
(TO./Z0.) es el responsable de
la coordinacion de las terres-
tres, maritimos y aéreos, asig-
nados al mismo; su cuarta sec-
cion de Estado Mayor Conjun-
to es la encargada del planea-
miento vy supervision de las
normas generales y cuando se
precise, se establece un Co-
mité Conjunto Militar de Trans-

portes, que trabaja bajo la su- .

pervision de la cuarta seccion
e incluye representantes de
cada uno de los Mandos com-
ponentes defteatro o zona de
operaciones de la Fuerza Ope-
rativa Conjunta y, si es conve-
niente, de las organizaciones
civiles correspondientes.

Las Fuerzas Terrestres reali-
zan el transporte terrestre ne-
cesario para su propio apoyo,
asi como el gue se les ordene
para las Fuerzas Navales o Ae-
reas y, en su caso, para la po-
blacion civil. Los detalles del
apoyo son especificados en
acuerdos conjuntos y en di-
rectivas que emanan del co-

Cuadron.? 2

ESTRUCTURA DEL SERVICIO LOGISTICO DE TRANSPORTE

"~ CADENA DE TRANSPORTE DEL EJERCITO
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Cuadron.” 3

ORGANIZACION GENERAL DEL TRANSPORTE EN CAMPANA

NIVEL ORGANISMO
“T0/Z0  4.7°Sc. EM. Comité Conjunto Militar de Transporte
FTs. . MALFT. Sc. de TP (MTP.)
CE.S. MALCE. Sc. de Tp. (CCTP.)
DIV, AGLD. (4.2Sc.) Neg. Tp.
Bri.

mandante del teatro o zona de
operaciones. Las unidades de
Transporte de las Fuerzas Te-
rrestres se asignan al Mando
de Apoyo Logistico de Fuerzas
Terrestres, a los Mandos de
Apoyo Logistico de cuerpo de
ejército, alas agrupaciones de
Apoyo Logistico de Divisiony a
los grupos logisticos de briga-
da independiente.

La organizacion general en
los distintos niveles se estruc-
tura segun el cuadro nume-
ro 3.

Su gestion es un conjunto de
acciones continuadas de pla-
neamiento, organizacion, di-
reccion, coordinacion, control
y evaluacion de estos recursos,
gue se llevan a cabo mediante
dos actividades principales:

— Organizacion de los
transportes, que incluye
la gestion de medios e ins-
talaciones para mover per-
sonal y material sobre vias
de comunicacion.

— Organizacion de la circu-
lacion, gue incluye la ges-
tion de vias de comunica-
cion.

En la gestion general no se
incluyen los transportes de
carburantes a granel en oleo-
ductos o cisternas, ni los de
evacuacion de personal que
son responsabilidad de las fun-
ciones de abastecimiento y
asistencia sanitaria, respecti-

GLBR. (4. Sc.) Neg. Tp.

vamente. Sin embargo, l0s
gestores del transporte ase-
soran a las otras funciones con
la finalidad de conseguir una
coordinacion absoluta de to-
dos los movimientos.

En los CCTP. dependientes
de las Secciones de Transpor-
te de los Estados Mayores Fun-
cionales, es donde se realiza
su gestion. La estructura de
estos centros aparece refleja-
daen el cuadro numero 4.

ORGANIZACION DE LOS
TRANSPORTES

Un programa de transporte
es un documento interno pre-
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parado por el Centro de Con-
trol de Transporte de un Man-
do Logistico para las unidades
de Transporte —remitente y
receptores—, relativo a la dis-
tribucion de abastecimiento.y
de personal. El programa re-
laciona las cantidades especi-
ficas de abastecimiento y de
personal que deben ser movi-
das, fecha de embarque, pun-
tos de origen y destino, fecha
de llegada, etcetera. El desa-
rrollo del programa implica de-
terminar las necesidades y po-
sibilidades de transporte, asi
como seleccionar y asignar los
medios y coordinar y resolver
prioridades.

La Seccion de Planes y Pro-
gramas realiza el planeamien-
to detallado de los movimien-
tos y mediante la Seccion de
Movimientos de Personal vy
Carga, prepara y supervisa la
gjecucion de los programas de
transporte y mantiene el in-
ventario de la carga y del per-
sonal en transito.

Las oficinas de transporte se

Cuadro n.” 4

ORGANIGRAMA DE UN CENTRO DE CONTROL DE TRANSPORTE
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sitllan en las proximidades de
los 6rganos remitentes y re-
ceptores y de las terminales,
actuando como 6rganos de
enlace entre los Centros de
Control de Transporte vy las uni-
dades de Transporte, y entre
éstas vy los organos remiten-
tes y receptores, coordinando
los embarques, desembargues
y el horario de los mismos.

El proceso de planeamiento
para llegar-al programa de
transportes comprende tres
fases o etapas:

— Desarrollo de un modelo de
distribucion.

— Desarrollo y preparacion de
previsiones de transporte.

— Preparacion, publicacion y
distribucion del programa
de transporte.

El modelo de distribucion in-
cluye el despliegue de los or-
ganos de abastecimiento, de
las unidades, oficinas y puestos
de regulacion de transporte.

Con las necesidades de trans-
porte que se derivan de las de
abastecimiento, personal y de
despeje de terminales, se des-
arrollan las previsiones, lo que
constituye un proyecto de pro-
grama gue se coordina con el
centro de control de abasteci-
miento v los centros logisticos.

En el teatro o zona de ope-
raciones, la corriente de abas-
tecimientos va desde los cen-
tros retrasados de la base lo-
gistica a los centros avanzados
del Mando de Apoyo Logistico
acuerpo de ejércitoy, si es po-
sible, hasta las divisiones.
Cuando esta corriente no sufre
interrupciones intermedias, se
denomina «envio directo». El
sistema de distribucion sigue
dos procedimientos: progra-
mada vy a peticion.

En el procedimiento de «dis-
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tribucion programada», el
envio de abastecimientos se
hace con un programa en el
gue figuran por dias, las clases
de abastecimientos a remitir,
Cada programa comprende un
numero determinado de dias,
que suelen ser catorce, y se
denomina «ciclo de progra-
macion».

El segundo procedimiento
es el de «distribucion a peti-
cion», que es mucho mas caro
en medios de transporte, ya
gue no es posible programar
su utilizacion y el empleo su-
cesivo de los mismos; por esto,
solo se aplica a aquellas clases
de abastecimientos cuyo con-
sumo esta ligado a la intensi-
dad del combate y que, por
ello, es muy variable en tiem-

Embarque sobre bateas de medios
cadenas.

POy en espacio, como sucede
con las municiones y repues-
tos. El reemplazo de bajas, que
ha de hacerse segun especia-
lidades, sigue este procedi-
miento de peticion.

ORGANIZACION DE LA
CIRCULACION

La organizacion de la circu-
lacion comprende dos aspec-
tos diferentes:

— La regulacion de la circula-
ciony
— El control de trafico.

El primero se refiere al plan-
teamiento, asignacion de ru-
tasy programacion del empleo
de la red de comunicaciones
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disponible, con la finalidad de
obtener de ésta el maximo
rendimiento tactico-logistico.

El segundo sirve para hacer
cumplir las normas de circula-
cion, las regulaciones del tra-

ficoy la disciplina en carretera,
tomando, en caso necesario,
las medidas correctoras pre-
cisas.

La organizacion de la circu-
lacion se plasma en un «PLAN

DE CIRCULACION» que se con-
fecciona en la Plana Mayor de
Regulacion de Circulacion, in-
cluida en el Centro de Control
de Transporte. El grado de
control sobre el uso de la red
de carreteras, depende de la
densidad del trafico prevista,
adecuacion de la red vy situa-
cion de seqguridad en la zona.
Este control sobre una ruta
particular puede variar desde el
acceso libre a la misma, hasta
la necesidad de pedir créedito
de movimiento a la Plana Ma-
yor de Regulacion de Circula-
cion correspondiente antes de
usar la ruta.

El principio basico del plan
de circulacion es ejercer el mi-
nimo control necesario para
permitir el maximo flujo de tra-
fico posible, teniendo en cuen-
ta que en la zona de combate,

Embarque de medios ruedas.
N

es esencial la continuidad de
los movimientos y en la base
logistica, lo es |la seguridad de
los mismos.

Las operaciones de control
de trafico se llevan a cabo de
acuerdo con las prioridades
establecidas y los créditos de
movimiento concedidos. Los
puestos de control de trafi-
co, juntamente con los pues-
tos de regulacion de trans-
porte, informan del paso de
los convoyes al Centro de
Control de Trafico, lo que per-
mite a éste mantener el in-
ventario de embargues en
transitoy, si es necesario, des-
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cion de Asistencia Sanitaria.

viar un embargue a otro des-
tino.

Uno de los cometidos de la
cuarta seccion consiste en de-
terminar las rutas principales y
alternativas de abastecimien-
to y evacuacion dentro de la
zona de su responsabilidad cir-
culatoria, que, normalmente,
no son sino continuacion de
las fijadas por los escalones su-
periores. En las proximidades
de estas rutas despliegan los
drganos logisticos correspon-
dientes, que, consiguiente-
mente, tienen prioridad de re-
gulacion de la circulacion y del
control de trafico.

El plan de circulacion abar-
canosolo las rutas principales
y alternativas de abasteci-
miento y evacuacion, sino
también las comunicaciones
transversales que son nece-
sarias ya que las relacionan en-
tre si, asi como las vias de ac-
Ceso a unas y otras desde las
instalaciones logisticas y nu-
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Los transportes de evacuacion de personal. son respénsabilidad de la Fun-

cleos de poblacién. No com-
prende el plan la circulacion
interna de los centros loglsti-
cos, cometido bajo la respon-
sabilidad de los Mandos de as
Unidades Logisticas que cons-
tituyan aquéllos.

Es, pues, necesario que, en
una zona dada, la circulacion
sea organizada y esté centrali-
Zada por el escalon mas eleva-
do de la misma, toda vez que
solo este escalon puede prever
y coordinar los movimientos e
introducir eficaz y oportuna-
mente las medidas correcto-
ras que las circunstancias im-
pongan.

Por tanto, la circulacion, ade-
mas de planearse centraliza-
damente, conviene que esté
bajo una autoridad uUnica en
cada zona: el responsable de
la circulacion en la zona de ac-
cion decada gran unidad es el
jefe de ésta.

Como se puede apreciar, la
funcion logistica de transpor-

te desarrolla sus actividades
dentro del Estado Mayor Fun-
cional en la Seccion de Trans-
portes, encargada de montar
el CCTP. Al iniciar su trabajo, la
Seccion realiza acopio de da-
tos y actualiza la informacion
de todo lo referente a la fun-
cion; posteriormente, se hace
un estudio de la mision para
conocer las necesidades vy las
posibilidades vy asi poder emi-
tir los informes previos que se
le soliciten, pasando a conti-
nuacion al estudio detallado
de las instrucciones de plane-
amiento. Una vez conocidas

‘las lineas de accion logisticas,

se estudian desde el punto de
vista de la funcion y se com-
pleta el juicio de situacion de la
misma, que finaliza con la re-
comendacion al Mando de la
mas aconsejable, indicando los
posibles inconvenientes y pro-
poniendo soluciones a los mis-
mos, terminando asi lafase de
concepcion del proceso de pla-
neamiento,

Una vez tomada la decision,
la Seccion de Transporte se de-
dica a la preparacion de la or-
den logistica, con sus anexos
correspondientes, donde se
hace un analisis logistico de la
decision, asi como de la mision
tacticay sus posibles variacio-
nes, determinando las necesi-
dades en detalle y viendo las
deficiencias, para terminar con
la definicion, clasificacion vy
asignacion de cometidos y una
articulacién y organizacion del
apoyo logistico.

ANDRES ABAJO ALONSO



LOS MEDIOS
Y MODOS

DE TRANSPORTES—

El transporte es una activi-
dad cuyo objeto es coadyuvar
a la satisfaccion de necesidades
humanas, superando los obs-
taculos de tiempo y lugar que
surgen en los procesos de re-
lacion humana o de intercam-
bio de mercancias.

Su ambito es sumamente
amplio, ya gue tanto las cosas
como las personas son sus-
ceptibles de ser transportadas,
y, ademas, sus motivaciones
pueden ser desde puramente
economicas (como trasladar
una mercancia desde un pun-
to donde tiene poco valor a
otro donde esté mas cotiza-
da), hasta de tipo personal (via-
jes de turismo) o humanitario
(ayudas a zonas catastroficas
0 necesitadas).

CLASES DE TRANSPORTE

La clasificacion de los trans-
portes efectuada en funcion
de los medios utilizados, da lu-
gar a cuatro ramas basicas:

e Transporte maritimo.

. * Transporte por carretera.
e Transporte por ferrocarril,
e Transporte aereo.

En el ambito civil se inclui-
ria dentro de esta clasifica-
cion el transporte capilar, de-
nominacion del transporte
por oleoductos y gasoduc-
tos, yque en el ambito de las
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FAS es desarrollado por la
funcion |logistica de abaste-
cimiento.

Sin embargo, se puede rea-
lizar otra posible clasificacion
generica, de aplicacion a to-

dos los modos de transporte,
lacual tiende aimponerse hoy
en dia:

e Transporte mixto: Simul-

. taneo de viajeros y mercancias.

Tren especial militar, con medios de traccion del MING.




» Transporte sucesivo: De-
finido como el realizado por
varios porteadores por la mis-
ma via.

e Transporte combinado:
Realizado por varios portea-
dores por distinta via.

e Transporte superpuesto:
Aguel en el que un medio de
transporte autonomo es a su
vez transportado, en parte de
su recorrido, por otro medio.
Por ejemplo, camiones sobre
transbordador o camiones so-
bre plataforma de ferrocarril.

» Transporte multimodal:
Efectuado mediante unidades

de carga especialmente con-
cebidas para ello, como con-
tenedores o paletas, por dife-
rentes viasy sin ruptura de car-
ga. Su principal caracteristica
es la «unitizacion» de la carga.

Pasemos, pues, a contem-
plar algo mas en detalle cada
uno de los diferentes medios
de transporte apuntados an-
teriormente.

Transporte maritimo

De entre todos los medios
de transporte, puede decirse
que el maritimo es el que, por
su capacidad, mueve el mayor
volumen de mercancias en lo
referente a trafico internacio-
nal.

Por lo que respecta al trafi-
co interior o nacional, se re-
duce a un muy escaso trans-
porte de cabotaje, debidoasu
lentitud y poca seguridad al es-
tar condicionado en gran me-
dida por factores climaticos.
Este sistema se limita practi-
camente a cargas completas
de gran volumen y poco valor,
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Estacion
militar de Campamento
(terminal militar de ferrocarril).

como graneles de mineria.

Otra variante del transporte
maritimo interior es el realiza-
do por canales y redes fluvia-
les, casi inexistente en Espana
por carecer de vias fluviales na-
vegables de consideracion,
pero que en paises como Ale-
mania, Holanda o Estados Uni-
dos tiene gran relevancia.

En los casos de pequenas
distancias, el relativamente
moderno sistema de «ferry»
ha tenido un éxito considera-
ble, pudiendo citarse en el caso
de Espana, |0s gue nos unen
con las plazas de Ceuta y Meli-
lla, Marruecos y el Reino Unido
(Plymouth/Santander).

Las caracteristicas de este
medio residen en su interna-
cionalidad (derivada de su pro-
pia naturaleza, ya que es el uni-
co medio economico de trans-
portar grandes volumenes de
mercancias entre puntos geo-
graficamente distantes), ca-
pacidad (los tonelajes de los
bugues actuales llegan a las
400.000T. P. M.) y versatilidad
(buques adaptados a todo tipo
de cargas).
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Transporte por carretera

La evolucion histdrica del
vehiculo por carretera, au-
mentando su velocidad vy ca-
pacidad de transportar cargas
cada vez mayores, ha obliga-
do a adaptar el trazado y re-
sistencia de la infraestructura
existente a estos nuevos ve-
hiculos.

Este modo.es el mas emple-
ado para el transporte nacio-
nal, con unainfraestructura de
ambito casi universal que per-
mite el envio directo entre re-
mitente y destinatario.

Sin un conocimiento basico
de esta infraestructura no es
posible plantearse la conve-
niencia de su utilizacion en ca-
sos determinados, sobre todo
en transportes internaciona-
les, cuando la carencia de dicha
infraestructura hace mas ren-
table y segura su realizacion
por otro medio.

Hay otros factores gue pue-
den desaconsejar su empleo,
derivados en cierta forma de
las limitaciones de la red de ca-
rreteras (peso de la carga su-
perior a las 44 toneladas), o
cuando la distancia sea muy
grande (superior a los 1.000
km).

Este medio se caracteriza,
fundamentalmente, por su pe-
netrabilidad (ya que es el uni-
co medio capaz de realizar por
si mismo vy sin depender de
ningun otro, el servicio «puer-
ta a puerta»), su flexibilidad
(puede transportar desde pe-
guenas cargas a volumenes
importantes de todo tipo de
mercancias), rapidez (excep-
tuando el avion, es el medio
de transporte mas rapido que
existe en zonas desarrolladas),
su facilidad de coordinacién
con otros medios (todo vehi-
culo de carretera tiene acce-
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50 a cualquier nudo de comu-
nicaciones, lo gue facilita de
forma extraordinaria el trans-
bordo de mercancias en el
transporte combinado, el
montaje de vehiculos sobre
otro medio en el superpues-
to, o bien la manipulacion de
carga «unitizada» en el multi-
modal).

