LAS ESPECIALIDADES

La alta tecnificacion que exige cualquier actividad moderna obligé
a que la Agrupacién de Trafico, Unidad que aspiraba a ocupar un puesto
avanzado en linea de modernidad entre los Cuerpos similares de otros
paises y que nacié con una nueva concepcion de la eficacia, separara
en especialidades concretas y perfectamente definidas a sus hombres,
en busca de una mayor operatividad, pues ya estabase quedando anti-
cuado el criterio de que todos habian de servir para todo, idea muy
apegada a la vida militar y sobre todo a la Guardia Givil, organismo en
el que siempre se ha exigido a sus hombres los mas variados esfuer-
Z0s y conocimientos. Si ello dio resultado en el pasado, cuando bastaba
clasificar a los hombres en sé6lo dos ramas, Caballeria e Infanteria,
resulta obvio que en el mundo actual el sistema no podia mantenerse
en vigor, sobre todo cuando se requeria la utilizacién de vehiculos y
aparatos que exigian conocimientos especificos.

Comenzé la Agrupaciéon de Trafico con establecer la especialidad
basica de Motorista e inmediatamente vendria la de Conductores y
Equipos de Atestados. Luego vendria la de Auxilios y Socorrismo, y en
seguida la de Traffipax (hoy Radar y Fotocontrol) y la de Oficinas, a
las que se anadirian mas tarde las de Transmisiones, Laboratorio y
Servicio de Informacién (S.1. G. C.).

A todas estas especialidades vamos a dedicar un corto capitulo
para estudiar sus caracteristicas, funcionamiento y resultados, pero
antes tal vez resulte orientativo conocer las cualidades y aptitudes que
deben reunir los hombres de cada especialidad para ejercer de la forma
mas optima las misiones encomendadas a cada una de ellas.

Profesiograma de las especialidades.

Para alcanzar la finalidad apuntada hemos confeccionado un cua-
dro en el que se ha recogido una serie de fichas profesiogréficas, en
base a los criterios proporcionados para cada especialidad por los
componentes de la Agrupaciéon que pueden dar una idea sobre esas
cualidades y aptitudes.

Para poder detectar en el personal aspirante a las especialidades
las cualidades y aptitudes que deben reunir para cada una de ellas
existen en los medios especializados una serie de aparatos y pruebas
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gsicclullégicas de variada indole. A titulo de ejemplo citamos algunas
e ellas:

— Inteligencia: Cuestionarios o test de inteligencia.
— Personalidad: Cuestionarios de personalidad.

— Aptitudes:

Percepcion de velocidades.
Atencidon difusa.

Tiempos de reaccion.
Comprension de 6rdenes escritas.
Rapidez perceptiva.

Percepcion espacial.

Diferencias.

Coordinaciéon manual.

— Otras: Ortografia, etc.

Dentro de esta misma temética, al estudiar todas las especialida-
des se les han aplicado los mismos controles, teniendo en cuenta las
caracteristicas especificas de cada una y sus distintas actividades.

Estos controles han sido: identificacion, descripcion, resumen y fi-
cha profesiografica.

En el de identificaciéon se han utilizado los siguientes niveles:

Social.—Se refiere a las distintas formas de realizar el trabajo:
aislado, en equipo, en contacto con el publico y en contacto con otros
companeros. :

En este sentido predominan las especialidades que se practican en
equipo y entre los companeros, ambas en conjunto, salvo las de Radio-
teléfono, Laboratorio y Auxiliar de Automovilismo, que lo hacen aisla-
dos siempre, y la de Conductores, que algunas veces también lo hace
como éstas, aunque generalmente se encuentra entre |la mayoria. Las
de Motoristas y Atestados, que lo hacen en equipo, aunque perma-
nentemente en contacto con el plblico. Destacando la del Servicio de
Informacion (S.1. G. C.), que practica las cuatro formas.

Econémico.—Todas las especialidades tienen el mismo nivel eco-
némico que el resto del personal del Cuerpo de la Guardia Civil y
ademas la gratificacion de la Agrupacién de Trafico, especifica a cada
una de ellas.

Las horas extraordinarias son frecuentes en casi todas las especia-
lidades, destacando las de Oficinas y el S.1. G. C., no prestando estos
horarios extras las de Auxiliar de Automovilismo, Mecanicos de Radio,
todo ello entendido en situaciones de normalidad.

El tiempo empleado en la formacién del personal es normalmente
el de cursillos de un mes de duracién, con un gasto por individuo y
cursillo de unas 153.000 pesetas; sobresaliendo en ello las especiali-
dades de Mecanicos de Radio, de cuatro meses de duracién, y las de
Motoristas, Conductores y Atestados, de cinco meses, con un gasto
por alumno y curso de 772.800 pesetas, 767.700 y 711.400 pesetas, res-
pectivamente.
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Tecnolégico.—En este nivel se han tenido en cuenta las maquinas
y herramientas adecuadas a cada especialidad, asi como los corres-
pondientes equipos protectores.

Ambiental.—En orden a las condiciones del ambiente donde se des-
arrollan las variadas actividades se han tenido en cuenta distintos con-
ceptos, aplicados de forma distinta a las especialidades segtn la inci-
dencia en cada una. Estas han sido:

—_—
pE—

lluminacién natural. :
Humedad, la propia del ambiente, al trabajar al aire libre o en
lugar cerrado.

Polvo, el propio de la via de comunicacién o del local de trabajo.
Ruidos, el de la propia maquina de trabajo y los de los vehiculos
que circulan por la via o los normales de una oficina, laboratorio,
centralita de teléfonos, etc.

Vibraciones, las de su propio medio de trabajo y las de su en-
torno.

Temperatura, la ambiental y en el exterior las inclemencias del
tiempo.

Humos, los emitidos por los vehiculos o el soportar atmésferas
cargadas en locales cerrados o de poca ventilacion.

Sanitario.—Aqui adquieren gran importancia los medios propios de
trabajo de cada especialidad en funcién del lugar de trabajo, acciden-
talidad propia y ajena e incidencia de contagios.

En el control de descripcion se han utilizado los niveles de:

Qué hace.—En relacion al usuario de las vias publicas.

— Respecto a la forma de funcionar la Unidad.

Mantenimiento de las adecuadas comunicaciones.

— Evacuacion de informes, diligencias, etc.

Coémo lo hace.—ldentificaciéon total con la funciéon de la especia-

lidad.

— Con mas o menos seguridad, firmeza, confianza, honradez y sa-

crificio.

Por qué lo hace.—Voluntariamente.
— Amor al servicio y al riesgo que entrafa, dada la dureza del mis-

mo, de forma especial al tener que usar maquinas que requieren
cierta destreza.

— Cumplir la misién de prestar un servicio humanitario a la so-

ciedad.

En el resumen se ha identificado a cada especialidad con el lugar
que ha ocupado en la relacion a las otras dentro de la Agrupacién y asi

ha resultado:
— Motoristas, el puesto fundamental y basico.

9. —Estudios Histdricos.



Coronel don Carlos Villanueva Retuerta, séptimo Jefe de la Agrupacidn de Trifico (26-12-1979 a 4-3-1981)

— Atestados, el segundo pilar.

— Auxilio, el tercer pilar.

— Fotocontrol y Radar, como operativa y de caracter eminentemen-
te técnico.

— Laboratorio, complementaria y de caracter técnico.

— Radioteléfonos, de total apoyo a las Unidades operativas.

— Oficinas, es el sustrato organico y sin la cual no funcionarian el
resto de las especialidades.

— Auxiliar de Automovilismo, es de caracter administrativo y se-
cundario, ocupando un segundo escalén en el orden organico.

— Mecanicos, totalmente necesaria y complementaria de las espe-
cialidades moviles-operativas, en la misma medida que lo es la
de Mecanicas de Radio para las transmisiones aunque ésta es
de un caracter mas técnico si cabe.

— S.I1.G.C., es la mas reducida en cuanto a personal, pero de un
gran rendimiento en todos los campos de actuacion del resto de
especialidades y muy ponderada en el suyo especifico.

El resultado de este estudio se ha plasmado en fichas de especia-
lidades, que recogemos en el cuadro del que hablabamos y que publi-
camos, en el que el lector encontrara especificadas las caracteristicas
y aptitudes que son necesarias para cada especialidad, como preludio
al conocimiento de lo que es cada una de ellas.



LOS MOTORISTAS

De todo el conjunto de la Benemérita y centenaria Guardia Civil
sali6 en 1959 una Unidad moderna, especializada para una importante
mision: la Agrupacion de Trafico, que habia de ser digna representacion
del Cuerpo en el que nacia y en el que se iba a articular. Y esa Unidad
y ese Cuerpo habian de quedar simbolizados en lo mas representativo
del servicio: la pareja de motoristas. La pareja de motoristas de la
Agrupacién de Trafico de la Guardia Civil, nacida hace ya veinticinco
anos para sustituir y heredar dignamente a la pareja tradicional de
servicio en la carretera, que por propios y extrafios habia sido elevada
a la categoria de simbolo nacional.

Y los primeros motoristas que salieron a la carretera lo sabian,
porque la llevaban en la sangre, la llevaban en su espiritu de Cuerpo.
La Guardia Civil no habia dejado nunca de prestar ese servicio de
vigilancia de las vias pullicas. Se mantenia todavia presente la figura
tradicional de la pareja de charolado sombrero, que, con paso firme,
separados sus dos componentes por el ancho de la carretera, la reco-
rrian en extension, simbolizando la seguridad de la via, la ayuda y pro-
teccion al usuario y, jcomo no!, la disciplina de cuantos la utilizaban.

Significativo resulté que los primeros servicios de motoristas se
prestaron en la carretera de Madrid a Badajoz, pasando por Navalcar-
nero, en cuyos barrancos, que eran paso del antiguo camino real, una
pareja de la caminera Guardia Civil presté el primer servicio de auxilio
a la circulacién, dando muerte a un bandolero y apresando a otros dos,
a quienes sorpendieron asaltando a los viajeros de una diligencia, alla
en el aio de la fundacion del Cuerpo, en 1844.

Con esa tradicién y con esa herencia salié el motorista a la carre-
tera. Le dolio desprenderse del legendario «tricornio» porque nunca
habia salido fuera del cuartel sin él. |ba a ser responsable de una
nueva etapa historica de la Guardia Civil. Sentia en su interior dolor
y alegria a la vez; mas alegria responsable que dolor de tradicién, habia
en €l tristeza, pero ansias de cumplir; habia nostalgia, pero orgullo de
avanzar.

Sabia que se obligaba a crear una moderna identificacion de la
Guardia Civil caminante. Sabia que habia de ser la avanzada del Cuerpo
en las carreteras de Espaina: espejo de honradez, ejemplo de firmeza,
reflejo de confianza y signo de seguridad. No podia defraudar. Y salio
haciendo voto de sacrificio; sacrificio de sus horas de alegria, sacrificio
de fiestas y de soles.

Asi empezod el motorista su andadura: como un moderno Quijote del
camino, caballero en «Rocinante» de acero, olvidadas figuraciones de
ensueno, deseando ser protector de desvalidos y desfacedor de en-
tuertos.

Ese fue el hombre base, el hombre de constancia suficiente y res-
ponsabilidad bastante que desde el primer momento se selecciond y se
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instruyé para convertirlo en un Agente especializado que el desarrollo

d:s.-_ la industria del automévil y el incremento constante de la circula-
cion estaban esperando.

Seleccion y formacion.

La seleccion se ha iniciado siempre limitando la edad para los
guardias a los treinta y tres afos y exigiéndoles un afo, al menos, de
servicio en Puesto. El limite de edad es imprescindible, pues la dureza
del servicio sobre motocicleta requiere iniciarse joven en su conduc-
cion, no solamente para asegurar un buen estado fisico, sino porque
también es preciso que el aprendizaje se realice cuando se tiene la
mayor decisién para pilotar una maquina y hasta un saludable amor
al riesgo que aproxime al alumno a una cierta temeridad consciente.
Por otra parte, el afio de servicio en Puesto asegura que el aspirante
ya ha bebido en las fuentes propias de la Guardia Civil y esta iniciado
en las constantes de disciplina, sacrificio, amor a la responsabilidad y

deseo de servir al préjimo, que mantienen al guardia civil en la linea
de tradiciones del mejor soldado.

Una segunda seleccion se efectia en las Comandancias de origen
de los aspirantes y habra una tercera, ya en la Academia, antes de
iniciarse el curso correspondiente. Pero todavia quedara la ualtima, que
se realiza a lo largo del curso, pues causarédn baja sin obtener la espe-
cialidad aquellos que no resulten suficientemente capacitados para
conducir motocicleta; los que no superen la nota de estudios minima
establecida, y aquellos cuyo comportamiento haga presumir que un

exceso de afectacion y de jactancia personales incida negativamente
en el diario contacto con el usuario.

La especializacio6n técnica comienza en la Academia, poniendo al
hombre en condiciones de operar sobre el medio mecanizado que lo ha
de soportar. Ha de dominar la maquina de forma que casi forme un
cuerpo con ella. Si un servicio se ha de prestar montado en una moto-
cicleta, su conduccién ha de ser un puro automatismo. Sobre la motoci-
cleta no le quedara apenas tiempo para pensar en si mismo, si se
espera que cumpla su mision sin limitaciones. Su movilidad la ha de
dedicar el motorista en beneficio de los demas para conseguir orden
y seguridad en la circulacién, y todo esto sélo se lograra cuando el
riesgo de conducir «sobre dos ruedas» se haya si no eliminado en su
totalidad, si al menos paliado en los limites que humanamente pueda
conseguirse con un buen aprendizaje. De ahi que la conducciéon sea la

primera asignatura para la formacion de un motorista encargado de la
vigilancia del trafico.

Aunque todo ello se tratara mas profundamente cuando hablemos
de la Academia de Trafico, no estara de mas apuntar aqui que en la
formacién del motorista entra también el conocimiento de la mecanica
de toda clase de automoviles, incluida, naturalmente, la motocicleta;
conocimientos que van encaminados igualmente a la practica de auxi-
lios mecanicos en carretera para lo cual reciben clases practicas de
averias. Hacen igualmente préacticas de regulacion de trafico, de toma
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La pareja de motoristas se ha convertido en figura incardinada en el paisaje de nuestras carreteras
(Foto J. A. Ninez)

de fotografias, de utilizacién de regloscopios, de medidores de humo,
de las distintas clases de alcoholimetros, asi como de los aparatos de
radioteléfono que equipan las motocicletas y los coches patrullas.

Desde hace ya algunos afos practican también la conduccion de
vehiculos de cuatro ruedas y salen con permiso de conduccién apto
para conducir estos vehiculos.

La ensenanza profesional se centra basicamente en aquellas asig-
naturas que le han de dar un completo dominio de la situacién en el
ambito en que ha de operar. Para ello, sobre la base propia de todo
guardia civil, a cuyo campo profesional pocas cosas le son nuevas,
se ha tratado siempre de que alcance la mayor perfeccién en el cono-
cimiento de las materias y disposiciones que rigen la disciplina de la
circulacién, tanto en el orden puramente técnico como en el administra-
tivo, con el ambicioso objetivo de que jamas una duda pueda llevar al
motorista a cometer una injusticia y que su actuacién en busca de la
seguridad del trafico constituya como una accién reflejo nacida de una
perfecta asimilacion de conocimientos.
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Maquinas y equipos.

Para lanzar el motorista a la carretera se buscé dotarle de la ma-
quina mas apropiada, con las posibilidades que se tenian dentro del
mercado nacional, y se adquirieron en ese afo de 1959 doscientas
veintiséis «Sanglas» de 350 c.c., que reunian las condiciones de pres-
tancia, categoria y presencia que se acomodaban suficientemente a las
aspiraciones del momento.

El motorista hizo frente a las inclemencias del tiempo durante algu-
nos anos a cuerpo limpio. Un impermeable gris de una sola pieza, que
llegaba hasta los pies, era su proteccion para la lluvia. Si tuvo, desde
el primer servicio, el chaquetén de cuero, que con el alzacuello, la
bufanda verde reglamentaria y la cogotera del casco constituian una
proteccion suficientemente buena para los dias invernales de climas
frios, proteccion que se completaba con los pantalones de cuero cuando
el frio era muy intenso.

El parabrisas se acoplé mas adelante y, aunque en principio no fue
muy del agrado del motorista, lo ha aceptado como muy dutil cuando
se le ha reducido su tamano y se perfeccioné el carenado comple-
mentario. Fueron aceptadas con verdadera satisfaccion las defensas
de agua en la motocicleta, como imprescindibles para proteger el punto

En los estacionamientos las motocicletas se orientan ep ambas direcciones, prontas para
cualquier eventualidad
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débil de la anatomia del motorista, sus rodillas. También se recibié con
alegria el impermeable de dos piezas, que pronto sustituyé al incobmodo
primero asignado. El motorista ha hecho siempre buen uso de la cha-
queta impermeable, pero no usaba el pantaléon nada mas que si era
absolutamente imprescindible y llegé a no usarlo encima del pantalén
de cuero por incémodo.