Transporte por ferrocarril

La rentabilidad del transpor-
te por ferrocarril reside en [as
grandes distancias, pero sin ol-
vidar la necesidad de disponer
de la infraestructura necesa-
ria para evitar los desplaza-
mientos de la mercancia hasta
las terminales ferroviarias, que
lo encarece sustancialmente.
Este inconveniente gueda
practicamente eliminadoen la
FAS. por disponer de termina-
les en parte de los puntos de
origen y destino (ciertas uni-
dades y campos de manio-
bras), asi como contar con uni-
dades especializadas de Inge-
nieros.

Cuando la distancia es infe-
rior a 600 km, exceptuando la
composicion de trenes com-
pletos y cargas de gran volu-
men, el empleo del ferrocarril
Nno es una opcion acertada, ya
que los sistemas y procesos
empleados ralentizan en gran
medida el transporte.

Por el contrario, si s de gran
rentabilidad suempleo parael
envio de contenedores, sobre
todo entre puntos interiores
y terminales maritimas, al dis-
poner el trazado de lineas di-
rectas que operan con una fre-
cuencia casi diaria.

Para evitar errores en el mo-
vimiento de mercancias por
cualquier medio de transpor-
te, es esencial conocer sus li-
mitaciones. En el caso del fe-

rroviario las principales son la
capacidad de traccion (ligada
engran medida ala escasez de
material de traccion, a las difi-
cultades del trazado y a la ca-
pacidad y resistencia de los dis-
positivos de enganche), el ga-
libo (combinacidn de varios
factores técnicos, como son
el ancho de |as plataformas, el
anchoy el alto de los tuneles,
la distancia entre vias en las li-
neas de doble via, la resisten-
cia del trazado, etc., que van
a definir el perfil de los vago-
nes vy su carga; cuando la car-
ga sobre un vagan excede de

‘dicho perfil, su transporte

puede ser irrealizable o nece-
sitar de un estudio complejo,
en que sea considerado como
un transporte especial por fe-
rrocarril) y por ultimo, el an-
cho de via.

Hay que resaltar que es el
unico medio que puede hacer
una competencia relativa al
transporte maritimo para el
movimiento de grandes volu-
menes de cargas. Se caracte-
riza, ademas, por su regulari-
dad en los horarios, la facilidad
de su seguimiento que permi-
te el control de la mercancia,
su penetrabilidad (con excep-
cion del transporte por carre-
tera, no hay ningun medio que
|o supere en este aspecto, ma-
xime teniendo en cuenta la
existencia de apartaderos par-
ticulares, y el incremento ex-
perimentado por los servicios
«puerta a puerta»), su flexi-
bilidad y su seguridad (posee
uno de los indices de sinies-
tralidad mas bajos).

De la combinacion de estas
caracteristicas y de las limita-
ciones senaladas en el parrafo
anterior, podemos aventurar
que la rentabilidad del trans-
porte por ferrocarril se basa
en las cargas de gran volumen

-
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a distancias superiores a los
600 km vy el que realiza entre
terminales de carga dotadas
con medios de manipulacion
adecuados.

El futuro de este medio se
vera marcado por dos facto-
res importantes que ya, hoy
en dia, estan obligando a rea-
lizar determinados transpor-

tes por este medio en algunos
paises de Europa. Estos dos
factores son el ecologico (es
menos contaminante y mas
«limpio» en el transporte de
mercancias peligrosas), vy la sa-
turacion de las carreteras, uni-
do al «proteccionismo» de al-
gunos paises de sus redes via-
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rias frente a cargas de gran
peso o volumen.

Transporte aéreo
Cuando la velocidad es im-

portante, este medio presen-
ta considerables ventajas

75



frente al resto. Elaumento de
la capacidad de carga y pasa-
je de los aviones ha conseguli-
do hacer de él una opcion
efectiva, almenosenloquea
transporte internacional se re-
fiere.

Otro punto importante,
desde el punto de vista civil,
reside en que se desarrolla
en un marco de fuertes ten-
siones: de una parte, por el
problema tarifario y de otra,
por la lucha por obtener ma-
yores sectores del mercado,
o que ha llevado a |as com-
panias aéreas a una compe-
tencia suicida. A esta lucha
no es ajeno el prestigio na-
cional, ya que la gran mayoria
de las lineas aereas son esta-
tales o estan apoyadas por
sus gobiernos.

En lo referente al transpor-
te de mercancias, sufre tam-
bién la competencia de otros
medios, especialmente en dis-
tancias cortas y medias (hasta
400 km), ya que no siempre es
mas ventajoso que sus mas di-
rectos competidores, el fe-
rrocarril y la carretera.

Sus caracteristicas son, ba-
sicamente, su rapidez (la enor-
me ventaja que en este punto
lleva a cualguier otro medio,
hace que sea extraordinaria-
mente idoneo para transpor-
tes urgentes, o de elevado va-
lor), lainternacionalidad (apo-
yada en un marco juridico de
utilizacion del espacio aéreo
de unos paises por otros), su
facilidad de seguimiento, su
flexibilidad y su alto grado de
seguridad.

Como resumen podemos
decirque, en general, el medio
aéreo es la forma idénea para
transportes urgentes a medias
0 grandes distancias, de car-
gas de reducido peso y volu-
men.
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Transporte multimodal

El rapido avance de esta for-
ma de transporte en los ulti-
mos anos, asi como las venta-
jas que presenta, hace nece-
saria una breve resena.

El transporte multimodal de
mercancias, o sea, el de uni-
dades de carga por diversos
modos de transporte, esta es-
trechamente ligado a la histo-
ria del contenedor y de la pa-
leta de carga, que le sirven de
soporte.

La progresiva creacion de
una infraestructura terrestre
complementaria, especial-
mente en los paises desarro-
llados, con la puesta en marcha
de grandes terminales por-
tuarias, enlazadas por carrete-
ray ferrocarril con los grandes
centros de produccidn y con-
sumo, esta en la base del auge
que el transporte multimodal
ha conocido en los dos ultimos
decenios.

El acoplamiento de mercan-
cias en unidades superiores de
carga, conocido como «uniti-
zacion», tiene sentido, tanto
desde el punto de vista de ren-
tabilidad como de proteccion
de la carga, siempre y cuando
la nueva unidad de carga crea-
da, a efectos exclusivos de
transporte, se mantenga en su
integridad durante toda la rea-
lizacion del mismo.

La descomposicion de esa
unidad de carga, total o par-
cialmente, en sus elementos
componentes, para proceder a
un transbordo de las mercan-

‘clas a otro medio de transpor-

te, o a un deposito de las mis-
mas en un almacén, es lo que
se denomina «ruptura de car-
ga». Los componentes basicos
del transporte multimodal, el
contenedory la paleta de car-
ga, estan concebidos precisa-
mente para evitar esa «ruptu-
ra de carga» durante el trans-
porte.

Vehiculo preparado para ser lanzado en paracaidas, dentro de la bodega de
carga de un avion del EA.

-l
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Bugque del ET. «Martin Posadillor.

ELECCION DEL MODO DE
TRANSPORTE

La eleccion del modo esta di-
rectamente relacionada con
las necesidades particulares
gue rodean a cada transporte
en si.

De una comparacion entre
todas las caracteristicas cita-
das anteriormente, relativas a
cada medio, junto con los cri-
terios esenciales, recogidos en
la Norma General 5/93 del EME.
del Servicio Logistico de Trans-
porte, se forma la base del es-
tudio para la eleccion del me-
dio. Este estudio debe estar
apoyado en técnicas matema-
ticas y de ayuda a la decision.

No es posible dar una regla
general en este punto, ya que
cada caso particular y cada tipo
de transporte tiene unos con-
dicionamientos especificos
gue es necesario conocer a
fondo. Si podemos afirmar, sin
embargo, que es prioritaria la
obtencion de la mayor canti-
dad posible de informacion de
cada medio y modo de trans-

porte susceptible de ser em-
pleado.

Como horma basica, la elec-
cion del medio de transporte
debera tener en cuenta, ade-
mas de los criterios de veloci-
dad, fiabilidad y coste econo-
mico, otros factores como son
los operacionales y las carac-
teristicas del medio.

¢ Velocidad: Es uno de los
factores mas importantes para
la seleccion del modo de trans-
porte, impuesto por el tiem-
po disponible para completar
el proceso de entrega de la
carga.

» Fiabilidad: Refleja la ca-
pacidad de hacer |la entrega
dentro del tiempo estableci-
do y en condiciones satisfac-
torias.

e Costes: Cada modo tiene
unos costes inherentes que se
reflejaran sobre el coste total
de la operacion.

En cuanto al otro tipo de fac-
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tores gue influyen en la elec-
cién, son de tipo operacional
(informacion sobre el destina-
tario de la carga, caracteristicas
de la carga, entorno), y los de-
rivados de las caracteristicas
del modo de transporte a em-
plear.

Como conclusion, se puede
decir que el objetivo principal
de la planificacion del trans-
porte y de la toma de decisio-
nes en cuanto a la eleccion del
medio, es optimizar los me-
dios disponibles con el mini-
mo coste posible, para obtener
la maxima rentabilidad de la
operacion.

El conjunto de operaciones
relacionadas con el transporte,
bien de larga distancia o de
acarreos, varia en gran medida
dependiendo de diversos fac-
tores, entre los que el principal
es el tipo de vehiculo emplea-
do. Todos los sistemas tienen
como objetivo comun el reali-
zar el mejor uso posible del ve-
hiculo para incrementar su
productividad y reducir cos-
tes.

Cada operacion de trans-
porte puede ser totalmente
distinta a las demas, aunque
sean realizadas por el mismo
operador, maxime si dicho
operador dispone de varios ti-
pos de vehiculo y sirve a dife-
rentes usuarios. El problema
consiste en la eleccion de la
mas rentable de todas las po-
sibilidades.

RAFAEL PEREZ AYUSO
Capitan (Caballeria)
Profesor de la Escuela
de Logistica del Ejército
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ASPECTOS
MILITARES DE LOS—
TRANSPORTES ‘:

ESPECIALES-

Servicio Logistico de Trans-

porte, a la hora de tratar
los transportes militares espe-
ciales, los define de la siguien-
te forma:

La Norma General 5/93 del

«Son transportes militares
especiales los que necesitan
medios de uso poco comun
0 exigen medidas especia-
les de coordinacion, control
y seguridad. Pueden exigir,
la obtencién de autoriza-
ciones especificas por parte
de la unidad de transporte
o transportista civil ejecu-
tante, de acuerdo con la nor-
mativa vigente de transpor-
tes especiales.»

Ante tal definicion, al profe-
sional gue haya de enfrentar-
se a la programacion o ejecu-
cion de un transporte le sur-
giran inmediatamente dudas
tales como:

— ¢(Esespecial el transporte
gue tengo que realizar?

— iLos medios de que dis-
pongo son de uso poco co-
mun?

— ¢(El transporte exige me-
didas especiales de coordina-
cion, control y seguridad?

— ¢Hay que obtener algln
tipo de autaorizacion especi-
fica?

La ambigUedad de la defini-
cion, asi como la referenciaala
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Contenedores para productos perecederos transportados bajo temperatura
controlada.

normativa vigente de trans-
portes especiales, hace que
busquemos en esta Ultima la
contestacion a las dudas antes
expuestas y a cualquier otra
que pueda surgirnos.

La Ley de Ordenacion de los

Transportes Terrestres (LOTT.),
en su articulo 66, dice: «Se
consideran transportes es-
peciales aquellos en los que
por razon de peligrosidad,
urgencia, incompatibilidad
con otro tipo de transporte,



repercusion social u otras
causas similares, estan so-
metidos a normas adminis-
-trativas especiales, pudien-
do exigirse una autorizacion
especifica.» Mas adelante nos
dice la misma Ley: «Se consi-
deran transportes especia-
les el de mercancias peligro-
sas, productos perecederos
cuyo transporte ha de ser re-
alizado en vehiculos bajo
temperatura dirigida, el de

personas enfermas o acci-
dentadas y el funerario.»

TRANSPORTE CON
VEHICULOS ESPECIALES

La Ley sobre Trafico, Circu-
lacion de Vehiculos a Motor v
Seguridad Vial nos define ve-
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Algunos vehiculos especiales sobrepasan los limites establecidos por el Co-

digo de Circulacion.

hiculo especial como «Vehi-
culo autopropulsado o re-
molcado, coneebido y cons-
truido para realizar obras o
servicios determinados y
gue por sus caracteristicas
esta exceptuado de cumplir
alguna de las condiciones
técnicas exigidas en este Co-
digo o sobrepasa perma-
nentemente los limites es-
tablecidos en el mismo para
pesos o dimensiones.» Nues-
tras Fuerzas Armadas cuentan
con gran cantidad de vehiculos
gue se ajustan a la definicion
dada anteriormente, y si éstos
son transportados en un de-
terminado medio gue de por si
0 por la carga, exceda de los
pesos o dimensiones regia-
mentarias, constituyen en-
tonces un transporte especial

Cuando se sobrepasan los
pesos y medidas reglamenta-
rios, marcados en el Codigo de
la Circulacion (arts. 55, 56,57 y
58) es necesario que la unidad
de transporte o transportista
obtengan la autorizacion es-
pecifica de transporte espe-
cial. La tramitacion de dicha
autorizacion pasa por la solici-

tud al Ministerio de Obras Pu-
blicasy Transporte, adjuntan-
do un certificado de carga y
un croquis y certificado de ca-
racteristicas del vehiculo. Una
vez recibida la autorizacion, se
comunica, con una antelacion
minima de 96 horas a los Ser-
vicios de Carreteras del Esta-
do vy Entes Autonomicos afec-
tados, el horario mas preciso
posible del transporte; 72 ho-
ras antes de su realizacion, se
solicitan al Ministerio del Inte-
rior (Direccion General de Tra-
fico) las instrucciones y condi-
ciones para el desarrollo del
mismo: y con 24 horas de an-
telacion, se dara cuenta al Sub-
sector de Trafico de la provin-
cia donde se inicia el trans-
porte, delahorayfechadesu
iniciacion. Es obligatorio con-
firmar por parte de la unidad
ejecutante, la viabilidad del iti-
nerario asignado.

TRANSPORTE DE
PRODUCTOS PERECEDEROS

Se entiende por mercancia

perecedera aguella cuyo pe-
riodo de vida conservando el
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100 por ciento de sus caracte-
risticas primarias, seria corto
sin la ayuda de un sistema de
proteccion contra agentes ex-
ternos tanto fisicos como na-
turales, llegando a su degra-
dacion total por descomposi-
cion si estos no se utilizaran.

El transporte de productos
perecederos que haya de ser
realizado en vehiculos espe-
cialmente acondicionados, se
llevara a cabo segun las reglas
establecidas por el Ministerio
de Transportes o por otros mi-
nisterios afectados, dentro de
sus respectivas competencias,
de acuerdo con la legislacion
sobre proteccion de los con-
sumidores y usuarios y las re-
glamentaciones técnico-sani-
tarias, teniendo en cuenta lo
dispuesto en la normativa in-
ternacional al respecto.

Hasta aqui lo que dice la Ley
de Ordenacion de los Trans-
portes Terrestres, que nos re-
mite a otras normativas tanto
nacionales como intenaciona-
les, siendo la mas importante
el Acuerdo sobre Transporte
Internacional de Mercancias
Perecederas, conocido por las
siglas ATP. En este acuerdo se
definen los tipos de vehiculos,
indicando sus caracteristicas
para mantener la temperatura
controlada, sin la cual la carga
perderia las condiciones de
consumo requeridas. Clasifica
dichos vehiculos en isotermos,
refrigerantes, frigorificos o ca-
lorificos, y matiza que han de
ser vagones, camiones, re-
molgues, semirremolques,
contenedores u otros medios
de transporte analogos, y que
todos ellos tienen gue reunir
unas condiciones de fabrica-
cion que permitan limitar el in-
tercambio de calor entre el in-
terior y el exterior de la caja,
de tal manera que el coefi-
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ciente global de transmision
térmica permita clasificar el
vehiculo segun lo expuesto an-
teriormente.

Antes de |a puesta en servi-
cio, periodicamente (al menos
cada seis anos) o cada vez gue
la autoridad lo requiera, los ve-
hiculos de transporte bajo
temperatura controlada pasa-
ran una inspeccion que se
acreditara con un certificado
de conformidad que se en-
contrara a bordo del mismo
durante la operacion de trans-
portey sera presentado a cual-
quier requerimiento de los
agentes encargados del con-
trol.

TRANSPORTES SANITARIOS

Se entiende por transporte
sanitario, aquel que se hace

para el desplazamiento de en-
fermos, personas accidenta-
das o el efectuado por otra ra-
zon sanitaria, en vehiculos es-
pecialmente acondicionados
al efecto. Podran realizarse con
vehiculos adecuados para el
traslado individual de enfer-
mos en camilla, dotados o no
de equipamiento que permi-
ta medidas asistenciales, o con
vehiculos acondicionados para
el transporte colectivo de en-
fermos no agquejados de en-
fermedades transmisibles.
Las caracteristicas tecnicas,
asi como el eguipamiento sa-
nitarioy la dotacion de perso-
nal de cada uno de los distintos
tipos de vehiculos sanitarios,
estan determinados por |os
ministerios afectados, vy ya
sean de transporte publico,
privado u oficial, deberan con-



Ciertos vehiculos especiales exceden de
los pesos y dimensiones autorizados.

tar con un certificado expedi-
do por el érgano competente
en materia de sanidad en su
lugar de domiciliacion, acredi-
tativo del cumplimiento de las
condiciones técnico-sanitarias.
El referido certificado debera
ser renovado anualmente, a
partir de cumplirse su segun-
do ano de antigliedad, previa
inspeccion llevada a cabo por el
organo competente, de los as-
pectos o elementos del vehi-
culo que tengan repercusion
a efectos sanitarios.