El calzado reclamentario fue durante algun tiempo la bota elastica
y la polaina, que fue sustituida por el tubo de cuero, algo mas elegante
que la polaina. El casco gris con chichonera —con cogotera en invier-
no— y las gafas completaban el equipo desde el servicio inicial. Del
agrado del motorista eran las manoplas, que desaparecieron un tiempo
cuando se adjudicaron los manguitos sujetos al manillar de la moto-
cicleta. Durante la noche, los manguitos reflectantes y la cinta, tam-
bién reflectante, que se mantenia siempre sobre la chichonera del
casco, constituian la sefalizacién nocturna del motorista.

En 1960 se entregaron a la Argupacion —de recuperacion de la re-
cién y gradualmente extinta Policia de Trafico— 77 maquinas «D. K. W.»
y un centenar marca «Royal», a las que en 1961 se le agregaron una
treintena mas de cada una de estas marcas; motocicletas que no dieron
buen resultado, dado el estado avanzado de uso en que se encontraban.
Las «D.K.W.» solo duraron cuatro afios. Las «Royal» duraron algo mas,
pero las 11 dltimas se extinguieron en 1967.

Pensando en la necesidad de tener motocicletas de mejor prestacion
y mayor prestancia para los Destacamentos Especiales —el de Madrid
se formé inmediatamente—, en 1960 se adquirieron y se adjudicaron
al Especial motocicletas «B. M. W.». Se trataba de las R-26 y R-27 de

250 c.c., monocilindricas, y se asignaron a los Oficiales de la Unidad
la R-50/5, bicilindrica, de 498 c. cC.

Estas maquinas «B. M. W.», de procedencia alemana, se han seguido
manteniendo en la Agrupacion, aunque ya desde 1977 solamente se
mantiene esta marca en Canarias —tienen en la actualidad la R-60/7, de
593 c. c.— y en el Destacamento de Barajas, donde tienen las R-90°/6,
de 898 c.c., ambos modelos bicilindricas.

En 1964 se empezaron a adquirir motocicletas «B. M. W.» de la casa
R.O. A., de las mismas caracteristicas que las R-26, R-27 y R-50, usadas
en algunos Destamentos fuera de los Especiales. Se adquirieron alre-
dedor de 300 en 1965 y quedan sélo 15 hoy.

En 1964 se probaron en Guadalajara unas magquinas marca
«M.V.400», que no dieron resultado. ¥ en 1965, también en el Sub-
sector de Guadalajara, se llevé a cabo la prueba a fondo del primer
prototipo de la «Sanglas 400», con resultados satisfactorios para el
Mando. A finales de 1966 entraron ya en servicio las primeras «San-
glas 400», monocilindricas, algo mas rapida que la 350 y mejor lograda
mecanicamente, y que tenia el detalle de llevar el depédsito de aceite
debajo del asiento, detalle que el motorista agradecio, pues la antigua
posicion lateral exterior en la 350 resultaba incémoda porque manchaba
el pantalon. Esta maquina ha ido sustituyendo paulatinamente a la mo-
delo de 350 y se ha mejorado progresivamente con las diferentes varia-
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ciones introducidas. La primera fue la de acoplarle una bateria mayor
por necesidad de la servidumbre de la propia maquina en el servicio.
Con el depdsito de aceite en el carter, el alumbrado halégeno y el
arranque eléctrico, la 400-E entr6 en servicio en 1973, siguiéndose las
mejoras sobre la 400-F, que entr6 en servicio en 1978 provista de alter-
nador, horquilla telescépica de nuevo disefo y freno delantero de disco.

Merece la pena destacar que en los cuatro o cinco afos compren-
didos entre los altimos de la década de los sesenta y los primeros de
la de los setenta ocurrieron cambios sustanciales que afectaron al
motorista, su equipo y sus maquinas, marcando un periodo de mejoras.

Asi, en el equipo fue destacable el hecho de cambiarse en 1969 el
casco gris por el casco blanco con el emblema de la Agrupacién en un
lateral, que, ademas de mejorar en seguridad y en comodidad, mejoré
la imagen del motorista. En 1968 se introdujeron las polainas y el cin-
turén reflexivo para aumentar la sefalizaciéon nocturna del motorista.
En 1971 se sustituyd el pantalon de cuero —se usaba sin el de imper-
meable en los servicios de invierno con lluvia— por el de color verde,
de tejido impermeable, de buen resultado y que sigue usandose.

En lo referente a las motocicletas, se mantenian alrededor de 900
«B. M. W.» (incluidas las 300 de R.O.A.), adjudicadas a los Destaca-
mentos Especiales, los de Canarias y algiun Subsector. En 1971, las
2.850 «Sanglas» existentes ya eran modelo 400 perfeccionadas, y en
1973 se completarian un total de 3.900 «Sanglas» con las 400-E que se
adquirieron.

También en el campo de los equipos de transmisiones se noté un
sensible adelanto en este periodo, pues se adquirieron por entonces
mas de 1.000 radioteléfonos de motocicletas —750 en 1972 y 300 en
el 73— de la casa Telefunken, modelo 80 FE 6/10, que, unidos a los
casi 1.300 existentes de la misma marca, modelo SE 508/9, permitieron
que se equiparan mas del 50 por 100 de las motocicletas existentes,
lo que supuso que mejoraran ostensiblemente las transmisiones vy
practicamente se completaran, pues desde entonces se pudo contar con
un radioteléfono por cada pareja de motoristas.

El afno de 1980 marcara otro hito importante de mejoras para el
motorista.

Se cumple en este ano una vieja aspiracion del motorista: se de-
clara prenda oficial de uniforme de servicio la bota alta, y los alum-
nos del LXVIlI Curso son los primeros en salir con esta prenda de equi-
po adjudicada, adjudicacién que sera extensiva desde ese momento a
todos los motoristas de la Agrupacion de Trafico.

Hacen su aparicién en este ano las motocicletas «Sanglas 400» bi-
cilindricas con motor «Yamaha», de 391 c.c. y 37 CV, identificadas por
modelo 400-Y. Tienen frenos de disco delantero y trasero, con dos dis-
cos en el delantero, y luces intermitentes de urgencia estroboscoépicas,
dos de ellas delante y una detras, aceplada sobre brazo telescopico
extensible a voluntad. Con este modelo de maquina nace una nueva
imagen del motorista, pues la cartera portapliegos, que se ha llevado
desde 1959 encima del depdsito de gasolina, es sustituida por dos
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elegantes bolsas-cartera, blancas, situadas una a cada lado de la rueda
trasera, que hacen juego de color con el carenado que sostiene el
parabrisas. El motorista ha ganado en comodidad con estas carteras,
pues le permite llcvar en una de ellas linterna recargable, extintor,
alcoholimetro, cables y herramientas, en tanto que en la otra lleva el
subfusil con los cargadores de repuesto, traje impermeable, cartera
portadocumentos y complementos de abrigo y de auxilio, en su caso.
Aporta también la «Sanglas 400-Y» una sirena electrénica perfectamen-
te audible, mejorando la ya eléctrica que trajo la primera 400 —la de
las «B. M. W.» siempre fue eléctrica—, que a su vez habia mejorado

Las autopistas introdujeron una nueva modalidad de servicio en las misiones del motorista
[Foto Hortigiela)

notablemente sobre las primeras sirenas de las 350 en 1959, que se
hacian funcionar con el pie y cuyo sonido no era muy audible.

Las transmisiones mejoran también en 1980, pues se adquieren
1.220 radioteléfonos para motocicleta, marca «Técnica Electrénican,
modelo T-907, y 330 del modelo T-907/S, lo que permite retirar entonces
los ultimos modelos 508/9, que ya casi cumplian los veinte afios de
servicio. Hoy existen 4.600 equipos, con los 2.700 «Telefunken S-80»,
adquiridos entre 1982 y 1983, que completan el nimero de motocicletas
y permiten tener reservas en las Unidades.

La ultima novedad la ha constituido la motocicleta «Guzzi» mode-
lo 850 T-3, de 844 c.c. y 69 CV, que han sido adquiridas en nimero
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de 100 en 1982 y se hallan adjudicadas a los Destacamentos Especiales
de Madrid y Barcelona y al de Marbella. Su sirena tiene sonido bitono
y megafonia, es decir, que se puede cortar a voluntad la sirena y entra
en funcionamiento un amplificador de sonido para poder transmitir
avisos de palabra.

Falta solamente hacer memoria de los vehiculos de cuatro ruedas
usados por los motoristas en las zonas extremadamente frias durante
la temporada invernal, cuando no es posible prestar el servicio en moto-
cicleta, y es digno de resaltar el mayor sacrificio que hacia el motorista
en este sentido al principio, cuando solamente en ultimo extremo pres-
taba su servicio en los coches de Auxilio o de Atestados.

A las zonas de mayor crudeza invernal fueron asignados, en 1964,
vehiculos especiales marca «Citroén», con dos motores de 2 CV cada
uno, situados uno delante y otro detras, que podian sincronizarse a
voluntad o usar separadamente. Con un inflado de ruedas inferior al
normal podian circular por la nieve sin necesidad de cadenas. Estos
vehiculos tuvieron aceptacion en principio, pero la falta de una buena
dotacion de recambios y el superior nimero de averias que sufria cada
vehiculo por su condicion «bimotor» los hizo antieconémicos y fueron
suprimidos a final de 1969.

Por esas fechas se adjudicaron para este servicio los «Renault R-10»,
en numero cercano a los 300 y se usaron hasta su paulatina extincion.

Los R-10 vinieron a ser sustituidos por los «Seat» modelo 124 en
1973, y éstos, a su vez, han sido sustituidos en 1979 por los «Seat
Ritmo», que son los que actualmente usan los motoristas como coches-
patrulla en esas zonas frias en invierno, asi como, en todo tiempo, las
veces que se precisen para que cada motorista pueda realizar tres ser-
vicios mensuales como conductor para conservar su aptitud.

El motorista en el servicio.

El buen motorista siente verdadera pasién por la motocicleta y la
hace formar parte integra de su propia personalidad. La limpia, la cuida,
la mima y solo permite que esté sucia —aun asi temporalmente— cuan-
do se haya manchado por causa de agentes atmosféricos que actuaron
también directamente sobre su propia persona en el servicio. Cuidara
de su mecanica mas que de su salud personal y gustara de verla admi-
rada por quienes pasen junto a ella. Conoce la influencia que ejerce
sobre el usuario de la via una motocicleta de prestancia y de represen-
tacion, y tendra obsesion por que su aspecto sea siempre pulcro y
brillante.

Un buen motorista es elegante y tiene un toque de presuncion sin
petulancia. Cuida mucho de su aspecto personal, de su forma de vestir,
del aseo total de su persona y de su equipo. Sabe gue una buena pre-
sentacion, una buena apariencia, da prestigio, refuerza su autoridad vy,
ademas, le predispone para actuar con soltura.

En la carretera, sobre el tramo que vigila, se encuentra como en su
casa: como si la papeleta de servicio le diera un cierto derecho de
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propiedad. Inicia su servicio interesandose por la situacion del tramo
que esta bajo su responsabilidad. Es un recorrido que conoce palmo a
palmo y sabe donde sera mas necesaria su presencia conforme a las
circunstancias del momento comprobadas, por lo que repartira siempre
su tiempo entre los distintos sitios de conflictividad real o posible,
atendiendo a la vez a los puestos de control encomendados por el Man-
do en servicio coordinado con otras Unidades.

El espiritu de servicio que le anima le mantiene en una constante
actividad que hace extensiva incluso a las situaciones estaticas, en
las que la colocacién de la pareja con sus hombres prudentemente dis-
tanciados para aumentar la vigilancia; la postura tensa, vigilante, jamas
relajada ni dando sensacion de abandono; la mirada siempre inquieta,
expectante, observando la circulacion sin distracciones... son signos
inequivocos de esa actividad. Las horas de servicio seran para el moto-
rista horas de fatiga, horas de preocupaciéon y de tension, pero sabe
soportarlas porque ama su profesion.

«Prevenir», «auxiliar» y «reprimir» son los tres grandes principios
que inforrnan su servicio de vigilancia del trafico. Y de tal manera ocu-
pa su mente la idea de prevenir que hasta en caso de accidente consu-
mado, cuando llega al lugar de la ocurrencia y al tiempo que su actua-
cion se dirige al socorro de los accidentados, se ocupara instantanea-
mente de ordenar la circulacion para hacer imposible un segundo acci-
dente.

El auxilio al usuario lo presta en todas las modalidades posibles:
desde darle la informacion precisa para guiarle en su viaje hasta soco-
rrerle convenientemente en caso de accidente para salvar su vida,
pasando por todos esos auxilios corrientes de ayuda material en la
reparacion de las averias que pueda sufrir o en la adquisicion de piezas
o carburante, desplazandose expresamente para procurarselos E|l moto-
rista no pasara nunca junto a un vehiculo detenido sin detenerse a ofre-
cer su ayuda al usuario, por si la necesita.

Para él, el trabajo de prevencién y auxilio, cualquiera sea el esfuer-
zo que exija, es tarea facil de cumplimentar. Donde encontrara cierta
dificultad es en la aplicacion del principio de reprimir, por ser el menos
agradable vy el que le exige una mayor dedicacion y cuidado para man-
tener los sentimientos de confianza e incluso de afecto que los otros
dos principios crean en el usuario. Se ayuda pensando que un porcen-
taje elevado de accidentes ocurren como consecuencia de infracciones
y que, por tanto, su denuncia bien puede considerarse formando parte
complementaria de la prevencion de accidentes. Pero sabe que ha de
resultar siempre respetado, mas nunca temido. Ha de poner toda su
buena predisposicion y todos sus conocimientos para evitar hasta el
mero equivoco en la represion de infracciones.

Nunca denunciara una infraccion sin estar completamente seguro
de haber sido cometida; pero, eso si, una vez seguro de que la infrac-
cion existe, jamas la pasara por alto sin intervenir. Prestara atencion a
todas las infracciones, pero dedicara especial atenciéon a esas infraccio-
nes graves que, por constituir delito o por el gran peligro que en si
mismas llevan implicito, son las que mas necesitan de correccion.
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La accion de reprimir es absolutamente necesaria, por muy impo-
pular que pueda resultar, y el motorista asumira plenamente la idea de
que en cada intervencién frente al infractor estd respaldando Unica y
exclusivamente el bien comun, y que esta defendiendo los derechos del
hombre y la seguridad de todos, incluso la del propio infractor a quien
esta denunciando, aun cuando éste no quiera reconocerlo asi.

Ahora bien, una vez adquirido ese convencimiento moral de la im-
portancia de estas intervenciones, cuidara que su orgullo no sufra una
deformacién: su elevada moral debe hacerle sentirse sanamente orgu-
lloso de su mision, pero jamas de su propia persona. Sera conciso y
breve en sus exposiciones, demostrando sus conocimientos con senci-
llez, sin el menor asomo de pedanteria. Con esa correcta forma de
proceder es como alcanza el respeto del infractor —que no el temor—
e incluso despierta simpatia hacia su persona y lo que representa, ha-
ciendo comprensible su intervencion y disminuyendo el caracter des-
agradable que para el propio infractor tiene.

Ademas de todas estas consideraciones sobre el servicio del moto-
rista, no puede dejar de significarse que, en su diario quehacer, se
mueve sobre un vehiculo cuya mayor proteccion la constituye su propia
habilidad como piloto para evitar el accidente y que hace frente direc-
tamente con su cuerpo a los agentes atmosféricos. La niebla, la lluvia,
la noche, el frio los soporta el motorista sin flaquear. Rara sera la vez
que el motorista, no obstante, pida relevo sin terminar su servicio,
cuando ha sido previsto de antemano como posible de realizarse en
motocicleta; todo lo mas que hara sera buscar un refugio momentéaneo

Alumnos del «Centre d'Instruction Motocciclystes de la Gendarmeria Real Marroqui, creado en el seno
dz las Escuelas de dicho Cuerpo en Marrakech con la colaboracion espanola
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frente a un temporal imprevisto, para continuar luego su actividad vigi-
lante con la sola proteccion que su equipo le proporciona. Es muy posi-
ble que esa mayor resistencia a la fatiga la adquiera, precisamente,
de ese contacto directo con la Naturaleza. Al motorista no le arredra
ese diario vigilar sobre dos ruedas. Sélo el tiempo implacable, con la
acumulacion de servicios y el paso de los anos podran con su resis-
tencia y seran los Unicos que le haran flaquear en definitiva, acusando
el desgaste fisico de ese diario batallar a cuerpo limpio.