TRANSPORTE FUNERARIO
(ART. 139 DEL REGLAMENTO
DE LA LOTT.)

El transporte funerario de-
bera ser realizado por empre-

res le-
galmente establecidas y auto-
rizadas por los correspon-
dientes ayuntamientos, te-
niendo la consideracion de
transporte privado comple-
mentario.

Los vehiculos con los que se
realice este transporte debe-
ran cumplir los requisitos tec-
nicos, sanitarios y de antigue-
dad que se determinen vy, €n
todo caso, respetaran las nor-
mas vigentes de policia mor-
tuoria.

Tactica y Logistica

Vehiculo especial multiplataforma
de recuperacion y abastecimiento.

Cisterna con mercaneia peligrosa para
ser transportada por un VEMPAR

Las correspondientes auto-
rizaciones de transporte pri-
vado para su realizacion, seran
otorgadas por el Estado o, en
su caso, por la correspondien-
te Comunidad Auténoma.

TRANSPORTE DE
MERCANCIAS PELIGROSAS

En un sentido amplio, se

considera como materia peli-
grosa toda aquella que pueda
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Contenedor cisterna transportando mercancia peligrosa por ferrocarril.
petg por,

agravar las consecuencias de
un accidente de circulacion por
anadir a los danos derivados
de agueél, los inherentes a la
misma materia que, por su na-
turaleza, entrana siempre un
riesgo especial.

El articulo 140 de la Ley de
Ordenacion de los Transportes
Terrestres dice en su punto
dos: «El transporte de mer-
cancias peligrosas realizado
porlas Fuerzas Armadas y de
Seguridad del Estado se re-
gira por sus propias normas
especificas, 1as cuales se ajus-
taran, en cuanto sus pecu-
liares caracteristicas lo per-
mitan, a las condiciones téc-
hnicas y de seguridad esta-
blecidas con caracter gene-
ral.»

De igual forma, el Regla-
mento Nacional del Transpor-
te de Mercancias Peligrosas
por Carretera (TPC.), en su ar-
ticulo segundo, punto cuatro,
excluye alas Fuerzas Armadas
del ambito de aplicacion del ci-
tado reglamento, remitiendo-
o a su normativa especifica,
cuyo contenido, dice, se ajus-
tara en lo posible a las condi-
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ciones técnicas y de seguridad
exigidas en la reglamentacion
vigente. -

Como consecuencia de lo
anterior, se publica en el Bo-
letin Oficial de Defensa la OR-
DEN 7/1986 por la que se
aprueba la normativa aplicable
al transporte de mercancias
peligrosas por carretera en ve-
hiculos de las Fuerzas Arma-
das. En esta normativa se exi-
ge gue los conductores de las
Fuerzas Armadas que se en-
carguen de ello, deberan haber
realizado un curso de forma-
cion especifica sobre el trans-
porte de mercancias peligro-
sas, caracteristicas de las car-
gas y actuacion en casos de ac-
cidente. Para su cumplimiento,
se redacta el Reglamento de
Transporte de Mercancias Pe-
ligrosas por Carretera para las
Fuerzas Armadas y la Guardia
Civil (TPC/FAS.), aprobado en
julio de 1991 y vigente desde
1992; y en junio de 1993 se pu-
blica la Orden Ministerial sobre
Curso de Formacion Especifi-
ca y Expedicion de Autoriza-
cion Especial para Conductores
de Vehiculos de las Fuerzas Ar-

madas y de la Guardia Civil de
Transporte de Mercancias Pe-
ligrosas. Segun el punto pri-
mero de esta Orden, |la autori-
zacion especial sera expedida
por los centros habilitados para
impartir los cursos de forma-
cion especifica, de actualiza-
cion o de ampliacion, gue son
[os mismos que expiden los
permisos de conduccion.
Salvado el lapsus de puesta
en marcha de los cursos de
formacion, la normativa mili-
tar es muy similar a la civil, con
alusiones directas a ella en al-
gunos aspectos que a veces
inducen a contradicciones,
como es el caso del etiqueta-
do ysenalizacion de envases y
vehiculos; asi, el apartado d)
del articulo 7.° de la Orden
7/1986 dice: «Los envases que
contengan materias peli-
grosas, asi como los vehicu-
los que las transporten, de-
beran ir convenientemente
etiquetados y senalizados
conforme determina el
TPC.»Y mas adelante, enel ar-
ticulo 13.°, punto tres: «Las
prescripciones sobre eti-
quetado y senalizacion de
materias peligrosas con-
templadas en el TPC. seran
de aplicacion para las Fuer-
zas Armadas, salvo cuando
razones de interés militar
aconsejen lo contrario.» Esta
salvedad toma otro matiz al
hablar de los transportes de
explosivos en el TPC/FAS don-
de se senala: «Tanto los ca-
miones como los vagones de
ferrocarril gue transporten
explosivos llevaran senales
reglamentarias bien visibles
que indiquen la naturaleza
de la carga transportacda, sal-
vo orden expresa en contra-
rio.» Si por otro lado, tenemaos
en cuenta que la Norma 5/93
del Servicio Logistico de Trans-



porte, al hablar de clasificacion
de seguridad, nos remite a la
Instruccion General 9/89 so-

~pre Protaccion de Materias Cla-
sificadas, vemos o, mejor di-
cho, no'vemos como se enla-
za el etiquetado segun el TPC.
con la salvedad de razones de
interés militar para no hacerlo,
o la otra salvedad de orden en
contrario de no etiguetar, con
la proteccion de materias cla-
sificadas.

Para el transporte de mer-
cancias peligrosas en cister-
nas, se tendra en cuenta o es-
tablecidoen el TPC. en cuanto
a las inspecciones gue deban
pasar las mismas que se acre-
ditaran con la expedicion del
certificado justificativo vy, sin
embargo, los vehiculos desti-
nados al transporte de mer-
cancias peligrosas gue utilicen
las Fuerzas Armadas, reuniran
las caracteristicas técnicas gue

paralos mismos se establecen
en el TPC., salvo que razones
de interés militar aconsejen lo
contrario. Vemos que de nue-
vo las razones de interés mili-
tar siembran dudas sobre las
caracteristicas técnicas de los
vehiculos destinados al trans-
porte de mercancias peligro-
sas.

Otras diferencias entre la le-
gislacion civil (TPC.) y la legis-
lacion militar (TPC/FAS.) son las
referidas a los periodos de
conduccion y descanso, as ve-
locidades, asi como la prohibi-
cién de circular en determina-
dos dias, circunstancias éstas
que influyen en la programa-
cion de los transportes.

CONCLUSIONES
Con lo expuesto en este tra-

bajo, parecen contestadas las
preguntas que nos formula-
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bamos al principio, pero sur-
gen nuevas preocupaciones
sobre las autorizaciones e ins-
pecciones técnicas de los ve-
hiculos dedicados a los trans-
portes especiales. Segun la Ley
de Ordenacion de los Trans-
portes Terrestres, el unico
transporte que tiene norma-
tiva especifica es el de mer-
cancias peligrosas, el resto esta
sujeto a la normativa civil y no
tienen ningun tipo de exclu-
sion, por lo que, ante cualquier
incidente, el no tener el ve-
hiculo con las debidas inspec-
ciones yautorizaciones puede
acarrear problemas legales.

ANDRES ABAJO ALONSO




LA PROTECCION-—

FISICA DE LA
MER CAN CIA

arece obvio decir gue el
Pelemento principal de

todo transporte, lo cons-
tituye la carga, y es-logico pen-
sar que esta carga o mercancia
debe llegar al punto de desti-
no, en condiciones Optimas de
calidad. Para ello es impres-
cindible protegerla en todas
las fases del transporte.

Para hacerse una idea de la
importancia de estos aspec-
tos, baste decir que en Espana
se pierden anualmente del or-
den de 180.000 millones de
pesetas en concepto de rotu-
rasy danos, sin tener en cuen-
ta todos los demas gastos que
conlleva la devolucion de la
mercancia.

Una proteccion correcta re-
guiere la coordinacion de los
siguientes aspectos:

— Envase y embalaje.
— Manipulacion.

— Estiba.

— Almacenamiento.

En un sentido amplio, se en-
tiende por envase el recipien-
te, de cualguier material con
independencia de la forma que
adopte, destinado a contener
mercancias para su empleo, a
fin de individualizar, dosificar,
conservar, presentary descri-
bir unitariamente las mercan-
cias, pudiendo estar confec-
cionado con uno o mas mate-
riales distintos simultidnea-
mente.
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Transpaleta de carga. Barata, de facil utilizacion y mantenimiento.

El embalaje se puede definir
como cualguier medio mate-
rial, destinado a proteger una
mercancia para su expedicion
0 SuU conservacion en almace-
namiento.

El tema del envase y emba-
laje no es nuevo y existe toda
una industria de investigacion
al respecto. Japon y Corea del
Sur han desarrollado en los ul-
timos anos técnicas innova-
doras en este campo.

La finalidad de las técnicas
del envase y embalaje son mul-
tiples:

— Proteger la mercancia
contra los riesgos de un trans-

porte gue puede durar meses,
tales como inclemencias me-
teorologicas, agua, atmosfera
salina, temperaturas extremas,
golpes, robos, etc.

— Facilitar la manipulacion
y recepcion. La mercancia debe
dividirse en bultos suscepti-
bles de ser enganchados o car-
gados por medios normales,
por lo que no tienen que ser
excesivamente grandes o pe-
sados. Asimismo, han de te-
nerse en cuenta las dimensio-
nes de los almacenes que se
utilizaran en el curso del trans-
porte, para que la mercancia
pueda entrar por sus puertasy
ser manipulada facilmente con



los medios y personal de que
se disponaga.

— Equilibrar dos factores

«gsenciales, asaber, coste dela
proteccion y calidad de la mis-
ma. Una-proteccion economi-
ca podria no conservar bien la
mercancia y una buena pro-
teccion puede resultar exce-
sivamente cara.

— Permitir la facil identifi-
cacion de la mercancia, remi-
tente y destinatario, asi como
sus caracteristicas esenciales
(peligrosidad, fragilidad, alte-
rabilidad por factores exter-
nos, etc.), mediante su mar-
cado y rotulacién segun nor-
mas internacionales.

— Disminuir los riesgos para
las personas, cuidando de que
la mercancia no sufra despla-

zamientos interiores, median-
te materiales que amortiglen
los choques de la mercancia
con el recipiente que la con-
tiene (viruta, papel, serrin,
etc.), eliminando aristas vivas,
o reforzando el embalaje con
flejes cuando sea necesario.

PRINCIPALES MATERIALES DE
ENVASE Y EMBALAJE

Aungue un conocimiento
profundo de los diversos ma-
teriales requiere la ayuda de
especialistas, citaré los masim-
portantes:

Madera

Las especies mas frecuente-
mente utilizadas son las coni-
feras (pino y abeto) y las mas

Grua para carga de contenedores con «spreader» acoplado. Permite la colo-
cacion de contenedores de 20 y 40 pies a tres alturas.
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frondosas (chopo, eucalipto,
fresno, roble, etc.). La madera
debera tener sus fibras rectas
y carecer de nudos, podre-
dumbre y picaduras en la ma-
yvor medida posible. Su grado
de humedad no debe superar
el 20 por ciento.

Al preparar una expedicion
gue impligue la utilizacion de
embalajes de madera (cajas o
contenedores forrados), el ex-
portador debe tener en cuen-
ta que algunos paises del mun-
do (Australia, Nueva Zelanda,
EE. UU. y algunos mas) han de-
sarrollado reguerimientos fito-
sanitarios de cuarentena para
los embalajes de madera que
contengan mercancias de im-
portacion. El incumplimiento
de esta normativa, orientada
basicamente a preservar de la
contaminacion a las especies
forestales autoctonas, puede

il |
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Y LEEL

87




impedir o retrasar la entrada
de los productos exportados
a los paises mencionados.

La mejor forma de obviar
este inconveniente es una con-
sllta a las agregadurias co-
merciales de las embajadas de
tales paises.

Productos textiles

Se presentan en forma de
sacos, bolsas o tejidos para en-
volver, Las fibras mas utiliza-
das son yute y algodon, vy en
menaor escala, lino y esparto.

El término «bolsar» se aplica a
envases pequenos, «sacas» a
las de mayor tamano y «sacos»
a los restantes; «costal» y «ta-
lega» se utilizan para envases
confeccionados a base de al-
godon, lino o canamao.

Su resistencia se mide me-
diante el <numero tex», gue es
el pesoen gramos de 1.000 m.
del hilo con el que esté tejido
el saco.

Papel y carton

Su calidad se define por el
gramaje (peso en gramos de
1 m* de material), el espesor
(en milésimas de mn.), su gra-
do de humedad, sentido de fa-
bricacion, porosidad, per-
meabilidad, etc.

MARCADO DE LOS
EMBALAJES

A fin de evitar extravios, da-
fos en la manipulacion y ries-
gos para el personal, se ha de-
sarrollado una simbologia in-
ternacional para la rotulacion
de los embajales que permite
gue los mismos sean tratados
correctamente hasta por tra-
bajadores analfabetos.

Esta simbologia se enraiza
en una técnica gue ha tomado
gran auge en los ultimos anos,
la semiotica o transmision de
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Grua portico. Utilizada para la carga i descarga de contenedores directamente
sobre el bugue.

informacion por medio de sig-
nos.

EMBALAJES PARA EL
TRANSPORTE MULTIMODAL

Los embalajes adecuados
para el transporte multimodal,
son el contendor vy la paleta de
carga (o «pallet»).

Como contenedor segun
Norma UNE.49751 e ISO/TC 104
n.° 138, se entiende un ins-
trumento de transporte sufi-
cientemente resistente para
permitir un uso continuado y
especialmente concebido para
facilitar el transporte de mer-
cancias, sin ruptura de carga,
por uno o varios medios de
transporte. Esta provisto de

dispositivos que facilitan su
manipulacion, principalmen-
te, en el momento de su trans-
bordo de un medio de trans-
porte a otro y esta ideado de
forma que resulte facil su car-
ga vy descarga; su volumen in-
terior debe ser de 1 m* como
minimo.

El término contenedor no
comprende ni los embalajes
usuales ni los vehiculos.

El transporte en contenedor
fue una solucién gue tuvieron
gue implantar en EE. UU. para
simplificar el enorme movi-
miento de grandes cantidades
de mercancias dentro de un
pais muy extenso, en el gue las
grandes distancias encarecian
el transporte de los productos



por la duracion del viaje y las
demoras en las operaciones de
cargay descarga.

La utilizacion del contene-
dor simplificd estas operacio-
nes y a traves del tiempo, su
uso se haincrementado de tal
forma que podemos decir que
el mayor porcentaje de mer-
cancias se transporta en con-
tenedores tanto para el trafico
interior como para el interna-
cional.

Posteriormente, laimplanta-
cion de este medio de trans-
porte en el Viejo Continente fue
una nueva necesidad de las
companias americanas para po-
der competir con las europeas,
las cuales trabajaban con unos
precios mas reducidos a causa
de la diferencia entre los cos-
tes americanos y los europeos.

La implantacion del sistema
de transporte en contenedo-
res, representa unaimportan-
te reduccion en el nimero de
horas empleadas en el emba-
laje.

En la actualidad, existen nu-
merosos tipos cuyas medidas
mas frecuentes oscilan entre
10 v 40 pies. Los mas utiliza-
dos son los de 20 y 40 pies de
longitud. Por este motivo, |a
capacidad de transporte de un
medio, por ejemplo un bugue,
se estima en numero de
T.E.U.,s (twenty equivalent
units) para indicar el nimero
de contenedores de 20 pies
que puede cargar.

No siempre las mercancias
pueden estibarse directamen-
teenun contenedor. Las mer-
cancias en general —conser-
vas, medicamentos, alimen-
tos, municiones, etc.— acos-
tumbran a estar en cajas, gque
se van apilando en el interior
del contenedor. Para estos ti-

Tactica y Logistica '

pos de mercancias es reco-
mendable el uso de paletas en
las expediciones, con lo que se
facilitara la labor de llenado y
vaciado. La norma UNE 49400
e ISO/R-445 describe |a paleta
como «un dispositivo movi-
ble, provisto o no de super-
estructura, constituido
esencialmente por dos pisos
unidos entre si por largue-
ros o dados, 0 por un piso
apoyado sobre pies o so-
portes, y cuya altura esta re-
ducida al minimo, compati-
ble con la manipulacion por
medio de carretillas eleva-
doras con horquillas o trans-
paletas, y sobre cuyo piso
puede ser reunida una cier-
ta cantidad de mercancias
para constituir una "‘unidad
de carga'’ con vistas a facili-
tar su manipulacion, trans-
porte o0 almacenamiento».