También hay que afadir que el comportamiento del motorista ha
sido siempre de una honradez a toda prueba, no admitiendo siquiera
el minimo ofrecimiento que intentara desviar su actuacion de lo que
es correcto y justo; comportamiento, por otra parte, corriente dentro
de la Guardia Civil, como es de conocimiento publico, lo que hace
que tampoco sean numerosos los ofrecimientos. No obstante, siempre
han sido denunciados cuando han llegado, como ocurrié con relativa
frecuencia al principio de la actuacién de nuestros motoristas en la
carretera, aunque esos ofrecimientos eran provocados casi siempre por
no identificar el infractor a un guardia civil sin tricornio, con casco ¥y
en motocicleta.

Y falta decir que nuestro motorista ha sabido triunfar acomodandose
a todas las circunstancias, pues cuando, por particulares interpretacio-
nes de la libertad, algunas personas vieron en €l una representacion
peyorativa de fuerza represiva, supo mantener su comportamiento en
la linea de una paciencia templada y digna, sin variar en su rectitud
ni en la aplicacién justa de una actuacién reglamentaria. Y cuando el
terrorismo criminal, iniciando su designio de muerte sobre un moto-
rista, hizo mella en tantos companeros y se reforzaron muchos de sus
servicios, no por eso recrudecieron en ningln punto de Espafa sus
actuaciones sobre la propia circulacién, aunque hubieran de aumentarse
los controles a efectuar.

Reconocimiento a una labor.

No cabe duda que la pareja de motoristas, nacida para relevar de la
mision de vigilancia en la carretera a aquella tradicional pareja de cha-
rolado tricornio, ha sabido encajar en el histérico relevo y ha asumido
con todos los honores esa representatividad heredada. No en vano y
desde los primeros momentos merecié del pueblo llano la denomina-
cion significativa de «angeles de la carreteras.

Cabe anadir que, desde sus inicios en el servicio de vigilancia de
carreteras, la pareja de motoristas cumplié con tal ejemplaridad su
cometido que su fama trascendié mas alla de nuestras fronteras, admi-
rada por infinidad de extranjeros visitantes de nuestra Nacion, que
elogiaron su porte, su prestancia, su seriedad y su noble y leal com-
portamiento, incluso en los contactos por infracciones. Muchos desea-
ron para sus propios paises una «Policia de Trafico» como la que en
Espafia estaba representada por nuestra pareja de guardias civiles mo-
toristas.

Y si la novedad hizo ese efecto en un tiempo en que el turismo
extranjero estaba en auge, jamas ha desmerecido desde entonces, y
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cada dia que pasa adquiere mayor representatividad y reconocimiento
de competencia eficiente, pese a que sus merecimientos no estan tan
en boca del usuario ni en los medios de comunicacion social como
entonces. Eso es debido a que ya forma parte del ambiente vy del paisaje
mismo de las carreteras.

La importancia adquirida cara al exterior queda reflejada en el hecho
cierto e incuestionable de que, habiendo viajado por Espana el Coman-
dante en Jefe de la Gendarmeria Real marroqui, fue tan buena la im-
presion que recibid de la presencia y actuacion de las parejas de moto-
ristas que, aun teniendo su Cuerpo una formacion y organizacion: basi-
camente francesas, posiblemente nacido en su mente la idea de tener
un servicio de motoristas de igual eficiencia que el nuestro y solicita
oficialmente a nuestro Director General le prestara la colaboracion
necesaria. En 1978, en comision de servicio por dos afos, nuestra Di-
reccion General envié un Capitan de la Academia de Trafico, que creo
y organizo en el seno de las Escuelas de la Gendarmeria Real en Ma-
rrakech un Centro para formacion de motoristas («Centre d'Instruction
Motocycliste»), aplicando las directrices de nuestra Academia de Tra-
fico y dejandoles escritos, en idioma francés, los textos, programas,
pautas de organizacion y Reglamento, concordantes con la idiosincrasia
y legislacion marroquies, con los que se siguen formando motoristas
de la Gendarmeria Real en el espiritu y en el ejemplo de los de la
Guardia Civil espanola.

Cumplido el servicio, la pareja regresa. . Hasta manana o hasta la primera emergencia
(Foto Hertigiela)



CONDUCTORES

Ser conductor de automdavil en la vida moderna no requiere un gran
esfuerzo ni especiales conocimientos. Cualquiera posee vehiculo pro-
pio y lo conduce satisfactoriamente; pero el afo 1959, cuando se cred
la Agrupacion de Trafico, el automévil era aan en Espafia un signo de
riqueza. Casi puede asegurarse que los unicos guardias civiles que
poseian permiso de conducir eran los destinados en el Parque de
Automovilismo. De otra parte, la Agrupaciéon no podia contentarse con
conductores normales. E| hombre que se necesitaba habia de ser un
profesional, un perfecto conductor y un aceptable mecanico, pues como
tal iba a actuar en las carreteras cuando se encontrara un vehiculo
particular averiado. Ademas habia de ser un acabado conocedor del
Codigo de la Circulacion y leyes complementarias. Debido a esto, desde
un principio, la de conductor se consideré una especialidad basica en la
Unidad y se tuvo conciencia de que necesitaba una preparacion lo mas
perfecta posible.

Ya en el afio 1955 se convocd un curso para este tipo de servicio,
en el que fueron aprobados 45 guardias, que se unieron a los que exXis-
tian procedentes del Parque de Automovilismo, aquellos pioneros que
integraron la Unidad Piloto.

A partir de aqui se sucedieron las convocatorias, de tal forma que
en los cuatro afos siguientes se desarrollaron seis cursos, con acepta-
ble nimero de aspirantes, a los que, en el examen previo, ya se les
exigia responder a preguntas sobre mecénica del automovil y repara-
cion de averias.

En los cursos correspondientes se insistia en que habian de ser
ejemplo para los demas usuarios de las vias de comunicacion en su
manera de cumplir rigurosamente las normas circulatorias y se les
preparaba adecuadamente para reparar las averias mas usuales, aspec-
to recomendado por las Normas Provisionales de la Agrupacion de
21 de septiembre de 1959, pues del comportamiento de estos conduc-
tores en su cometido de mecanicos moviles dependeria en parte el
prestigio de la Unidad ante la opinion publica, entonces expectante ante
el nuevo servicio.

Los primeros conductores se destinaron a los coches de Auxilio,
de Traffipax y de Atestados. Su actuacion en estos ultimos seria muy
util, pues no cabia duda de que era el hombre indicado para determinar
las posibles causas de un accidente, examinando el estado de los
organos y mecanismos mas importantes del vehiculo, direccion, neu-
maticos, alumbrado y otros elementos determinantes. También los con-
ductores. en estos casos, prestaban un atil servicio atendiendo a la
regulacion del trafico en la zona del accidente o encargados de las
comunicaciones radiotelefonicas.

La gratificacion de Trafico, importante en aquellos anos, motivé que
un gran numero de conductores del Parque de Automovilismo solicitase
su pase a la Agrupacién, lo que indudablemente causaba perjuicio al
servicio de Automovilismo, sobre todo en aquella época en que no



Los conductores de la Agrupacién de Trafico demuestran también su pericia y preparacién en los
desfiles anuales [(Foto Hortigiela)

abundaban los conductores. A fin de remediar la situacion se exigié a
los solicitantes un minimo de dos afnos de antigiiedad en el Parque
y se dispuso que las instancias fuesen informadas por las Jefaturas
de Automovilismo de la Comandancia, quienes se pronunciaban en un
sentido u otro, segun las conveniencias del servicio y la capacidad del
solicitante. En el ano 1962 se realizé el primer curso, dentro de la Agru-
pacion, de cambio de especialidad para conductores, a fin de que
pudieran pasar a conducir vehiculos de cuatro ruedas los motoristas
que lo desearan, con preferencia sobre los que no pertenecian a la
Agrupacion.

En septiembre de 1968 se unificaron los distintos criterios exis-
tentes en cuanto al ingreso y permanencia del personal de la Agrupa-
cion, vy respecto a los conductores se dispuso que, para conservar la
aptitud en la especialidad, no se exigirian otros requisitos que el de
poseer permiso de conducir y no estar declarado incompatible en la
Unidad. El personal que perdiese la aptitud, por falta de condiciones
fisicas, tendria derecho preferente para solicitar los Cursos de Cambio
de Especialidad convocados en la Academia de Trafico.
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Posteriormente, en junio de 1978, se concreté ya claramente la
existencia de tres modalidades de ingreso: Atestados, Conductores y
Motoristas. A los aspirantes a conductores se les exigia tener menos
de treinta y tres afios Y poseer conocimientos de mecanica practica.

En el afio 1978 se establecié que el personal procedente del Parque
de Automovilismo con permiso de conducir adecuado podria, una vez
cumplidos los dos afios de servicio en la Agrupacioén y siempre que
no excediera de la edad de cuarenta Yy cinco afos, solicitar la especia-
lidad de Conductor sin necesidad de realizar curso para ello, siempre
que con anterioridad hubiese realizado el curso de conductores del
Parque de Automovilismo.

Finalmente, se resolvié conceder esta especialidad al personal si-
guiente:

— A los que tuviesen Permiso de Conducir Militar del Cuerpo de la

clase B, en vigor, con antigiedad de dos afos.

— A los que reunieran como tiempo de permanencia en la Agrupa-

cion un minimo de tres afos.

Con esta medida, el problema de reclutamiento y preparacién de
conductores quedé practicamente resuelto, hasta el punto de que en
el afo 1976 dejaron de convocarse cursos, pues la Agrupacién se nutria
de hombres propios. Unicamente en 1983 se convoco un curso para
personal ajeno a la Unidad, al que se presentaron 115 aspirantes y en
el que resultaron aprobados sélo 30, lo que da idea del nivel de exi-
gencia para esta especialidad, quiza no muy brillante, pero fundamental
en una Unidad cuyo principal instrumento es el vehiculo de motor.
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Coche patrulla adjudicado a los destacamentos. Sustituye a las motocicletas cuando la climatologia
lo aconseja (Foto Hortigiela)

10.—Estudios Histdricos.



EQUIPOS DE ATESTADOS E INFORMES

Si consideramos que practicamente el 10 por 100 de la plantilla de
la Agrupacion de Trafico de la Guardia Civil esta destinado a la espe-
cialidad de Atestados e Informes, resulta obvio que cualquier trabajo
referido a la misma estaria incompleto si no hiciera mencién, expresa
y destacada, de la especialidad.

Por otra parte, el caracter de Policia judicial atribuido a todos los
integrantes del Instituto exigia que, desde un principio, una parte de
los componentes de la Agrupacion fueran instruidos y dedicados a tan
importante labor, ya que, si destacable es la funciéon de vigilancia y
control, no lo es menos investigar las causas y conductas que, con o
sin infracciéon de las normas administrativas destinadas a organizar el
trafico, provocan resultados lesivos, cuyo origen resulta imperioso de-
terminar para facilitar una correcta definicion penal.

No resulta pretencioso afirmar que el prestigio de la Agrupacion
ha estado ligado siempre al esfuerzo de sus hombres en auxilio de los
Jueces, Tribunales y Ministerio Fiscal. Como no seria justo, por otra
parte, atribuir tal esfuerzo, en forma exclusiva, a los especialistas de
Atestados ignorando al resto de los miembros, no sdlo de la Agrupa-
cion, sino de la Guardia Civil.

Decidida la organizacion de la Agrupacion y definidas sus especiali-
dades, sélo restaba por senalar el nivel de formacion exigible en cada
una de ellas, resultando digno de mencién que, ya desde su creacion,
se considerd que los Equipos de Atestados deberian responsabilizarse
también de la confecciéon de Informes Técnicos, circunstancia ésta que
obligaba a elevar considerablemente el umbral de seleccion y el nivel
del proceso formativo.

De acuerdo con ello, los planes de ensefanza para los integrantes
de los Equipos de Atestados e Informes, se confeccionaron con miras
a ilustrar fundamentalmente, sobre las causas de los accidentes, la
recogida de datos y pruebas, el acopio de informacion, la investigacion
propiamente dicha y la formacién legal que permitiera concluir, con
caracter de presuncién, la responsabilidad de los participantes en cada
accidente. Sélo con un sélido conocimiento de tales materias, estaria
el investigador en condiciones de aportar a la autoridad judicial una
fundada hipé6tesis sobre los hechos acaecidos.

La realidad es que, con una practicamente nula experiencia en la
investigacion de accidentes de circulacidn, los nuevos Equipos iniciaron
su andadura como agentes de policia judicial en esta nueva modali-
dad, y fue la experiencia posteriormente aportada la que, en forma pro-
gresiva, permitio ir variando y adaptando los sucesivos planes de ense-
nanza impartidos en la Academia de la Agrupacion y mejorando las dota-
ciones materiales que permitieran desempenar su funcién en las con-
diciones mas racionales.

Es evidente que la faceta mas destacable de la especialidad, viene
dada por su sdlida formacién profesional, y si bien resultaria prolijo
enumerar los planes de estudio, de lo que algo diremos al hablar de la



Un momento del primer contacto con el accidente (Foto Hortigiiela)

Academia de la Agrupacién, si es del maximo interés conocer, siquiera
someramente, cuales han sido los criterios que se han tenido en cuen-
ta a la hora de decidir sobre las distintas areas afectadas.

Partiendo de la base de que la investigacion de accidentes requiere
unos amplios conocimientos basicos, si se pretenden obtener unos re-
sultados positivos, resulta elemental, para evitar equivocaciones y pér-
didas de tiempo, proceder a una adecuada planificacién de actividades
revisables en el transcurso de la tarea, asi como poseer un detallado
conocimiento de los accidentes y sus causas. Con ello los integrantes
de los Equipos podran decidir sobre los aspectos a investigar y las cues-
tiones a formular en cada situacion.

Por tal razoén, durante su permanencia en la Academia, el alumno
es instruido sobre la cadena de sucesos que definen el accidente, y en
relacion con las causas del mismo se les hace ver las importantes
diferencias que existen entre las causas y los factores contribuyentes,
entre los factores operativos y los condicionales, entre la tactica eva-

siva y la estrategia.
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El gran nimero de actividades ligadas a la investigacion de acciden-
tes que no constituyen investigacion propiamente dicha, obliga a hacer
especial hincapié en que el futuro miembro del Equipo de Atestados
conozca perfectamente los objetivos de la investigacion: 1) prevencion
de futuros accidentes; 2), determinacion de las causas y circunstancias
del accidente; 3), definicion de las infracciones que contribuyen al ac-
cidente o, que sin contribuir al mismo, se detectan en el curso de la
investigacion, y 4), permitir la conciliacion de intereses entre las partes
implicadas cuando el resultado es s6lo de danos en las cosas.

Al constituir la recogida de datos y pruebas, la base fundamental
de la investigacién, hay que proporcionar al alumno amplios recursos
en relacion con el interrogatorio de conductores y testigos. Se le en-
sena a detectar aquellas personas que facilitan mejor y mas pronta in-
formacion, y se les recuerda, constantemente, la importancia de com-
probar todas las declaraciones. La objetividad, la flexibilidad, el no su-
gerir respuestas, el evitar enfrentamientos entre los declarantes y el
ser claro y directo en la formulacion de preguntas, son extremos que
continuamente se recuerdan a los alumnos.

Pero donde la investigacion alcanza su méaxima cota es en los ac-
cidentes con fuga del causante. La imprescindible accién coordinada o
de grupo, en la que participan todos los elementos disponibles, y no
sélo los Equipos de Atestados, exige un proceso formativo profundo.
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Aun cuando la fuga no constituye la causa de un accidente, el descu-
brimiento de los que tratan de sustraerse a la accion de la justicia,
supone un elemento disuasorio de primer orden, circunstancia esta de
la que estan perfectamente imbuidos los componentes de los Equipos,
siendo la perseverancia y continuidad de la investigacién su mejor
darma.

Partiendo de la investigacién inicial y tras recalcar las pruebas mas
importantes a proteger, se ensefan técnicas de apareamiento de hue-
llas y se ilustra sobre el inmejorable apoyo que para la ‘investigacion
suponen los medios con que cuenta la Seccion de Investigacion y Cri-
minalistica dependiente del recién creado Servicio de Policia Judicial.

Resulta digno de mencion el esfuerzo formativo relativo a medicio-
nes, delineacion y fotografia, coordinando la teoria con la practica a
fin de lograr un aprovechamiento integral de los medios disponibles.
Estos medios, de calidad contrastada en base a las prestaciones mas
exigentes, requieren un empleo agil que los haga rentables y practicos,
de ahi que la instruccion fotografica, por ejemplo, no se limite a la
obtencion del fotograma, sino que incluye todo el procesamiento pos-
terior del mismo.