La implantacion de su em-
pleo ha sido impuesta por la
necesidad de simplificacion de

Carretillas de unas. Idéneas para el manejo de carga paletizada.
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la manipulacion de las mer-
cancias y para dar mayor agili-
dad al movimiento de las mis-
mas. Se llama paletizacion a
este sistema.

- Desde que en los anos 60
se popularizo su uso para ha-
cer el transporte mas racional,
ha habido infinidad de estu-
dios sobre esta ayuda al ma-
nejo de mercancias. Para dar
una idea del ahorro que signi-
fica, a continuacion se citan al-
gunos indices:

— Se estima que una carre-
tilla de unas realiza el trabajo
de 20 hombres.

— El tiempo de manipula-
cion se reduce al 50 por cien-
to.

— Las averias se reducen en
un 70 por ciento.

— Elflete se abarataenun 5
por ciento.

— Las tarifas portuarias para
carga paletizada son del orden
de un 10 por ciento mas bara-
tas.

Las dimensiones de las pale-
tas deben elegirse de forma
gue sean (con unas pequenas
tolerancias) submultiplos de
las dimensiones longitudinal y
transversal de las bodegas del
bugue o avién, de la caja del
camion o del vagon ferroviario.

A pesar de ello, un 67 por
ciento aproximadamente de
las paletas existentes en el
mercado, tienen como di-
mensiones 1.000 x 800, 1.000
X 1.200 & 1.200 x 800 mm.,
desperdicidndose asi por de-
fecto de coordinacion en la
normativa, parte del espacio
de los vehiculos de transporte.

Entre las paletas de utiliza-
cion comercial tiene gran im-
portancia la «europaleta», o
paleta normalizada europea,
de dimensiones 1.200 x 800
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mm., que presenta algunas
ventajas tarifarias en su mani-
pulacion.

Deben observarse también
limitaciones dictadas por |a ex-
periencia, asi el peso de la pa-
letano debe excederlas 2 T.y
su volumen los 2,5 m®.

Asimismo, es importante ga-
rantizar la estabilidad de la car-
ga paletizada durante el trans-
porte. Para ello se utilizan di-
versas técnicas, como el en-
fundado de la mercancia pa-
letizada bajo ldaminas de polie-
tileno termorretractil o estira-
ble, la utilizacion de flejes. co-
las que aglutinan la carga ©
bien, en ciertos casos, de obs-
taculos rigidos o flexibles.

Al igual gue con los conte-

nedores, existen nuMerosos -

tipos de paletas que dificultan
una clasificacion completa y
precisa. No obstante, aten-
diendo a su estructura y sin
profundizar en demasiados
detalles, se puede hablar de:

«Paleta normal»: constitui-
da por dos pisos, unidos entre
si por largueros o dados. Cuan-
do los dos pisos pueden reci-
bir indistintamente la carga, se
denominan «reversibles».

«Paleta-caja»: provista, por
lo menos, de tres paredes ver-
ticales; enterizas o caladas que
pueden ser fijas, desmonta-
bles o plegables, con o sin cu-
bierta, pero gue permiten el
apilamiento.

«Paleta con alas»: aquella
en gue el piso o los pisos so-
bresalen a un lado y otro de
los largueros o pies, para faci-
litar ademas la suspension en
eslingas (se suele denominar-
las de «Tipo portuario»).

«Paleta de dos entradas»:
la que por su construccion no
permite el paso de los brazos
de las horguillas elevadoras

mas que por los lados opues-
tos.

«Paleta de cuatro entra-
das»: agquella que por su cons-
truccion, permite el paso de
los brazos de las horguillas
elevadoras por los cuatro la-
dos.

MANIPULACION Y ESTIBA

Es éste otro aspecto funda-
mental de la proteccion de Ia
mercancia, ya gque segun las
caracteristicas de la misma, asi
deberan ser los medios de gue
se disponga para su transpor-
te interior, del almacen al me-
dio de transporte, su izado al
bugue o camion, etc.

El analisis de las gruas de gue
se dispone, del numero de
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Panoramica de la estacién de contenedores de Abronigal. Pueden apreciar-
se contenedores de 20 y 40 pies. contenedores-cisternas y otros.

«manos» (0 equipos de estiba-
dores) necesarios, de los ho-
rarios de trabajo (las horas ex-
tras o el trabajo nocturno sig-
nifican un importante coste
adicional), del ritmo de sumi-
nistro de las carretillas o pla-
taformas que alimentan la car-
ga, evitando los «cuellos de bo-
tella», pueden significar un
ahorro importante, asi como
una disminucion de averias vy
accidentes.

En el caso de las carretillas
de unas o «fork-lifts», tan uti-
lizadas en el transporte inter-
modal, no debe olvidarse que
el desarrollo técnico ha pues-
to a disposicion del usuario,

una serie de accesorios tales
como:

— Tableros basculantes: para
el manejo de rollos de madera.

— Estabilizadores de carga:
para apretar la mercancia con-
tra las horquillas.

— Pinzas: para balas de pa-
pel, bidones, volteo, etcétera.

— Tolvas.

Tratamiento aparte merece
el manejo de las mercancias
peligrosas. Los reglamentos
IMO. (de transporte por via ma-
ritima), ADR. (por carretera),
RPF. (por ferrocarril) y el de
mercancias peligrosas de IATA.
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(via aérea) contienen una se-
rie de estipulaciones a gue han
de cenirse no solo los emba-
lajes de estas mercancias, sino
las operaciones de estiba, ma-
nipulacion y transporte.

No quedaria completo el
concepto de proteccion fisica
sin una somera referencia al
almacenamiento, aunque este
aspecto ha sido abordado ya
en estas paginas ( Ejisife NU-
mero 649, febrero 94). En [as
fases inicial y final de todo
transporte, hay siempre un al-
macenamiento de la mercan-
cia por periodos mas o menos
largos. Esto significa un coste
adicional que obliga a progra-
mar |as entregas, reduciendo
estos tiempos al minimo. Un
almacenamiento prolongado
aumenta los riesgos de mer-
ma, derrames, roedores, robo,
etc. No todas las mercancias
pueden permanecer a la in-
temperie y conviene cercio-
rarse del tipo de almacenena-
je que espera a nuestro mate-
rial. Los almacenes mecaniza-
dos ofrecen una mayor ga-
rantia de buen trato y mejor
control. La mercancia de alto
valor debera ser almacenada
en recintos especiales con vi-
gilancia reforzada.

Para finalizar esta somera ex-
posicion sobre el tema, hemos
de constatar los logros que en
materia de proteccion fisica de
la mercancia se han venido re-
alizando en nuestro Ejército
en los Ultimos anos.

ENRIQUE GALAN LORENZO
Capitan (Infanteria)

Profesor de la Escuela

de Logistica del Ejército
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REFLEXIONES
A LA LOTE
DESDE EL PUNTO

Tactica y Logistica

DE VISTA DE LAS FAS-

GENERALIDADES

La Ley de Ordenacion de los
Transportes Terrestres, cono-
cida por LOTT. (Ley 16/1987, de
30 de julio), representa el ulti-
mo escalon, hoy por hoy, de
la evolucion de la legislacidn
espanola en materia de trans-
portes terrestres. Esta evolu-
cion supone un gran avance
desde diversos puntos de vis-
ta, incluido el militar, yaque la
anterior normativa para el
transporte ferroviario databa
de 1887 (Ley General de Fe-
rrocarriles, de 23 de noviem-
bre), y para el transporte por
carretera, de 1947 (Ley de Or-
denacion de Transportes Me-
canicos por Carretera, de 27
de diciembre), sin olvidar la Ley
de Coordinacion de Transpor-
tes Mecanicos por Carretera
con los Ferroviarios (también
de 27 de diciembre de 1947),

La regulacion normativa de
los transportes terrestres ha
sido ampliamente desarrolla-
da por via reglamentaria desde
la entrada en vigor de la LOTT.
Pero, sin duda, la mayor no-
vedad en la materia ha sido la
aprobacion del Reglamento
Ejecutivo de la Ley (RLOTT.), a
traves del Real Decreto
1211/1990, de 28 de septiem-
bre. Uno de sus aspectos mas

positivos es la extensa «Tabla
de Vigencias», en la que, bajo
el titulo de «Disposicion so-
bre Derogaciones y Vigen-
cias», realiza una derogacién
masiva que afecta nada menos
que a 182 Decretos y 576 Orde-
nes, manteniendo en vigencia
50 Reales Decretos y Decretos,
112 Ordenes Ministeriales v
Ordenes, con lo que la com-
plejidad legislativa sigue exis-
tiendo.

Asi nos encontramos en el
RLOTT., con que continua vi-
gente el Reglamento de Trans-
portes Militares por Ferroca-
rril, RD. de 24 de marzo de
1891. Este Real Decreto, pues-
to que no esta derogado, de-
beria ser la base, con las ac-
tualizaciones pertinentes y ne-
cesarias, para el Procedimien-
to Operativo sobre el Trans-
porte en Trenes Especiales, re-
gulado actualmente por la Ins-
truccion Técnica 1/90 de la DI-
TRA, o bien dar origen a otro
nuevo Reglamento de carac-
ter militar.

La Ley realiza la ordenacion
del transporte terrestre en su
conjunto, estableciendo unas
normas de aplicacion en sus
Titulos Preliminar y Primero
para los distintos modos de
transporte terrestre y dedi-
cando mas adelante otros ti-

tulos independientes para
aquél por carretera y ferroca-
rril, sin olvidar tampoco los
transportes por cable y trole-
bus (con una legislacion espe-
cial que los regula a la que es
necesario remitirse).

En resumen, se rigen por lo
dispuesto en la LOTT. los trans-
portes de viajeros y mercanci-
as que circulen por toda clase
de vias terrestres, urbanas o
interurbanas, de caracter pu-
blicoy de caracter privado; las
actividades auxiliares y com-
plementarias del transporte
(agencias, transitario, centros
de informacion y distribucion
de cargas, las funciones de al-
macenaje vy distribucion, la
agrupacion y facilitacion de las
llegadas v salidas a través de
estaciones de viajeros o de
mercancias, y el arrendamien-
to de vehiculos); los transpor-
tes por ferrocarril y trolebus,
teleféricos u otros medios de
traccion por cable.

Por ultimo y por lo que se
refiere al ambito territorial de
aplicacion de la Ley, debemos
decir que ésta sera directa-
mente aplicable cuando los
transportes y actividades sean
de competencia de la Admi-
nistracion del Estado, pudien-
do, asismismo, aplicarse con
caracter directo en los que

93




sean de competencia de las
Comunidades Autonomicas vy
Administracion Local, segun
los casos.

TITULOS DE CAPACITACION
Y TRANSPORTE OFICIAL

Otranovedad dela LOTT. es la
exigencia del cumplimiento de
diversos requisitos de caracter
personal, laboral, econdmico
y fiscal para el acceso a las pro-
fesiones de transportista y de
sus actividades complementa-
rias. Esta exigencia ha derivado
en la necesidad de obtener
unos titulos de capacitacion
profesional (aspecto personal)
Yy unas autorizaciones habili-
tantes (aspectos personales,
laborales, economicos v fisca-
les) para poder ejercer profe-
sionalmente cualquier activi-
dad relacionada con el trans-
porte, Dicha autorizacion es ex-
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pedida por el Ministerio de
Transportes o por las Conseje-
rias de Transporte de las Co-
munidades Autonomas. La ca-
rencia de dicha autarizacion
supone la practica de una acti-
vidad clandestina, gue puede
ser objeto de sancion muy gra-
ve. La obtencion de |os titulos
de capacitacion profesional
para ejercer como transportis-
ta 0 para sus actividades com-
plementarias, se realizara me-
diante la superacion de un exa-
men, existiendo un temario
concreto para cada actividad.

Esta circunstancia no afec-
ta a los transportes que reali-
zan las FAS., ya que se en-
cuentran incluidos en lo gue
l[a LOTT. denomina Transporte
Oficial, y que define como:
«Los transportes que reali-
zan los organos de la Admi-
nistracion, como actividades
integradas dentro de su pro-
pio funcionamiento inter-
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no, siempre que vayan diri-
gidos a solucionar las nece-
sidades de desplazamiento
de personas y mercancias
que la actividad administra-
tiva de dichos érganos oca-
sione, tendra la considera-
cion de Transporte Privado
Complementario... No esta-
ran sujetos a la autorizacion
prevista en los articulos an-
teriores, siendo aplicables
respecto al control de los
mismos las normas internas
de organizacion administra-
tiva que les afecten, sin per-
juicio al sometimiento a las
normas de transporte que
les sean aplicables.» (N.°1 art.
105, LOTT.)

La R. D. G. Transportes Te-

rrestres, de 29 de marzo de
1989 (BO. 1 de abril) sobre
transporte en vehiculos de
parques oficiales, dispone:
«Aquellos vehiculos que se
hallan adscritos a parques
oficiales de los diversos or-
ganos de la Administracion
Publica, tanto del Estado
como de las Comunidades
Auténomas o de las Entida-
des Locales, y que se desti-
nan alarealizacion de las ac-
tividades que legalmente
tengan encomendadas, in-
cluidas las prestaciones de
transporte complementarias
de los servios que directa-
mente llevan a cabo, se con-
ceptuaran como Transpor-
tes Oficiales de conformidad



\ Disposicién de la carga de una
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con lo establecido en el ar-
ticulo 105 de la Ley de Orde-
nacion de Transportes Te-
rrestres, teniendo, de acuer-
do con el referido articulo,
la consicderacion de servicios
privados complementarios
y siendoles aplicable el régi-
men relativo a éstos, pero
no estancdo sujetos a autori-
zacion alguna.» Se eguiparan,
por tanto, a los transportes pri-
vados complementarios, defi-
nidos como: «Los que se lle-
van a cabo en el marco de su
actuacion general por em-
presas o establecimientos
cuyas finalidades principa-
les no son de transportes,
como complemento nece-
sario o adecuado para el co-
rrecto desarrollo de las acti-
vidades principales que di-
chas empresas o estableci-
mientos realizan.» (N.° 1 del
art. 102 de la LOTT.), si bien se
les exime de obtener la auto-
rizacion que a éstos se exige.

Volviendo sobre el tema de
los titulos de capacitacion pro-
fesional, si que se deberia te-

" Vehiculos militares preparados
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ner en cuenta este punto en
el ambito de las FAS. en el caso
de una posterior ampliacion
del RD. 984/92 (por el que se
aprueba el Reglamento de Tro-
pa y Marineria Profesionales.
de las Fuerzas Armadas), en el
sentido de crear la Especiali-
dad de Transportes para dicho
personal y el apoyo corres-
pondiente ala reincorporacion
laboral. Actualmente este apo-
yo se basa en la formacion, po-
testativa, y convalidacion de
diversos diplomas'y certifica-
dos para especialidades inclui-
das en el sistemaeducativo ge-
neral, mediante acuerdo en-
tre los Ministerios de Defensa
v de Educacion y Ciencia. Para
el caso que nos ocupa, seria
necesario un acuerdo entre el
Ministerio de Defensa y el de
Transportes, o con las dife-
rentes Consejerias de Trans-
portes de las Comunidades Au-
tonomas, para facilitar la con-
validacion del titulo de capa-
citacion profesional o, en su
defecto, su obtencion al per-
sonal de tropa profesional que

" para realizar un transperte,




tuviese dicha especialidad en
las FAS.

COORDINACION
CON LAS NECESIDADES
DE LA DEFENSA NACIONAL

Otro puntoimportante dela
LOTT., a la vez que novedoso
en una Ley de ambito civil, es la
coordinacion del Sistema de
Transportes con las necesida-
des de |la Defensa. Asi, la LOTT.,
de conformidad con lo esta-
blecido en la legislacion regu-
ladora de la Defensa Nacional,
sefala al Ministerio de Trans-
portes como el Organo de la
Administracion Civil del Esta-
do con competenciaen todo el
territorio para ejecutar la poli-
tica de Defensa Nacional en el
sector de los transportes, bajo
la coordinacion del Ministerio
de Defensa, y, confarme a lo
dispuesto en el articulo 149-
1.4 de la Constitucion Espano-
la (donde se recoge que es el
Estado el que tiene compe-
tencia exclusiva, entre otras
materias, sobre Defensa vy
Fuerzas Armadas), correspon-
de al Ministerio de Transporte
el control y la coordinacion de
las actividades de las Comuni-
dades Autonomas en materia
de Transportes, cuando la De-
fensa Nacional asi lo requiera
(art. 29 de la LOTT.).

Se recogen igualmente las
competencias relacionadas
con la Defensa Civil, corres-
pondiendo al Ministerio de
Transportes estudiar, progra-
mar, proponer, ejecutar e ins-
peccionar cuantos aspectos se
relacionan con la aportacion
del Ministerio a la Defensa Na-
cional en el dmbito de los
transportes. De igual modo,
debera dicho Ministerio desa-
rrollar las mismas funciones
en cuanto se refiere a la mo-
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vilizacion de las personas, los
bienes y los servicios, de
acuerdo con los Planes Secto-
riales de Movilizacion y los Pla-
nes de Movilizacion Ministe-
riales.

Por lo que respecta a la Mo-
vilizacion Nacional, todos los
recursos nacionales, cualguie-
ra que sea su naturaleza, po-
dran ser movilizados para su
empleo en las necesidades de
la Defensa Nacional o cuando
situaciones excepcionales lo
exijan. Asi, el Ministerio de
Transportes disenara y dis-
pondra, permanentemente

actualizados, cuantos meca-.

nismos de transformacion de
la organizacion civil de los
transportes sean precisos (art.
30 de la LOTT.).