Y es, llegados a este punto, cuando el lector estara en condicio-
nes de apreciar en toda su extensién la dilatada base de conocimientos
y de experiencia que se materializan en el documento denominado In-
forme Técnico. Aun cuando reservado a accidentes de cierta entidad,
las estadisticas muestran que, practicamente, se confecciona un Infor-
me Técnico por cada dos accidentes. Si se tiene en cuenta que la plan-
tilla actual cuenta con 328 Equipos distribuidos por todo el territorio
nacional y que en 1983 se confeccionaron 26.351 Informes Técnicos,
cada Equipo realizé una media de 80 Informes anuales ademas de ins-
truir unos 193 atestados.

El Informe Técnico elemental que confeccionan los Equipos de
Atestados consta de tres partes claramente diferenciadas:

— Una primera parte puramente descriptiva en la que se identifica
con toda precision el suceso, personas participantes y vehiculos
implicados junto con los resultados lesivos.

— Una segunda en la que se describen las circunstancias ambien-
tales y el presunto desarrollo de hechos basado en los factores
de condicién y operativos hasta llegar al resultado final.

— Por dltimo una tercera parte, a modo de conclusién, en la que el
investigador expone, siempre a titulo de presuncién, las posibles
responsabilidades de orden legal que corresponden a los impli-
cados.

Esta dltima parte del Informe ha sido, con frecuencia, objeto de
controversia a distintos niveles. Sin embargo, lo mas significativo y
que mas coadyuva a conocer la valiosa colaboracion que a la justicia
han prestado y siguen prestando los especialistas de Atestados, es que,
de entre las dos corrientes o tendencias existentes —los que conside-
ran que el investigador debe de abstenerse de inculpar o citar, incluso
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Coronel don Teodoro Castro Cano, octave Jefe de la Agrupaciéon de Trifico (4-3-1981 a 31-7-1982)

a titulo de presuncién, articulos infringidos y los que solicitan que éste
dé su parecer sobre dichos supuestos— los jueces, en la mayoria de
los casos solicitan explicitamente se haga constar tal circunstancia.
Y si ello resulta meritorio y define la calidad del documento, no es
menos importante el respaldo que supone respecto de la imparcialidad
y objetividad con que los mismos se elaboran. Fruto, en definitiva, del
esfuerzo personal de que lo instruye y de quienes a estos hombres
forman.

Cabe afirmar, a titulo de conclusién, que los objetivos impuestos
se han logrado plenamente. Una sdélida formacion profesional en esta
dificil faceta del servicio y una objetividad digna de elogio que, uni-
das a las tradicionales caracteristicas de la Institucion, han creado los
cimientos de una especialidad del todo imprescindible. La experiencia
alcanzada, junto con el estudio y aplicacion de las nuevas técnicas que
aparezcan en el sector permitiran mejorar, si cabe, el rendimiento de
unos grupos de trabajo que constituyen un eslabon clave en la siempre
complicada tarea de administrar justicia.



AUXILIO Y SOCORRISMO

{ﬁ.'l poco tiempo de comenzar a andar, mejor dicho, a circular la Agru-
pacion de Trafico, se comienza a prestar un nuevo tipo de servicio, el
de Auxilio y Socorrismo.

Se ordend que el servicio se hiciera en un vehiculo «Land-Rovers»,
en el que irian una pareja, compuesta por un guardia-socorrista, dotado
de un botiquin y con los conocimientos sanitarios imprescindibles para
prestar los primeros auxilios a las personas que resultaran heridas en
un accidente. Iria acompafnado por un guardia-mecanico, preparado para
reparar aquellos vehiculos que tuvieran alguna averia en carretera, con
el material de herramientas y repuestos necesarios.

Desde el comienzo, entre otras normas para el servicio, se indica
que las piezas y repuestos sean facilitados por el Parque de Automo-
vilismo, centro logistico de la época, que con su labor callada hacia

posible que se prestara el servicio, suministrando a las primeras Uni-
dades de Trafico el material imprescindible.

Los conductores auxiliados deberian enviar a dicha Unidad el im-
porte de las piezas suministradas, unico gasto que se cobraba. En el
impreso de entrega de la pieza al conductor auxiliado, de una manera
laconica, se escribia: «Se ruega el pago en el Parque de Automovilis-
mo. Cuarenta Fanegas. Madrid».

El Mando deseaba tener conocimiento de las posibilidades y des-
arrollo del nuevo servicio, ordenando que por cada auxilio efectuado se
hiciera una nota informativa, explicando las circunstancias del caso.
Al mismo tiempo, y dada la frecuencia y el volumen de los auxilios
realizados, se ordené que Unicamente se hiciera una nota periddica,
en la que figuraran solo una relaciéon de los mismos, «... al objeto de
economizar en la gratificacion de escritorio». Ilgualmente se dispuso
que se llevara una libreta de registro de personas transportadas en
los coches de Auxilio; pero, dada su complejidad, en el afno 1964 fue
sustituida por una simple anotacion en la papeleta de servicio.

Incidiendo en el caracter humanitario del servicio, en agosto de
1962 se dispuso que solamente se denunciaran aquellas infracciones gra-
ves al Codigo de la Circulacion que supusieran un peligro para la circu-
lacién, limitandose en el resto de las infracciones a instruir y aconse-
jar a los infractores.

Las Normas Conjuntas para la Organizacion y Funcionamiento de la
Agrupacion de Trafico recogen la importancia del espiritu de servicio
con que deben actuar estos coches de Auxilio: «... de la actuacién del
personal de estos Equipos dependera, en gran parte, el prestigio y
carino que merezca de la opiniéon publica este servicio».

La Academia de Trafico, ya en el afno 1959, convoca el primer curso
de Socorristas para dotar a las Unidades de servicio del personal debi-
damente especializado. A este curso se convocaron 35 aspirantes, re-
sultando aptos 26.
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Segun las sucesivas necesidades de la Agrupacion, por la Academia
se impartieron un total de nueve cursos, en los que resultaron aptos
370 socorristas. A partir del ano 1976, todos los alumnos de cualquier
especialidad basica de ingreso en la Agrupacion salen con el titulo de
Socorrista, por lo que no se han vuelto a convocar mas cursos de esta
especialidad.

El personal mecanico se nutria de aguel que mayores conocimientos
tenia en la reparacion de vehiculos, con practicas realizadas en la Aca-
demia y, posteriormente, en el Subsector.

La labor de estos Equipos iba siendo conocida por el publico. Un
dia era auxiliando a los heridos en un accidente; otro, reparando una
averia mecanica en un vehiculo, y otro, prestando cualquier tipo de
ayuda, aunque con el mismo espiritu actuaban cuantos hombres compo-
nian la Agrupacion en sus diversas especialidades.

Pronto se hizo frecuente la escena del conductor que, habiendo
sufrido una averia en carretera, busca impaciente en el horizonte la
presencia del vehiculo oficial, sabiendo que sus ocupantes se pararan,
sin dudarlo, para ayudarle, reparando su averia, si fuera posible, o
avisando al taller mas proximo, solucionéandole, en fin, su problema.

Este conductor ya no se siente solo en la carretera. Sabe que si
comete una infraccion probablemente sera denunciado, pero también
sabe que si necesita ayuda, en cualquier circunstancia, se detendran
a socorrerle.
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Esta faceta, tan humanitaria y benemérita, es recogida asiduamente
por los periédicos de aquellos afos, que publican numerosas cartas
de conductores agradecidos.

En anos sucesivos se dan diversas normas sobre la forma de pres-
tar el servicio, recomendandose que se esté continuamente enlazados
con el Subsector por radioteléfono y se conozca su situacion por la
fuerza restante de servicio para poder acudir rapidamente al centro
sanitario adecuado a los heridos en accidente.

Se ha observado que este servicio, que comenzé siendo uno de
los mas atractivos y eficaces, se ha estabilizado en su rendimiento
en estos ultimos anos. Cuando comenzé a desarrollarse, en la década
de los anos sesenta, apenas existian talleres mecanicos y adecuada red
de ambulancias en las carreteras espanolas, por lo que eran muy nume-
rosas las intervenciones. El paso del tiempo y el consiguiente «boom»
autamovilistico nacional, con el correspondiente aumento en el nimero
de vehiculos, accidentes, averias, etc., no han llevado consigo el opor-
tuno incremento de personal y medios necesarios para responder al
reto que la nueva situacién planteaba.