Como conclusién en lo re- -

ferente a [as necesidades de |a
Defensa, podemos decir que
la situacion del Ministerio de
Transportes se establece a dos
niveles. Por un lado, se en-
cuentra subordinado a las di-
rectrices que pueden partir del
Ministerio de Defensa, no tra-
tandose de una situacion de
coordinacion entre ambaos Mi-
nisterios, sino gue, como exi-
ge la logica de las situaciones
de Defensa Nacional, es el Mi-
nisterio de Defensa el que co-
ordina a los restantes Depar-
tamentos, cuyos Ministros son
responsables de la ejecucion
de la politica de Defensa. Por
otro, el Ministerio de Trans-
portes se encargaria del con-
trol y coordinacion de las acti-
vidades de las Comunidades
Autonomas cuando la Seguri-
dad Nacional lo requiera. De la
LOTT. se deduce gue la com-
petencia del Ministerio no se
limita a la coordinacion, sino
gue se extiende al control de
las actividades de las Comuni-
dades Auténomas.

KYNOS «ALJABA», vehiculo especial
del ET.

Dentro del conjunto de la De-
fensa Nacional, sobre la De-
fensa Civil (disposicion perma-
nente de todos los recursos
humanos y materiales no pro-
piamente militares al servicio
de |la Defensa Nacional y tam-
bién en la lucha contra todo
tipo de catastrofes), las fun-
ciones del Ministerio de Tras-
portes son de estudio, planifi-
cacion, programacion, pro-
puesta, ejecucion e inspeccion.
Se nota la falta de la facultad
de decision que parece estar
atribuida al Ministerio de De-
fensa.

Lo mismo puede decirse res-
pecto a la movilizacion de per-
sonas, bienes y servicios. En
este caso debera aplicarse la
Ley Basica de Movilizacion Na-



cional (de 26 de abril de 1969,
con la actualizacion necesaria
para su adecuacion al Ordena-
miento Constitucional).

La regulacion se completa
con la obligacion del Ministe-
rio de Transportes de mante-
ner actualizados los mecanis-
mos de transformacion de la
organizacion civil de transpor-
tes. Mecanismos que deberan
afectar tanto a la organizacion
de dicho Ministerio como a las
empresas, tanto publicas como
privadas, y a las organizaciones
nacionales de transporte.

TRANSPORTES ESPECIALES

Por ultimo, es necesaria una
referencia breve al RLOTT., y
mas concretamente ala regu-
lacion que realiza de los Trans-
portes Especiales (tratados en

otro articulo de este trabajoy
que podrian constitutir tema
suficiente para otro Docu-
mento), tan complejos como
actuales. Ambas caracteristi-
cas, complejidad y actualidad,
residen en su definicion de
transportes sometidos a nor-
mas especiales por su «peli-
grosidad, urgencia, incom-
patibilidad con otro tipo de
transportes y repercusion
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social», citando la LOTT. dentro
de este conjunto, a los de mer-
cancias peligrosas, sanitarios,
funerarios y de mercancias pe-
recederas.

Si bien las FAS. estan exentas,
de todo tipo de autorizacion
para realizar transportes «nor-
males» segun la LOTT., es ésta
misma la que deja muy claro
que para el caso de los trans-
portes especiales ningun tipo
de organismo ni organizacion
esta exento (art,s. 133 a 140,
a.i., del RLOTT.).

Los transportes de produc-
tos perecederos, aparte de la
necesidad de ser realizados en

.:qo;‘."'
A

Detalle de una estacion de ferrocarril
(vias muertas, de maniobra
y muelles).

vehiculos especialmente acon-
dicionados, y de cumplir las re-
glas establecidas por el Minis-
terio de Transportes o por
otros Ministerios afectados,
deberan regirse por la Regla-
mentacion Técnico-Sanitaria
(RD. 2483/1986 de 14 de no-
viembre y sus posteriores mo-
dificaciones) y lo dispuesto en
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la normativa internacional al
respecto.

Para los transportes sanita-
rios, el RLOTT. es mas concre-
to ya que marca las caracteris-
ticas técnicas, el equipamien-
to sanitario y la dotacion de
personal de los tipos de vehi-
culos, v exige que éstos cuen-
ten con una certificacion téc-
nico-sanitaria, ya sean publi-
cos, privados u oficiales. Este
certificado debera ser expedi-
do por el organo competente
en materia de Sanidad en el lu-
gar en que dicho vehiculo esté
residenciado, y acreditara el
cumplimiento de las condicio-
nes técnico-sanitarias (Decre-
to 7/1936 de 7 de julio y RD.
763/1976 de 16 de marzo). Di-
cho certificado debe ser re-
novado anualmente a partir
del segundo ano de antigue-
dad del vehiculo, previa ins-
peccion por el 6rgano com-
petente, de los aspectos o
elementos del vehiculo que
tengan repercusion a efectos
sanitarios (art. 134 RLOTT.).

Para el transporte funerario,
la problematica se agrava. Re-
cordemos gue, por desaracia,
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en el Ejército se realizan trans-
portes funebres y que las AA-
LOG,s. cuentan con furgones
de este tipo, aunque solo se
pueden realizar por empresas
de pompas funebres legal-
mente establecidas y autoriza-
das por los correspondientes
Ayuntamientos. Hecho este de
facil solucion, pero también se
cita en el articulo correspon-
diente del RLOTT. (art. 139) que
los vehiculos con los gue se re-
alice deberan cumplir los re-
quisitos técnicos, sanitarios y
de antigliedad que se deter-
minen, y en todo caso respe-
taran las normas vigentes de
policia mortuoria (Decreto
2263/1974 de 20 de julio).

Por ultimo, hay que tratar el
transporte de mercancias pe-
ligrosas, unico tipo de trans-
porte especial para el que |a
Ley (art. 140 RLOTT.) deja la
puerta abierta a las Fuerzas Ar-
madas v de Seguridad del Es-
tado,. citando que se regiran
pOr Sus propias normas espe-
cificas, ajustandose, en cuan-
to sus peculiares caracteristi-
cas lo permitan, a las condi-
ciones técnicas y de seguridad

establecidas con caracter ge-
neral. Es para estos transpor-
tes, para los Unicos que si exis-
te una normativa militar
particular, recogida en el
TPC/FAS,, pese aque la Ley nos
libera de poseerla.

En conclusion, vy siguiendo
con la evolucion y puesta al dia
que desde hace ya algun tiem-
po afecta al Servicio Logistico
de Transportes, parece nece-
sario regular el resto de trans-
portes dentro de las FAS. para
adecuarlos a la normativa vi-
gente, en este caso la LOTT.,
tal como se ha hecho con los
de mercancias peligrosas, ma-
xime cuando en este caso el
amparo de la ley nos habria
permitido quedar al margen,
pero no nos excluye, sin em-
bargo, de los otros tipos de
transporte especial, pese a es-
tar encuadrados dentro del
transporte oficial.

RAFAEL PEREZ AYUSO



EI, TRANSPORTE

AEREO

EN EL EJERCITO

entro del ambito de los
Dtransportes en el Ejérci-

to de Tierra, al igual que
ocurria con lademoledora fra-
se de «Logistica, no se trata»,
existe una primera, e intuitiva,
tendencia a pensar «aéreo, ho
se tratanr.

Los motivos son varios, des-
de el normal desconocimiento
hasta su relativa complejidad,
independientemente de que
se trate de aviacion civil o mi-
litar; si bien es cierto, hacien-
do honor a la verdad, que la
coordinacion entre Ejércitos
es complicada y no existe un
convenio marco entre el Ml-
NISDEF y una compania aérea
nacional, como ocurre en los
demas tipos de transporte
(ENATCAR, RENFE, TRANSME-
DITERRANEA).

Sin embargo, es necesario
modificar esta tendencia a des-
cartar al avion por principio y
conocer las posibilidades que
ofrece para obtener el maxi-
mo rendimiento vy, sien el fu-
turo se firma ese convenio con
una compania aérea, recoger
en él las maximas ventajas po-
sibles.

EL TRANSPORTE AEREO
SEGUN LA NG. 5/93 EME.

De un estudio detallado de
la NG. 5/93 EME. del Servicio
Logistico de Transporte, v en
relacion con el transporte aé-
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reo, se pueden extraer las si-
guientes ideas basicas para
una mejor comprension del
mismo.

Entre las misiones de la
DITRA se encuentra la de es-
tablecer contratos marco con
corporaciones publicas o pri-
vadas y contratos especificos
de transporte; administrar los

para transporte, hayan sido
puestos a disposicion del
Ejército; establecer relaciones
funcionales con aquellos
organismos de otros Ejércitos
o0 de la estructura general
del Estado gue especifica-
mente presten apoyo en
transporte al Ejército; ejercer,



el Director de Transportes, el
mando de los OLC,s. de Trans-
porte. No obstante, salvo que
6FEME. especificamente or-
dene otra modalidad o de-
pendencia, la relacion del Di-
rector de Transportes con los
OLC,s. organicamente depen-
dientes de la BRIPAC. y las FA-
MET., tendra caracter funcio-
nal y se establecera a través

de los Jefes de éstas, y por ul-
timo, el Director de Transpor-
tes ostentara la representa-
cion del Ejército en aguellos
organismos o comisiones de
caracter conjunto o nacional
gue expresamente se le en-
comienden.

Se recogen igualmente las
misiones especificas del Bata-

llon de Helicopteros de Trans-
porte de las FAMET., que nos
marcan el criterio de empleo
de los helicopteros para la re-
alizacion de transportes ur-
gentes a zonas de dificil acce-
SO, a zonas accidentalmente
aisladas o que por otras cir-
cunstancias requieran el em-
pleo de helicopteros, y para las
operaciones de terminal que
le correspondan.

Asimismo, las misiones del
Grupo de Lanzamiento y Pre-
paracion de Cargas Aéreas de
la BRIPAC. (GLAPAC.) son lasde
preparar las cargas gue hayan
de transportarse por via aérea
0 para su lanzamiento en pa-
racaidas, y realizar las opera-
ciones de terminal que le co-
rrespondan.

La NG. 5/93 clasifica las cla-
ses de transporte segun el
ambito territorial, en local,
provincial, regional, zonal e
interzonal. Seria necesario,
debido a las nuevas misiones
y tipos de operaciones que ac-
tualmente se estan enco-

Tactica y Logistica

mendando a las FAS, incluir en
esta clasificacion los de ca-
racter internacional, propios
del transporte aéreo, tanto ci-
vil como militar, que ahora
nos ocupa. '

Enla NG. 5/93 EME. se con-
templan los transportes por
via aérea con medios de las
FAMET, del Ejército del Aire, o
entes civiles, publicos o pri-
vadaos. En la actualidad, como
ya se ha dicho, no existe con-
venio marco del MINISDEF.
con ninguna compania aérea
civil, publica o privada. Seria
responsabilidad de la DITRA
suscribirlo, y mas concreta-
mente del Director de Trans-
porte.

Pasando a analizar los crite-
rios basicos, nos interesa sub-
rayar en relacion con el trans-
porte aéreo, la adecuada elec-
cion y el maximo aprovecha-
miento de los medios que se
empleen, quedando excluidos
de la aplicacion de este criterio
aquellos que asi lo aconsejen
por la urgencia o por las espe-

Carga preparada por el GLAPAC. para su lanzamiento desde avién.




capem . _ -

ciales caracteristicas del re-
Curso a transportar.

Segun la demarcacion terri-
torial, el Director de Transpor-
tes (DIRTRA.) expide OT's. cual-
quiera que sea la demarcacion
en que se realiza el movimien-
toy seran de su exclusiva com-
petencia, los de caracter in-
terzonal y también los inter-
nacionales, aludidas anterior-
mente.

Cuando el medic empleado
es el aéreo, lacompetencia de
expedicion de OT's. es exclu-
siva del DIRTRA. Los casos gue
se pueden presentar, serian:

» \/ia aérea, con medios de
las FAMET., previa autorizacion
del EME. (Division de Opera-
ciones).

* \Via aerea, en las lineas aé-
reas regulares (estafeta mili-
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LINEAS DE LA EMIT
Lineas Regionales

Lineas Locales

tar aérea) establecidas con
aviones del Ejército del Aire.
Como excepcion, también ex-
pide estas OT's. el JEMOR de la
ZM. CANARIAS,

« \/ia aérea en aviones espe-
ciales del Ejercito del Aire. La
colaboracién correspondien-
te sera solicitada a traveés del
EME. (Division de Logistica).

» \/[a aerea con medios civi-
les.

Para la eleccion del medio
aéreo como transporte, ade-
mas de la aplicacion y estudio
de los principios logisticos re-
|lacionados con esta funcion,
cabe senalar que el empleo de
esta via esta especialmente in-
dicado cuando concurren cir-
cunstancias de urgencia, gran-
des distancias y carga de re-
ducido peso vy volumen.

Para el caso concreto de
transporte en helicopteros de
las FAMET., solo se empleara
este medio para el transporte
de material, cuando el movi-
miento requerido permita
aprovechar los vuelos progra-
mados con otros fines, y sdlo
excepcionalmente, descarta-
dos otros medios y por razo-
nes de urgencia, se realizaran
transportes con vuelos espe-
ciales de helicopteros de las
FAMET.

Por su elevado coste, si el
transporte es con medios aé-
reos civiles, sdlo se empleara
en circunstancias excepciona-
les. En este medio no se trata
al personal, ya que al irampa-
rado por pasaporte, sera €l
mismo quien deba hacer las
gestiones para realizar el viaje,
segun la NG. 5/93.



TARIFAS AEREAS DE CARGA

_ Hasta aquilo estipulado para
@l transporte aéreo en el ET.
Pero también es necesario co-
nocer como opera el trans-
porte aéreo y civil y principal-
mente en lo referente a tarifas,
ya que es éste el punto en dis-
cordia que induce a descar-
tarlo casi por principio.

Tarifas generales—Son las
establecidas para el transpor-
te de carga en general, tam-
bién conocidas como tarifas
para mercaderia general (Ge-
neral Cargo Rate), en abrevia-
tura, «<CGR», Pueden ser de
dos tipos: NORMAL (Codigo de
clase «N») es una tarifa gene-

.......

ral completa, establecida para
la carga general de menos de
45 kg de peso. DE CANTIDAD o
General con Descuento (Codi-
go «Q») es una tarifa general
con un porcentaje de des-
cuento basado en la cantidad;
es aplicable a los envios de
mas de 45 kg de peso. Ade-
mas de este nivel de 45 kg,
pueden existir distintas tari-
fas de cantidad «Q» para. pe-
sos mayores (100 kg, 200 kg,
1.000 kg, etc.), siendo el des-
cuento tanto mayor cuanto
mayor sea el peso.

Tarifas de clase.—Estable-
cidas por reglas, mediante un
aumento o una reduccion so-
bre la tarifa normal, para una
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categoria determinada de
mercancias. Hay dos tipos
(CLASSRATE): TARIFA DE CLA-
SE CON DESCUENTOQ (Codigo
«R»): cuenta con un porcen-
taje de descuento por la na-
turaleza del envio, libros, re-
vistas, periodicos o equipaje
enviado como mercancia (en
este caso puede llegar a ser
hasta el 50 por 100 de la tari-
fa sobre el exceso de equipa-
je). TARIFA DE CLASE CON AU-
MENTO (Codigo«S»): tiene un
porcentaje de recargo sobre Ia
normal, debido asimismo a la
naturaleza de la mercancia
(animales vivos, restos huma-
nas, mercancia valiosa), que
necesita mayores costes de
manejo.

LINEAS DE LA EMA
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Tarifas especificas (corates
0 SCR).—Los «corates» (Spe-
cific Commodity Rate) son las
aplicables al transporte de
mercancias especificamente
senaladas, para un minimo de
kilos y entre puntos determi-
nados. Son conocidas y abre-
viadas con |a letra «C» y clasifi-
cadas por un numero que de-
fine el tipoy lanaturalezadela
mercancia. Deben unir deter-
minadas condiciones que las
diferencian de las demas:

1) Aplicables para una clase
determinada de mercancia.

2) Publicadas de punto a
punto.

3) Con un nivel de peso mi-
nimo por expedicion,

4) Segun la regla, los cora-
tes internacionales no son
combinables con otras tarifas
internacionales. Si con las in-
teriores del mismo pais.

Tarifa U.—Para acogerse a
ella, ademas de presentar la
carga ubicada en los contene-
dores especificos para trans-
porte aéreo (ULD,s.), €5 preci-
so alcanzar un minimo de peso
gue dependera del tipo de
equipo utilizado. Pero para po-
tenciar ademas el mejor apro-
vechamiento de la capacidad
del equipo, se le aplica un nue-
vo descuento al peso que ex-
cede del minimo exigido, con
lo que los usuarios obtienen
un mayor beneficio, consi-
guiendo las companias una
mejor ocupacion; tecnica-
mente, pues, su estructuraes
como sigue:

* Peso minimo exigido - «Pi-
vot Weight» - Tarifa U - Tarifa
Pivot.

* Peso sobre minimo - over
Pivot Weight» - Tarifa E - Ta-
rifa Over Pivot.
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La tarifa U implica un des-
cuento sobre la General que le
correspondiera.

CONCLUSIONES

La eleccion de este medio de
transporte es exclusiva res-
ponsabilidad de la DITRA., es-
tando especialmente indicado
para transportes de cargas de
reducido peso y volumen en
las que concurran circunstan-
cias de urgencia y gran distan-
cia.

La utilizacion de este medio
sera excepcional debido a su
elevado coste y con aguella
compania aérea con la que
exista un convenio marco. Se
excluye la tramitacion de trans-
porte de personal al ir ampa-
rado por pasaporte.

Sin embargo, hay que tener
en cuenta que en determina-
das circunstancias y transpor-
tes, tanto de cargas como de
personal, el medio aéreo sera
el mas indicado, debiendo la
DITRA. hacer la tramitacion y
dar la autorizacion para dichos
casos.

Basandonos en los principios
logisticos y en un conoci-
miento del medio aéreo, se
considera éste el mas adecua-
do para transportes interna-
cionales, asi como para la ad-
guisicion de determinados re-
puestos, sobre todo de tipo
electronico, en el extranjero.

En cuanto a la seguridad,
aparte de las estadisticas que
demuestran que es el medio
de transporte mas seguro, las
condiciones meteorolégicas
pueden llegar a condicionar su
eleccion, tanto a favor como
en contra.

La sencillez en el empleo de
este méetodo es semejante al
empleo de cualguier otro me-
dio civil, sibien la NG. 5/93 EME

recalca que este principio no
sera determinante.

La oportunidad y flexibilidad
gue nos proporciona, son con-
siderables, puesto que redu-
ce los tiempos de transito de
las cargas entre origen y des-
tino, disminuyendo diversos
tipos de costes y pérdidas, ala
vez que es significativa su ra-
pidez de adaptacion a las cir-
cunstancias.

En cuanto al empleo de la es-
tafeta militaraérea (EMA.), una
coordinacion de sus vuelos con
las necesidades de transporte
del ET., supondria una consi-
derable mejora en su tiempo




de ejecucion, asi como un aba-
ratamiento del transporte, ya
“que éste se realiza sin cargo al
ET. Existe también una estafe-

" tamilitar terrestre (EMIT), cuyos

origenes de carga coinciden
con los de la EMA en casi su to-
talidad. Esa coordinacion a la
que nos acabamos de referir,
podria ampliarse hasta llegar a
una utilizacién conjunta de am-
bas estafetas, con lo que su
rentabilidad se veria amplia-
mente incrementada y su co-
bertura seria entonces de am-
bito nacional.

Por ultimo, en determina-
das circunstancias su coste no

- o T

representa un condicionante,
debido a la diversidad de tari-
fas con las que cuenta el trans-
porte aéreo, cuyo conoci-
miento y correcta aplicacion
pueden abaratarlo en gran me-
dida. Asi, se debe tratar su co-
rrecta aplicacion de forma par-
ticular con la compania aérea
correspondiente para el trans-
porte de cargas y principal-
mente de personal, cuando di-
cho transporte no sea indivi-
dual sino colectivo, incluso a
nivel nacional.

Por todo esto, no cabe des-
echar por sistema este medio,
sino que s_e-de-p-e' tener muy
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en cuenta, aparte del criterio
de empleo citado en la NG.
5/93 EME de urgencia, gran-
des distancias y cargas de re-
ducido peso y volumen, para
transportes internacionales,
de cargas de gran valor y difi-
cil adquisicidbn como repues-
tos electronicos, y de colecti-
vos de personal, no solo de la
DIEN. y de la ESE. como se re-
coge en la NG. 5/93 EME en el
proceso de planeamiento para
la formulaciéon del Programa
Logistico Funcienal de Trans-
portes (PROLFTP), sino para to-
das aquellas UCO, s. que los so-
liciten y justifiguen.
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EL TRANSPORTE

MARITIMQ

EN EL EJERCITO—

| transporte maritimo mi-
Elitar puede presentarse

bajo los aspectos de
transporte de carga militar o
de unidades militares. El pri-
mero se refiere al cargamento
no organizado en unidades,
mientras que el segundo en-
globa unidades organizadas y
trasladadas simultaneamente
con material y equipo.

En el caso del transporte mi-
litar normal, los barcos que lle-
van el personal y material de
la unidad, deben atender las
tres condiciones siguientes:
— Seguridad de las unidades:

Dividir entre dos o mas bu-
ques aguellas unidades cuya
pérdida total representaria
una gran disminucion de la
potencia combativa del
conjunto.

— Seguridad de la carga: Las
normas para mantener la
seguridad de la carga son:
» Situar el material mas pe-

sado en el fondo de las
bodegas.

e L0s explosivos y combus-
tibles deben ir en com-
partimentos separados y
alejados que posean ser-
vicios de inundacion.

* | 0s vehiculos han de lle-
var el combustible im-
prescindible para los mo-
vimientos de estiba.

* Tienen gue embarcarse en
el mismo buque, el per-
sonal y el arma o equipo
que maneje.

La eleccion de esta via esta
normalmente impuesta por ra-
zon del movimiento que se
haya de realizar; asi, sera acon-
sejable para grandes distan-
cias, cargas muy pesadas o vo-
luminosas, condiciones que
afectan a la seguridad en otras
vias, v transportes no urgen-
tes.

Con la Compania Transme-
diterranea, S. A. existe un con-
trato regulador de los servi-
cios de comunicaciones mari-
timas de interés nacional, ins-
crito entre el Estado vy esta
compania, ajustandose a las
normas contenidas en el Real
Decreto 1.986/1978, de 8 de
julio, publicado en el BOE nu-
mero 190, de 10 de agosto. Di-
cho contrato, en su clausula
vigesima primera y vigesima
segunda dentro del capitulo
de servicios extraordinarios,
establece que: «Para atender
las necesidades de trans-
porte del Ministerio de
Transportes y Comunicacio-
nes, en coordinacion con di-
cho departamento, podra
disponer de uno o varios bu-
ques de lacompania afectos
a este contrato. La factura-
cion que por este concepto
hubiera de realizar la com-
pania se ajustara a los gas-
tos que para la misma re-
presenta el servicio presta-
do, de acuerdo con las tablas
de costos fijos que a estos
efectos se establezcan, ta-

les como convertible, en
gastos portuarios, gastos de
manutencion, en su caso, y
en cualquier otro que sea
imputable al trafico especi-
fico realizado. En estos ca-
s0s, los itinerarios estableci-
dos o las frecuencias en 10s
viajes seran fijados por el Mi-
nisterio de Defensa. Los bu-
ques afectos al contrato, con
abono de los gastos que
concierten, quedaran obli-
gados a prestar el servicio
extraordinario o auxiliar gue
el Ministerio de Defensa re-
quiera.»

En la actualidad, el Ejército
de Tierra posee, en servicio,
tres bugues de muy diversas
caracteristicas.

El «<SANTA TERESA DE AVi-
LA I»: Motonave con casco de
madera, construida a princi-
pios de los anos setenta en los
astilleros de Estepona (Mala-

a), fue adquirida por el Mi-
histerio de Defensa a un parti-
cular, y desde entonces pres-
ta los servicios propios, con
base en el puerto de Ceuta.
Tiene una unica bodega cen-
trada sobre el buque, ala que
se accede a traves de una es-
cotilla practicada en la cubier-
ta principal. Posee una capa-
cidad de carga de alrededor de
209 m®.

El «CAPITAN MAYORAL»: Mo-
tonave con casco de acero re-
machado, adquirida por el Ml-
NISDEF. al Servicio de Decomi-
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50, y en la actualidad con base
en el puerto de Melilla. Posee
dos bodegas centradas sobre
el bugue, con acceso por sen-
das escotillas existentes en la
cubierta principal. Tiene una
capacidad de carga de alrede-
dor de 400 m®.

Y el «MARTIN POSADILLO»:
Buque «ro-ro» (roll on roll off)
de reciente adquisicion, con
casco de acero soldado, ad-
quirido a la naviera Vasco-Ca-
talana, v en la actualidad con
base en el puerto de Ceuta.
Como tal bugue roll-on/roll
off, posee una plancha para
acceso de cargas rodadas en
su parte de popa, y un total de
tres cubiertas para estiba: la
inferior denominada bodega
de proa, con un puntal maxi-
mo de 2,6 m. y capacidad para
alrededor de 25 vehiculos li-
geros; la principal, con un pun-
tal maximo de 4,2 m. y capaci-
dad para alrededor de 30 ca-
miones; y la superior, deno-
minada «shelter», con un pun-
tal maximo de 4,2 m. y capaci-
dad para alrededor de 15 ca-
miones.

Entre los conceptos funda-
mentales del mundo mariti-
mo,que en la actualidad se lle-
gan a confundir pero gque en
sus origenes eran muy distin-
tos, podemos citar, entre
otros, los siguientes:

Armador: Como su propio
nombre indica, es la persona,
0 entidad representada por
una persona, que arma o fi-
nancia el armado de un buque.

Naviero: Persona, o entidad
representada por una perso-
na, gue realiza las operaciones
financieras necesarias para la
explotacion comercial de un
buque.

Pero como se ha menciona-
do, en la actualidad los dos
conceptos se han llegado a
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confundir en el lenguaje colo-
quial maritimo, denominando
indistintamente armador o na-
viero a la persona o entidad
gue es propietaria de uno o va-
rios buques, y realiza una ex-
plotacion comercial de los mis-
mos.

Otra interpretacion de estos
dos conceptos considera al
armador como el propietario
de los buques, y al naviero
como el administrador de los
mismos.

Alrededor de estas dos fi-
guras se mueve toda una in-
fraestructura de servicios gque
contribuyea conseguir los ob-
jetivos marcados. En adelan-

Cuando el medio de transporte no puede acceder a la playa, se utiliza otro
transporte intermedio.

e e e T o

te, nos referiremos a cual-
guiera de ellas con la denomi-
nacion de NAVIERA.

Toda naviera posee una
sede social en la que estan
ubicados sus departamentos
comerciales, de explotacion,
de inspeccién, de personal,
de contabilidad, de asesoria,
etc., cada uno de ellos con sus
directores, gestores y misio-
nes perfectamente definidas,
gue unidas y coordinadas por

el Director General, consiguen
una racional explotacién de
sus buques, reportando los
beneficios proporcionales ala
rentabilidad de su organiza-
cion. =

A diferencia de cualquier na-
viera, el Ministerio de Defensa
tiene otra organizacion muy
diferente, por ser también
muy diferentes los objetivos
de explotacion de sus bugues.

La naviera busca la explota-
cibn econdmica de sus buques
con animo de lucro, mientras
que el Ejército de Tierra busca
la consecucion de la libertad
de accion, para la gjecucion de
sus transportes maritimas sin

dependencias de terceros, vy
abaratando los costes de los
fletes tipos del mercado.

Pero, a pesar de ello, se pue-
de afirmar que la imagen de
naviera, con alguna particula-
ridad, esta representada den-
tro del MINISDEF., y mas con-
cretamente en el MALE., dis-
tribuyendo las misiones de los
departamentos citados ante-
riormente entre la DIAM. y la
DITRA.



umulacion ante
'

s del transporte-

Uno de los potenciales hu-
manos mas importantes del
mundo maritimo, es el com-
puesto por las tripulaciones.
Se entiende por tripulacion el
grupo de hombres, debida-
mente cualificados, que reali-
zan las misiones necesarias
para gobernar y hacer nave-
gar un bugue. El resto del per-
sonal que viaja en un buque,
recibe la denominacion de pa-
saje.

Existen varios procedi-
mientos para obtener titula-
ciones de Marina Mercante, vy
sus ensenanzas se reciben en
las Escuelas de Nautica y Pes-
ca.

De las Escuelas de Nautica
salen formados los oficiales de
puente vy los de maquina que,
tras realizar un nimero de-
terminado de horas de nave-
gacion, para cada titulo, con-
siguen las categorias de Pilo-
to de 2.2, Piloto de 1.2y Capi-
tan de Marina Mercante, para
los de puente; y Maquinista
Naval de 2.2, Maquinista Naval
de 1.2 y Maquinista Naval Jefe,

Desembarco de medios ligeros.

para los de magquinas. Asimis-
mo, de estas escuelas salen
formados los Oficiales de Ra-
dio.

De las Escuelas de Pesca, con
organizacion similar a las de
Formacion Profesional, sale el
personal de puente con las ca-
tegorias de Patron de Cabota-
je de 2.2, Patron de Cabotaje
de 1.2 y Patron Mayor de Ca-
botaje; y de maquinas, Meca-

Tactica y Logistica

nico Naval de 2.2, Mecanico Na-
val de 1.2y Mecanico Naval Ma-
yor.

En los cursillos organizados
por las Casas del Mar, el Insti-
tuto Social de la Marina o las
Comandancias Militares de Ma-
rina, se forma el personal sub-
alterno en sus dos modalida-
des de puente y maguinas, es
decir, marineros y engrasado-
res. De entre estos, las navie-
ras suelen designar a los mas
destacados para.los puestos
de contramaestre, en puente,
y calderetero, en maquinas,
que vienen a ser los jefes in-
mediatos de la marineria, tér-
mino que define al conjunto
de personal gue compone la

clase subalterna a bordo de un
bugue.

Por otro lado, existe otro
gremio de trabajo a bordo de
los buques, que es el denomi-
nado FONDA, compuesto por
cocineros, camareros y mar-
mitones. Cada uno cumple sus
misiones propias, siendo la del
marmiton la de una especie de
pedn de cocina y limpieza, si-
milar al pinche de cocina. El
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gremio de la Fonda, ademas
de ocuparse de la alimentacion
a bordo, se encarga de la lim-
pieza y aseo de las camaras,
camarotes y zonas comunes
del bugue.

El nimero de cada uno de
los empleos citados gque com-
ponen una determinada tri-
pulacion, es muy variable, en
funcidén de las prescripciones
de la naviera y cubriendo la
reglamentacion existente en
cada nacion que determina el
denominado Cuadro Minimo
de Tripulacion, donde se re-
laciona el numero minimo de
tripulantes que deben estar
enrolados en un buque, reali-
zado, generalmente, en fun-
cion de la potencia de motor
de éste.

Los cargos de capitan y jefe
de maquinas del bugue son
denominados de confianza, y
los elige la naviera sin atender
a ningln condicionante de an-
tigledad en la empresa o Si-

milar, tan solo deben poseer la
titulacion exigida por la Ley.
El articulo 586 del Codigo de
Comercio contiene el princi-
pio de responsabilidad de los
propietarios de buques por

‘los actos del capitan; de ahila

trascendencia de su eleccion
por parte de la naviera.

Otro de los conceptos fun-
damentales dentro del trans-
porte maritimo es el FLETE.
Podemaos definirlo como el
conjunto de operaciones en-
caminadas a localizar, contra-
tar, documentar y transpor-
tar las cargas necesarias para
emplear el bugue de laforma
mas racional y de mejor ren-
dimiento financiero. De igual
modo, se puede definir el fle-
te como el alquiler del medio
de transporte, en este caso el
bugue, a un tercero para que
lo explote segun su conve-
niencia.

Existen multiples modos de
utilizacion de los bugues, en

Desembarco desde un transbordador sobre muelle,
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funcion de las caracteristicas
gue presenten |los tipos de
cargas. Los dos principales
que se pueden diferenciar,
son los llamados flete de linea
regular o flete charter.-

_El primero de ellos es el que
se realiza en fechafijay entre
puertos determinados, por
ejemplo, el servicio de trans-
bordadores entre las ciuda-
des de Ceuta y Algeciras o en-
tre Melilla y Malaga.

El segundo es el que se re-
aliza con un bugue a carga ce-
rrada y por encargo expreso
de un fletador, por ejemplo, la
contratacion de un bugue
para traer un cargamento de
café de Brasil a Espana.

Dos conceptos de facil de-
finicion en estos momentos
son fletante y fletador. El pri-
mero es la persona o entidad
gue ofrece el flete, y el se-
gundo el que lo demanda. Son
las dos partes de un contrato
similar a los de alquiler: el fle-
tante es el experto en localizar
y ofrecer buques dispuestos
para el flete; y el fletador es
cualquier comerciante o in-
dustrial que tiene necesidad
de un transporte concreto.

La figura de fletante no tie-
ne que ver, necesariamente,
con las de armador y naviero,
aunque a veces, el armador,
el naviero y el fletante son la
misma persona o sociedad,
como por ejemplo la Compa-
nia Transmediterranea.

RAFAEL PEREZ AYUSO
Capitan (Caballeria)



LUIS M. LORENTE
Coronel Auditor

Con bastante frecuen-
cia, el Estado de Israel
hace sellos dedicados a
sus Fuerzas Armadas, a
acontecimientos histori-
c0S, 0 a personas que
han formado parte de
instituciones militares.
He aqui varios de estos
sellos:

En recuerdo de la or-
ganizacion militar clan-
destina, conocida bajo el
nombre de Etzel, hay un
sello. Esta palabra esta
formada por las siglas de
tal organizacion, en he-
breo, al igual que el nom-
bre en inglés era National
Military Organization
(NMO.). Nace en 1931,
como secesion de otro
ejército clandestino, el
Hagana, y la razén de Et-
zel es luchar contra los
arabes y sdlo desde ma-
yo de 1937 ataca instala-
ciones britanicas en Pa-
lestina. Luego, cuando
llega la 2.* Guerra Mun-
dial, el Etzel lucha dentro
del Ejército britanico. Y
cuando termina ésta en
1945, la Etzel ataca de
nuevo las bases militares
y los acuartelamientos
del Ejército britanico, ac-
ciones que culminan con
la voladura del hotel Rey
David, de Jerusalén, en

donde, por cierto, muri6
el consul de Espafia alli

destinado. Desde fines de

1943, el jefe de Etzel fue
un hombre que mucho
protagonismo ha tenido
en la reciente historia del
Estado judio: Menahem
Begin.

El segundo sello estd
dedicado a una mujer,
Rivka Guber (1902-
1981). Natural de Ucra-
nia, tuvo la experiencia
del terror de la revolucion
bolchevique. Fue maes-
tra, se casd y tuvo tres
hijos, pero al estallar la
2.* Guerra Mundial, dejé
marido e hijos y se enro-
16 en el Ejército britanico.
En el sello figura en tres
momentos distintos de
su vida.

El tercer sello recuerda
la sublevacion del ghetto
judio de Varsovia, cuando
la ocupacidn alemana.
Fue una lucha sin piedad
y por ello el Comandante
general de Varsovia co-
municd a sus superiores
el 16 de mayo de 1940:
El ghetto judio de Varso-
via ha dejado de existir.
Este sello, ademas, re-
cuerda a los judios que
estuvieron en los campos
de concentracién nazis.

Y el cuarto y Gltimo se-

llo esta dedicado al Cuer-
po de Sanidad Militar. Su
origen esta en lo que se
llamé servicio médico,
entidad de tipo clandesti-
no, en los tiempos de la
ocupacion britanica de
Palestina, formando parte
del también ejército clan-
destino Hagana. Hoy dia
el Cuerpo de Sanidad Mi-
litar israelita es una am-
plisima organizacién que
va desde los hospitales
que estan junto a las tro-
pas de primera linea,

Cessrssssssvessnese

hasta unas sofisticadas
clinicas dentales, pasan-
do por centros de conva-
lecencia y de una intensa
ayuda a la poblacidn civil
en los mds diversos as-
pectos. El sello muestra
el Memorial a los Caidos
del Cuerpo de Sanidad
Militar, que esta en lo alto
del monte Carmelo, en
Haifa, junto a una resi-
dencia para convalecien-
tes, construido segln
proyecto del arquitecto
Akiva Lomnitz.

13 Muwkn
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EXPERIENCIAS
DE COMBATE

(«Histoire, prospective, ex-
périences de guerre et "trucs
de combat”, Col. HERVE DE
WRECK, RMS 6-7-94.»)

Desde 1815, Suiza carece
de experiencia de guerra que
sus cuadros puedan reflejar
en la instruccion, y el coronel
HERVE de WRECK anima a
los jovenes oficiales suizos a
buscarla en la literatura militar.
Desde 1970, el «Centro de
Historia y Prospectiva milita-
res» recoge fichas de casos
concretos, que pueden con-
tribuir a hacer mas realista la
instruccion; algo parecido a
lo que dice la revista nortea-
mericana INFANTRY en su
numero de marzo-abril, invi-
tando a los excombatientes
de las Ultimas campanas a
compartir sus experiencias re-
mitiéndolas a la «Donovan
Technical Library», del «In-
fantry Hall». La idea es que
compartir la experiencia ad-
quirida, puede evitar los erro-
res del pasado. )

El coronel HERVE aporta
experiencias acerca del mie-
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Hemos leido...

95 st
e e

do, la fatiga, la disciplina de
fuego y los heridos en com-
bate. En una seccion embar-
cada camino de Normandia,
«como cada uno temia que el
otro se diera cuenta del miedo
que tenia, nadie tenia aspec-
to de tenerlo». «Durante el
combate, la comunidad que
forma la seccion o la compania
basta para mantener el domi-
nio de si.» «Trabajos como el
mantenimiento de vehiculos,
controles y revistas disipan la
angustia.» «Los combatien-
tes... hacen ruido para no pen-
sar... mientras tires, nada te
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puede pasar..., el arma indivi-
dual no es muy eficaz contra
aviones o helicopteros, pero
puede impedir el panico.» «La
muerte de un camarada que-
rido hace que se combata mas
duramente.» «Fueron los su-
boficiales y oficiales subalter-
nos quienes mantuvieron la
moral de los alemanes en Nor-
mandia.» En Monte Cassino,
cuando los terribles bombar-
deos provocaban brotes de lo-
cura («caffard»), los compa-
feros se precipitaban sobre el
afectado, y la crisis se resolvia
llorando.

La fatiga en campana pro-
voca alucinaciones y falsea el
juicio de situacion de los man-
dos. HERVE recoge una or-
den del mariscal MODEL



—que sin embargo no tenia
fama de ser una hermana de
la Caridad—, quien en la ba-
“talla de las Ardenas dispuso:
«Hay que aprovechar cual-
quier ocasion para dar reposo
y suefo... Hay que suprimir
toda actividad que no sea im-
prescindible para las opera-
ciones... Los mandos deben
preguntarse como podran pro-
curar tacticamente mejores
ocasiones de dormir a sus
hombres. »

La disciplina de fuego es
muy dificil, ya que «es extra-
ordinaria la sangre fria que
hace falta para impedir que el
fusil dispare». HERVE avala
esta afirmacion con ejemplos
de tiroteos generalizados a
partir del disparo de un centi-
nela nervioso. Asimismo es
importante que el combatien-
te conozca la silueta de los
medios propios; en Norman-
dia, los infantes americanos
tiraban sobre los carros ami-
gos. Hay que establecer prio-
ridades en los objetivos de tiro:
los britanicos la dan a los ve-
hiculos de mando porque asi
se destruye la estructura de
mando enemiga y «se aflojan
los pernos del mecano». Los
israelies afiaden los carros
puente. También son blancos
preferentes los oficiales que
no llevan fusil en las manos
sino un plano, y que van
acompanados por alguien que
lleva una antena. HERVE in-
cluye aqui el candente tema
del fratricidio en la Guerra del
Golfo.

En las Malvinas, los ingle-
ses sufrieron en ocasiones el
15 por ciento de bajas, mu-
chas de ellas de mandos que
iban a la cabeza. Teniendo en
cuenta que cada herido nece-
sita dos o tres hombres para
evacuarlo, hay una gran pér-
dida de potencia. Por otra par-
te, los soviéticos calculaban

que después de una salva de
150 disparos por hectarea, el
combatiente aislado necesita
uno o dos minutos para repo-
nerse, y un peguefo grupo,
cinco o seis minutos. En el
Yom Kippur, de 1.500 israeli-
es evacuados en los tres pri-
meros dias de combate, 900
estaban en estado de shock
por lesion siquica, que afec-
taba sobre todo a los no com-
batientes (conductores, por
ejemplo) que se habian visto
reducidos a la impotencia o se
sentian culpables por no es-
tar heridos. «Hubo que eva-
cuar a un mecanico de carros
que sufria un doloroso blo-
queo de la vejiga: se habia ale-
jado para orinar cuando un co-
hete hizo saltar el carro en el
gue trabajaba con sus cama-
radas.»

Este es el tipo de experien-
cias que el Coronel quiere
transmitir a los jovenes, por-
que por lo demas —conclu-
ye— les ocurrira como al Te-
niente que escribia en Arge-
lia: «Me formé poco a poco el
carécter, acostumbrandome

al sufrimiento mio y de los
otros, a dominar los bruscos
desbordamientos del panico
que enturbian el juicio de gol-
pe, a pasar del valor fisico a la
firmeza de alma, que evita su-
cumbir a la embriaguez del
riesgo soportado y vencido y
permite sacarle beneficio.»
Saint-Exupéry ya habia dicho:
«Querer a los que mandais,
pero sin decirselo. »

FRATRICIDIO
(«Fratricide»-unter eigenen

Feuer», Cor. GERHARD EL-

SER, TRUPPENDIENST 3/44)

Sobre el tema del fratricidio
—las bajas causadas por el
fuego propio—, se extendia
una espesa manta de secreto
hasta que al producirse en el
seno de un ejército multina-
cional, ha resultado inevitable
que saliera alaluz. Poco des-
pués de la Guerra del Golfo,
en un descanso de una reu-
nién internacional, un oficial
me ensefno una lista semihu-
moristica de «Enemigos», en

Dos wbersaglieri», uno con el casco emplumado y otro con el tipico gorro ga-
ribaldine, en misién de apoyo a las autoridades civiles en Calabria («Rivis-
ta Militare», May-Jun. 94).
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la que figuraba la Fuerza Aé-
rea de los Estados Unidos en-
tre la Policia islamica, la Pren-
say el Ministro del Tesoro. No
era para menos, porque en
aquella guerra dos vehiculos
de combate britanicos fueron
destruidos por la aviacion nor-
teamericana.

En este articulo de la revis-
ta austriaca TRUPPEN-
DIENST, el coronel aleman
ELSER analiza los recientes
fratricidios (aire-aire, tierra-
tierra, aire-tierra y tierra-aire)
en el marco de esa «Nijebla
de la incertidumbre» que
constituye el combate, segtn
Moltke. ELSER examina los
datos disponibles —que no
hay forma de conjuntar— que
en la Operacién «Causa Jus-
ta» (Panama) fueron del or-
den del 60 por ciento, y en
«Desert Storm» (Golfo), del
17 por ciento, y discute sus
causas. Segun fuentes nor-
teamericanas, los fratricidios
se debieron a la ausencia de
referencias en el desierto, a
la guerra de movimiento y a
las limitaciones de vision. EL-
SER desmonta esta explica-
cioén porque dice que gracias
al GPS, jamas ningun ejérci-
to ha podido situarse mejor;
la guerra de movimientos es-
taba perfectamente planea-
da; y abundaban los visores
nocturnos —como en ningun
otro momento de la historia.
ELSER cree que el fratricidio
se debe a la incertidumbre
amigo-enemigo, a la insegu-
ridad de la situacion y el ar-
dor de la pelea.

En la defensa aérea, la re-
gla «aviones altos, helicopte-
ros bajos» obliga a instruir en
el reconocimiento de helicop-
teros propios. El apoyo aéreo
a suelo es arriesgado: en el
Golfo, la USAF destruyé dos
Warrior ingleses y un vehicu-
lo de combate de los marines;
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los fratricidios trataron de evi-
tarse con paineles, pintando
una V en la torreta, con tra-
zos luminiscentes, identifica-
dores infrarrojos DARPA y
AFIF, o luces destellantes in-
frarrojas. En tierra, las oca-
siones de fratricidio fueron
muy numerosas. A la luz du-
dosa del amanecer, una uni-
dad inglesa estuvo a punto de
atacar un puesto sanitario ro-
deado de ambulancias; y ca-
rros americanos atacaron ala
infanteria mecanizada de su
pais, con el resultado de seis
muertos y 25 heridos. Tam-
bién hubo bajas a causa de

La periodista Christel Vollmer, sal-
vada por su chaleco de un tiro a la al-
tura del corazon (S. u. T. 6/94).

bombetas dispensadas por
los lanzacohetes multiples
que habian quedado sin de-
tonar.

El problema del fratricidio
es muy serio y ha de preve-
nirse por todos los medios po-
sibles: reglas claras, sefales
visibles o infrarrojas, recono-
cimiento continuo, instruccion
de identificacién... Sitodas las
bajas son lamentables, las que
puede causar el fuego propio
son inadmisibles.

ARMADURAS

Gracias al kevlar, esta re-
sucitando (esta vez para la

gente de a pie) la armadura
que dio superioridad a los ca-
balleros medievales. SOLDAT
UND TECHNIK (6/94) cuenta
gue una periodista ha salva-
do lavida en Sarajevo gracias
al chaleco de kevlar, que le
paré a la altura del corazén
una bala blindada de 9 mm.
Por otra parte, INFANTRY
(marzo-abril 94) informa so-
bre nuevas armaduras para el
soldado, desarrolladas en
once dias a peticién y conse-
cuencia de los acontecimien-
tos de Somalia, donde dos ter-
cios de las heridas fueron de

. bala o metralla en brazos, pier-

nasy bajo vientre, que el cha-
leco antifragmentos deja des-
protegidos. Se han modificado
los pantalones de la armadu-
ra BASIC de zapadores; se ha
creado una armadura variable
para llevar encima del chale-
co, que protege de metralla e
incluso de balas de AK-47; y
se ha mejorado el casco de
las tripulaciones. Las nuevas
armaduras no pesan mas de
17 libras (unos ocho kg.)

En lo sucesivo, cualquier
baja que se produzca por ir a
pecho descubierto, recaera di-
rectamente en la conciencia
de quien no le haya dotado de
armadura, ahora que la técni-
ca lo ha hecho posible tam-
bién para el combatiente de a
pie. Habra que acostumbrarse
a llevarla y a desenterrar un
vocabulario (cota, coselete,
loriga, quijotes) que estaba
arrumbado desde hace siglos.

MISIONES HUMANITARIAS

La revista suiza ASMZ
(mayo 6/94) resume las tres
ensefanzas mas importantes
que han sacado los alemanes
de su mision en Somalia. En
primer lugar, la fuerza expe-
dicionaria tiene que cons-
truirse ex profeso para cada



mision: el contingente que fue
a Somalia se extrajo de 200
companias distintas (el bata-
Hon belga en Croacia procede
de 54 unidades distintas; los
franceses tuvieron que echar
mano de todos sus regimien-
tos, y ya les informé meses
atras de que para formar y
sostener sus contingentes, los
italianos habian recurrido a
todos los érganos de los tres
ejércitos). En segundo lugar,
el contingente tiene que es-
tar «arropado» por un general
propio en el EM. de las Fuer-
zas de la ONU y por la accién
de la diplomacia nacional. Y
en tercer lugar, los alemanes
han aprendido que hay que
instruir al personal sobre los
riesgos especificos de cada
mision humanitaria.

Desde otro punto de vista,
el General Le BORGNE se
ocupa en DEFENSE NATIO-
NALE («Les piéges de la cha-
rité», mayo 94) de tres libros a
propésito de la tarea humani-
taria de Médicos Sin Fronte-
ras (MSF), y, en general, de
las organizaciones no guber-
namentales (ONG). La tesis
esencial de uno de estos li-
bros («Le piege humanitaire»,
de J. C. RUFIN) es que «/a
ayuda humanitaria es un ins-
trumento capital para el desa-
rrollo y la supervivencia de las
guerrillas... La ayuda no pro-
tege a las poblaciones, sino
que contribuye a exponerlas.
No se opone a la guerra, sino
que le da los medios de pro-
longarla. No ayuda a un pue-
blo desgarrado por la revolu-
cion, sino que fortifica las fac-
ciones..., la ayuda es un pre-
mio a los culpables, a los uté-
picos...». Sobre |los otros dos
libros, personal de MSF, des-
pués de hacer balance de las
Ultimas crisis y de criticar se-
veramente las intervenciones
militares, llegan a la paraddji-

ca conclusiéon de «recomen-
dar la intervencion en fuerza»,
«0 el protectorado, o la abs-
tencion» y que «Bosnia nos
ha ensefiado lo que queda del
derecho cuando se pretende
aplicarlo sin la fuerza (y) So-
malia... lo que es la fuerza
cuando olvida el derecho».

LA REDUCCION ,
DEL EJERCITO INGLES

(«Une armée de metier face
aux défis modernes», Cor.
BARRY COX. Suplemento de

"~ ASMZ de junio del 94.)

Un coronel inglés escribe
sobre la reduccion de su ejér-
cito en la revista suiza ASMZ,
y me ha parecido especial-
mente interesante el procedi-
miento para estudiar la refor-
ma.

Hasta ahora el Reino Unido
habia tenido un ejército pen-
sado para la gran batalla en
Europa Occidental y en el
seno de la OTAN, pero que
también les sirvié para las Mal-
vinas y la Guerra del Golfo.
Sin embargo, ahora, un ejér-
cito mas pequefo no puede
ser tan polivalente, y por eso
estan enfocando la reforma
segun el siguiente proceso 16-
gico: 1) Examen del abanico
de conflictos, para deducir las
misiones. 2) Andlisis de las ac-
ciones (cometidos) que se de-
riven de conflictos de dos ca-
tegorias: guerra por la super-
viviencia nacional en el marco
de la Alianza, o necesidades a
plazo corto que van desde los
servicios protocolarios en Lon-
dres a las misiones de man-
tenimiento de la paz o conflic-
tos locales. 3) ldentificar las
aptitudes (me imagino que
quiere decir «lo que hace fal-
fa») para cada una de estas
categorias. 4) Reagrupar es-
tas aptitudes para establecer

Pantalones modificados de la ar-
madura BASIC (<Infantry-, Mar-Abr.
94).

el minimo necesario para ha-
cer frente a las acciones a cor-
to plazo, asi como las que no
podrian restablecerse oportu-
namente para una guerra de
supervivencia si se suprimen
ahora. Es decir, averiguar cual
es el minimo de verdad. 5) Fi-
nalmente, convertir estas ap-
titudes en la estructura del fu-
turo ejercito.

Obligado a reducirse, el
ejército inglés esta recontan-
do todos sus cometidos a la
luz de los conflictos posibles
para definir cuéles son verda-
deramente imprescindibles,
ya sea para una necesidad a
corto plazo o porque no se po-
drian improvisar en su mo-
mento, para aplicar los cortes
a todo lo demas.
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INFORMACION

CRONICAS AERONAUTICAS
Tomo |l. Del aeroplano de los
Wright a los europeos
(1904-1907)

Rafael Gonzalez-Granda
Aguadeé

Instituto de Historia

y Cultura Aeronauticas, 1994

En agosto de 1993 se hizo la
resefia del Tomo | de estas cro-
nicas. En este volumen pudi-
mos leer como el afo 1903 fi-
nalizaba con los primeros vue-
los llevados a cabo por los her-
manos Wright; por eso el autor
considera el ano 1904 como el
primero de la «Era de la avia-
cion». Los hombres se esfuer-
zan en vencer el problema de
«mas pesado que el aire» y se
establece una verdadera ca-
rrera contra reloj para lograrlo.
La noticia de que en América
dos hombres habian volado y
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dirigido a voluntad su maquina,
no se tuvo por cierta hasta bien
entrado el aio 1905. Mientras
tanto, en Europa prevalecia la
creencia de que el problema del
«mads pesado que el aire» se-
ria resuelto en el continente, y
casi con absoluta seguridad en
Francia, nacion considerada
como la pionera en Aeronautica
y la mas avanzada en |la tecno-
logia de sutiempo.

Y asi nos introducimos en las
anécdotas y en los relatos aca-
ecidos en estos primeros anos
de la era de la aviacion, lectura
sumamente agradable para el
lector que se siente inmerso en
el ambiente que rodea la épo-
ca a la que cada relato corres-
ponde.

Resumiendo, es un libro muy
ameno que hara las delicias de
cuantos lectores se aventuren
por sus paginas.

0.C.P.

LA BATALLA

DEL LAGO ILMEN

Division Azul

Eduardo Barrachina Juan
Promociones y Publicaciones
Universitarias (PPU), 1994

Durante los dias 10 al 25 de
enero de 1942 tuvo lugar en la
helada superficie del lago limen,
al sur de la ciudad de Novgo-
rod, en el frente de Leningrado,
una importante batalla librada
por la Compania de Esquiado-
res del Capitan Ordas de la Di-
vision Espanola de Voluntarios.

Muchos son los trabajos rea-
lizados sobre la accion bélica lle-

vada a cabo por la Division Azul
en tierras rusas, pero apenas
hay nada escrito sobre los ca-
torce largos e infernales dias en
que una Compania de soldados
espafoles tuvo que combatir
contra fuerzas muy superiores
en nimero y armamento, mejor
adaptadas a las condiciones am-
bientales y, sobre todo, mejor
conocedoras del terreno en el
que se realizaba la accion.

El autor, Eduardo Barrachi-
na, un entusiasta de la Division
Azul, nos describe en lenguaje
coloquial la actuacién de la
Compania en la vigilancia de la
orilla oeste del lago limen cuan-
do el andar suponia enterrarse
medio metro en la nieve o el co-
ger el fusil era quemarse las
manos.

Cuando la Compania recibié
la orden de salvar la guarnicion
alemana, estacionada en Ws-
wad, al otro lado del lago y cer-
cada por las fuerzas rusas, sin
escatimar ningun esfuerzo se
dispuso para ello.

Con 206 hombres y 70 pe-
quenos trineos se inicia esta he-
roica gesta, y después de in-
contables sacrificios, el dia 21
pueden establecer contacto con
la guarnicion cercada.

Altérmino de la accién, de los
206 hombres quedaban 12 com-
batientes.



Hechos como los relatados
solo los realizan los valientes.

O.C.P.

«CARTUCHERIA
ESPANOLA»

Molina-Orea
Ediciones Merino,
Palencia

_ El libro que han preparado
Angel Molina Lépez (Doctor In-
geniero de Armamento) y Al-
fonso Orea Maestro (Ingeniero
Técnico de Armamento), uno de
los catalogos mas completos del
mundo en la materia, recoge
toda la cartucheria metélica para
armas ligeras gue se ha fabri-
cado en Espana. Su edicion bi-
lingtie en espanol e inglés con-
tribuye a esta consideracion de
obra con proyeccion mundial.

Pero el libro que comentamos
es algo mas que un mero cata-
logo. La informacion que facili-
ta sobre el tema es tan exhaus-
tiva que no se limita a recoger
en fichas los datos necesarios
para la identificacion de todos
los cartuchos, sino que va des-
de la legislacion sobre este tipo
de municion hasta la exposicion
de lateoria en que se sustenta,
pasando por las caracteristicas
generales de la cartucheria y
su desarrollo historico. Por ello

puede considerarse un verda-
dero tratado sobre municion li-
gera. La obra esta estructura-
da en cinco capitulos, lo que fa-
cilita la consulta.

El primero describe los ele-
mentos gue constituyen un car-
tucho, asi como los materiales
empleados en su fabricacion, y
también expone la parte teorica
que los autores consideran ne-
cesaria para todos aquellos que
tengan que trabajar con cartu-
cheria.

El articulo dedicado propia-
mente a catélogo, comprende
las fichas de cartuchos, dividi-
das en tres grandes grupos: car-
tucheria metélica obsoleta, me-
talica actual y de 20 mm.

Un dltimo capitulo esta dedi-
cado a la descripcion de cajas,
cintas y eslabones.

Es de destacar la calidad de
graficos y esquemas, que junto
con el volumen de los datos
aportados —mas de 60.000—
facilitan la identificacion claray
precisa de los mas de 1.000 car-
tuchos resefados.

Libro de consulta valioso para
todos aquellos que ocupen
puestos que tengan responsa-
bilidad en municionamiento, asi
como en mantenimiento y con-
servacion de la municion.

A.P. M.

EL MUNDO ARABE Y SU
IMAGEN EN LOS MEDIOS
Coordinado por José Bodas
Barea y Adriana Dragoevich
Editorial Comunica.

Madrid (1994)

Cada vez resulta mas evi-
dente el afan que se siente en el
seno de los medios mas distin-
tos de nuestro entorno cultural

de conocer mejor al mundo ara-

be. Conscientes de la necesi-
dad de estudiar seriamente al-
gunos de los aspectos mas des-
conocidos de esta realidad geo-
politica y de su repercusion en
los diversos medios de comu-
nicacién social, el Instituto de
Cooperacion con el Mundo Ara-

be, la Liga de los Estados Ara-
bes, la asociacion de Periodis-
tas Arabes en Espana, diversas
agencias de noticias y la Edito-
rial Comunica organizaron un
seminario en Madrid, el pasa-
do afio de 1993, en el que se
debatieron una serie muy am-
plia de ponencias presentadas
por relevantes personalidades
de esta especialidad.

Los trabajos recopilados en
la obra referenciada son el fru-
to del indicado seminario. El lec-
tor podra encontrar en ellos una
amplia documentacién de pri-
mera mano sobre temas tan in-
teresantes como pueden ser los
factores que conforman el mun-
do arabe, su relacion con Euro-
pa, el didlogo euroarabe, la in-
cidencia del mundo arabe en el
periodismo europeo y la espe-
cial desfiguracion que sufre a
través de nuestros medios de
comunicacion.

Una indicacion especial-
mente necesaria debe ser lade
que las opiniones presentadas,
emanan de un selecto grupo in-
terdisciplinario de especialis-
tas arabes y europeos, por lo
que el sumatorio de todas ellas
resulta ser ampliamente enri-
quecedor del conocimiento ge-
neral que sobre este tema se
haya tenido hasta el momento
actual

J.U.P.
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ACCIDENTES AEREOS MILITARES

0. 68/94, de 28-6 (BOD num. 136)

Organiza la actualizacién de la Seguridad de Vuelo
en los accidentes de aeronaves militares espanolas.

ASISTENCIA JURIDICA

RD. 1414/94, de 25-6 (BOE num. 167)

Como desarrollo de la Ley 22/93, de 29 de diciembre,
por esta disposicion se sefiala la asistencia juridica a
las entidades estatales de derecho publico.

BIBLIOTECAS Y MUSEQOS

Resol. 64/94, de 24-6 (BOD num. 131)

Incorpora al edificio del Alcazar de Toledo, pertene-
ciente al Patrimonio de Defensa, la Biblioteca Publica
del Estado en Toledo, gestionada por la Comunidad
Auténoma de Castilla-La Mancha.

CENTROS DE EDUCACION INFANTIL

0. de 29-6-94 (BOE num. 160)

Regula la organizacion y el funcionamiento de las es-
cuelas de educacion infantil y de los colegios de edu-
cacion primaria.

CENTROS DE ENSENANZA: SERVICIOS A REALI-
ZAR POR ALUMNOS MILITARES

Resol. 69/94, de 30-6 (BOD num. 133)

Desarrolia la O. 43/93, de 21-4, en lo que se refiere a
las guardias y servicios a realizar por los alumnos (al-
féreces, guardiamarinas o sargentos) de los centros
docentes militares de formacion.

COMUNIDAD CANARIA
Ley 19/94, de 6-7 (BOE num. 161)
Moadifica el régimen econdémico y fiscal de Canarias.

DEFENSA DEL CONSUMIDOR

Ley 22/94, de 6-7 (BOE num. 161)

De responsabilidad civil por los dafios causados por
productos defectuosos.

DELEGACIONES DE DEFENSA. ORGANIZACION
OM. 72/94, de 5-7 (BOD num. 138)

De conformidad con lo dispuesto en el RD. 2206/93,
de 17-12, que sustituye los Gobiernos Militares, se
crean las Delegaciones de Defensa en Albacete, Avi-
la, Huelva y Soria, sefala las competencias, organi-
zacion y facultades de los Delegados.

ESPECIALIDADES

RD. 759/94, de 22-4 (BOE num. 155)

Determina la ensenanza que es preciso impartir para
obtener el titulo de «Técnico Superior de Curtidos».

Disposiciones oficicales

NORMAS RECIENTES DE INTERES PARA LOS MIEMBROS DE LAS FAS.

ESPECIALIDADES SANITARIAS MILITARES

Resol. 442/7573/94, de 27-6 (BOD ndm. 129)
Convoca pruebas y publica los programas de espe-
cialidades para el Cuerpo Militar de Sanidad (Medici-
na), Escala Superior.

IMPUESTO SOBRE EL VALOR ANADIDO
Ley 23/94, de 6-7 (BOE num. 161) .
Modifica la vigente Ley del IVA.

INSTITUTO SOCIAL DE LAS FAS.

Instruc. 70/94, de 30-6 (BOD num, 133)

Modifica el tipo de interés de los préstamos hipoteca-
rios para adquisicion de viviendas a conceder a los
afiliados, conforme lo establece la O. 10/94, de 25-1
(BOD num. 24).

MILITARES DE REEMPLAZO. SERVICIO MILITAR

RD. 1410/94, de 25-6 (Ap. al BOD ndm. 146)

Como desarrollo de la LO. 13/91, de 20-12, del Servi-
cio Militar, aprueba el Reglamento por el que se regi-
r4 el militar de reemplazo, modifica el Reglamento de
Reclutamiento 1107/93, de 9-6, en cuanto a aptitu-
des psicofisicas; en su totalidad, el RD. 611/86, de
21-3, del Servicio Militar, modifica el régimen de cla-
ses pasivas para este personal y otras drdenes que
se refieren al permiso del militar de reemplazo y utili-
zacién del vestido de paisano, que quedan incluidos
en el presente Reglamento.

MUSEQS ESTATALES
O. de 28-6-94 (BOE num. 156)
Regula la visita plblica a los museos estatales.

NORMALIZACION

OMD. 200/38566/94, de 20-6 (BOD num. 132)
Implanta en las FAS. la norma «Procedimientos de
conexion para seguridad electroestatica en operacio-
nes de carga y descarga de combustible liquido».

OMD. 200/38569/94, de 20-6 (BOD ntm. 132)
Implanta en Defensa las «Normas para el manteni-
miento de sistemas fijos de recepcién, almacena-
miento y suministros de combustible de aviacion».

OMD. 200/38568/94, de 20-6 (BOD num. 132)
Implanta la norma «Poligonos aéreos de tiro-identifi-
cacion de instalaciones de control y de zona de es-
pectadores durante operaciones diurnas».

OMD. 200/38569/94, de 20-6 (BOD num. 132)
Implanta la norma «Informes y criterios sobre el sis-
tema de combustible de los refugios de aviones y re-
paracion de los mismos».
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OMD. 200/38570/94, de 20-6 (BOD num. 132)
Implanta la norma «Senalizacion atenuada de aero-
dromos».

OMD. 200/38572/94, de 20-6 (BOD num. 132)
Implanta la norma «Guia técnica para el disefio y
construccion de instalaciones de combustible en ba-
ses aéreas OTAN».

0. 67/94, de 28-6 (BOD num. 136)
Declara de uso obligatorio las normas PECAL a los
efectos previstos en la OM. nim. 65/93, de 9-5, de
desarrollo del RD. 764/92, de 26-6.

0. 310/38645/94, de 30-6 (BOD num. 140)

Declara de necesaria uniformidad en las FAS, por
cinco anos, como tipo de bomba dispensadora de
submunicion a la familia de bombas BME-330-B y
BME-330-B/AP.

ORGANIZACION

RD. 1540/94, de 8-7 (BOD num. 142)

Determina que el Director del CESEDEN. sea del
empleo de Teniente General o General de Division o
el equivalente de la Armada.

PERMISOS CONDUCION VEHICULOS

RD. 1333/94, de 20-6 (BOE ndm. 169)

Modifica varios articulos del RD. 339/90, de 2 de
marzo, en lo que se refiere a la tasa de alcohol admi-
sible en la sangre y aire espirado en conductores de
vehiculos circulando, asi como las pruebas a realizar
y las diligencias a efectuar en el caso.

PETITORIO DE FARMACIA

OM. 65/94, de 28-6 (BOD num. 132)

Actualiza el petitorio de los productos que expiden
las farmacias militares, regulados en la OM. 7/91, de
30-1.

PLANES DE ESTUDIO. ENSENANZA MILITAR
Resol. 71/94, de 5-7 (BOD ndm. 133)

Aprueba el programa de las asignaturas incluidas en
los planes de estudio de ensenanza militar de forma-
cion de grado superior de los Cuerpos Generales de
los Ejércitos y del Cuerpo de Infanteria de Marina.

PREMIOS EJERCITO

0. 501/38649/94, de 28-6 (BOD num. 140)

Hace publico el fallo de los Premios Ejército 1994 de
?Lr}gira y fotografia convocades en el BOD nuam.

PUBLICACIONES

Resol. 513/7703/94, de 22-6 (BOD num. 130)
Aprueba la norma «Catalogo de intercambiabilidad
cé%icfnvs combustibles terrestres civiles/militares

Resol. 513/7704/94, de 22-6 (BOD num. 130)
Aprueba la norma «Control de calidad de productos
petroliferos», para uso de las FAS.

Resol. 513/7705/94, de 22-6 (BOD num. 130)
Aprueba el manual de instrucciones «Vuelo tactico
de helicopteros. Acciones elementales», para uso de
las FAS.
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Resol. 513/7706/94, de 22-6 (BOD num. 130)
Aprueba la norma «Guia de especificaciones de
combustibles, lubricantes y productos asociados de
las Fuerzas Terrestres OTAN», para uso interno de
las FAS.

Resol. 513/7778/94, de 22-6 (BOD nim. 131)
Aprueba la edicion del manual técnico «Contabilidad
financiera», declarado de obligado cumplimiento en
el Ejército de Tierra.

Resol. 513/8122/94, de 30-6 (BOD ndm. 136)
Aprueba la edicion de «Orientaciones FDC,s, 2.7 par-
te. Procedimientos Operativos» y deroga el Regla-
mento de Tiro de Artilleria 3-4-36.

Resol. 513/8123/94, de 30-6 (BOD num. 136)
Aprueba la publicacion del mapual «Compania de
Cazadores de Montana», para uso de las FAS.

REGISTRO CIVIL

Ley 29/94, de 6-7 (BOE num. 161)

Modifica el art. 55 de la Ley del Registro Civil en lo
que se refiere a la inscripcion del nombre que se da
al nacido, con las limitaciones que indica.

REPRESENTACION FUNCIONARIOS DEL ESTA-
DO 3

Ley 18/94, de 30-6 (BOE num. 156)

Modifica la normativa de elecciones a los érganos de
representacion del personal al servicio de las Admi-
nistraciones Publicas, contemplada en la Ley 9/87,
de 12 de junio y modificada a su vez por la 7/90, de
19 de julio.

TARIFAS ACADEMICAS

O. de 21-6-94 (BOE num. 153)

Fija las tasas universitarias que corresponde satisfa-
cer en el curso 1994-95.

TELEFONIA MOVIL

RD. 1488/94, de 1-7 (BOE num. 168)

Aprueba el Reglamento de Telecomunicacion de Te-
lefonia Mdvil Automatica.

UNIFORMIDAD Y VESTUARIO

OM. 66/94, de 28-6 (BOD num. 132)

Establece los emblemas y divisas de |la Escala Media
del Cuerpo de Especialistas de la Armada.

USO Y CONSUMO DE TABACO
RD. 1185/94, de 3-6 (BOE num. 167)
Relacionado con el etiquetado del tabaco.

VIVIENDAS MILITARES

Resol. 73/94, de 12-7 (BOD num. 142)

La Comision Permanente del INVIFAS, en sesion de
29 de junio de 1994, califica como viviendas militares
de apoyo logistico, las viviendas militares que se co-
munican a dicho Instituto, cuya relacion podra ser
examinada en las Delegaciones del INVIFAS.

VOLUNTARIADO SOCIAL

Ley de la CAM 3/94, de 19-5 (BOE num. 151)
Ordena y promociona el voluntariado social en la Co-
munidad de Madrid.
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