Hoy dia haria falta un elevado namero de vehiculos y personal, del
que carece la Agrupacion, para atender correctamente las incidencias
que presenta la circulacién en nuestras carreteras. Numerosas entida-
des, de caracter privado o semioficial, han potenciado enormemente
su red de talleres y vehiculos de reparacion para atender a la gran can-
tidad de vehiculos averiados que constantemente aparecen, y que son
informados de su situacion por nuestro propio personal de servicio en
carretera cuando no pueden ellos directamente reparar la averia.

La propia Agrupacion, conocedora del problema, hace ya bastantes
anos, en 1975, comenzé a dar instrucciones en el sentido de que se
potenciara el auxilio en carretera y, en particular, no se abandonara el
diario patrullar del coche de Auxilio. Recientemente, en el afo 1980,
se ordend que cada vehiculo rralizase mensualmente un minimo de
50 patrullas, aumentando su eficacia, sin dedicarse a servicios ajenos
a la especialidad. Todo ello con los légicos inconvenientes de la esca-
sez de personal.

éAuxilio o denuncia?—Al hacerse responsable la Guardia Civil de
la vigilancia del trafico en las carreteras espafiolas, en el afio 1959,
intent6 dar la imprescindible sensacion de profesionalidad, eficacia y
honradez que la situacion requeria. Para conseguirlo tendria que actuar
de forma enérgica contra aquellos conductores que infringieran las nor-
mas del Codigo de la Circulacion o del Cédigo Penal. Esta actuacién
llevaria consigo la correspondiente creacién de «imagen de dureza y
severidad» ante la opinién publica espafola, como asi resulto.

Pero este servicio presentaba, por otra parte, una faceta muy im-
portante para cualquier Cuerpo policial, como era el contacto continuo
y directo con millones de espafnoles que diariamente circulaban en
aquellos anos de creciente progreso y desarrollo econdmico. Ello moti-
varia contactos estrechos entre los componentes de la Agrupacion vy
los usuarios de estas vias, originados en accidentes, denuncias y ave-

rias.
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Mientras la pareja vigila la carretera, espera la posible llamada urgente. Moderno coche de auxilio
(Foto Hortigiiela)

De ahi la preocupaciéon continua en vigilar la presentacion, policia
y esmerada educacion de sus miembros, buscando conseguir ese «difi-
cil equilibrio» entre la denuncia efectuada y su correcta e impecable
formulacion.

Por otro lado, se potencia extraordinariamente el auxilio en carre-
tera, realizado por todas las especialidades, y en particular se crea el
nuevo servicio de Auxilio y Socorrismo, que da gran tranquilidad y
confianza al automovilista.

Si efectuar una denuncia es algo que se debe hacer, entre otras
razones, como el cumplimiento de un deber y como manifestacion de
nuestra profesionalidad, el hecho de realizar un «auxilio» (como se le
denomina en el argot interno de la Agrupacion) es algo que resulta
obligado por toda la tradicion benemérita de la Guardia Civil, ademas
de que llena de satisfaccion y compensa, quiza, de otras facetas menos
agradables del servicio.

Los miembros de la Agrupacion no solamente efectian una funcion
preventiva al circular por la carretera o de denuncia al observar una
infracciéon. Es también una fuerza que busca en la carretera auxiliar a
cualquier usuario que lo necesite, con mayor interés y agrado que nin-
guna otra actuacion.

Uniendo todas estas funciones se consigue no solamente el res-
peto de la opinion pablica espanola, sino también su carino y compren-
sién, lo cual aumenta dia a dia el prestigio de la Agrupacion de Trafico
vy, en su consecuencia, el de la Guardia Civil.



RADAR Y FOTOCONTROL

A poco de crearse la Agrupacion de Trafico, ya se observdo que
existia en nuestra red vial puntos y tramos de trafico intenso y circu-
lacion peligrosa, con abundancia de infracciones al Cdédigo de Circu-
lacién, que eran observadas por los motoristas en carretera, pero no
podian ser denunciadas, pues si se procedia a detener el vehiculo
infractor se originaban retenciones prolongadas y obstrucciones al tra-
fico que podrian ser causa probable de accidentes. En otras ocasiones
era materialmente imposible detener al vehiculo infractor por no per-
mitirlo la circulacion.

Estas situaciones originaron la necesidad de utilizar un medio téc-
nico, en este caso el aparato fotografico montado sobre un vehiculo
(fotocontrol), para proceder a la oportuna denuncia de las infracciones.

Este medio comenzé a funcionar al poco tiempo de crearse la Agru-
pacién. Inmediatamente se convocaron cursos, de tres meses de dura-
cién, dedicados exclusivamente a la nueva especialidad. A lo largo del
curso se estudiaban, ademas de otras materias comunes con Motoris-
tas o Conductores (Cédigo, Reglamento de Transportes, etc.), las pro-
pias de la especialidad, como el conocimiento del aparato, fotografia,
etcétera.

A partir de 1963, este curso se imparte como Cambio de Especiali-
dad, debiendo ser motoristas los aspirantes al mismo. Con ello se pre-
tende conseguir personal ya experimentado en la circulacién vial y dar
cabida en esta especialidad al personal de la Agrupacién que, por enfer-
medad o accidente, tuviera dificultades para desempenar el servicio
normal.

Comenzada la década de los afios setenta, este curso, conocido
como de Traffipax, pasé a denominarse de «Radar y Fotocontrol», al
incorporarse el cinemometro (radar de trafico) para medir los excesos
de velocidad.

Para la obtenciéon de la fotografia (prueba de la infraccion) se em-
plea un aparato Traffipax (nombre de la casa que los fabrica, instalado
ya sobre un vehiculo de cuatro ruedas), cuya composicion y caracteris-
ticas técnicas se describen al hablar de Aparatos Especiales.

Para un tipo de infracciones (adelantamientos, deslumbramientos,
etcétera) vasta valorar la fotografia efectuada para determinar la infrac-
cién cometida.

Para comprobar las infracciones por velocidad se opera de la si-
guiente forma:

Uno. Con la camara teleobjetivo se hace una fotografia en la que
se vea el automovil infractor. Con la camara gran angular se toma otra,
en donde se aprecie sobre el tacometro la velocidad, la hora, etc.

Dos. Dos segundos mas tarde se disparan las camaras. En la foto-
grafia obtenida con el teleobjetivo se puede apreciar que el vehiculo
sigue circulando a mayor velocidad. En la fotografia de gran angular
se aprecia el alejamiento del vehiculo infractor.



Infraccién recogida por uno de los primeros coches de fotocontrol

Con estas dos tomas consecutivas se puede afirmar que el vehiculo
circulaba a mas velocidad que la indicada por el tacometro del equipo,
y por el tiempo transcurrido, dos segundos, se puede calcular la velo-
cidad del vehiculo infractor.

La Agrupaciéon disponia en 1959 de un solo Equipo Traffipax, mo-
delo 59, que fue instalado en un vehiculo «Seat-1400 C», en importa-
cion temporal. Poco después se adquirieron 54 equipos, que pasaron
a prestar servicio <n los Subsectores.

Con el paso del tiempo se fueron cambiando por modelos méas per-
feccionados, como el «Traffipax IV y IV/R». En la actualidad existe el
«Traffipax V», que es totalmente electronico, con camara fotografica
de diafragma automatico.

La densidad de trafico vial exige conjugar la necesaria fluidez con
la debida seguridad. Para evitar los excesos de velocidad y denunciar
las infracciones que por este motivo se produzcan, la Agrupacion adqui-
rié, en un principio, los siguientes tipos de equipos:

— Radar Multanova, montado sobre vehiculo «Seat-124 Break», dado
actualmente de baja por su antigiiedad.

— Radar Mesta 204-DD, con instalacion fotografica de «Traffi-
pax IV» y «IV/R», que tampoco se usa actualmente por haber
sido derogado en la Orden de Homologacion de la Presidencia
de Gobierno de 26 de abril de 1977.

Modernamente, la Agrupacion esta utilizando los siguientes
Equipos:
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— MESTA 206, con instalacién de «Traffipax IV/R», homologado por
Orden de la Presidencia de Gobierno de 21 de noviembre de 1977.

— MULTANOVA 5 F, homologado por Orden de la Presidencia de
Gobierno de 29 de julio de 1978.

Estos dos aparatos de utilizacién estatica (suelen trabajar en los
arcenes de las carreteras) usan el principio Doppler, estudiando la
variacion de frecuencia de microondas reflejadas o dispersadas por
vehiculos en movimiento. La sefhal resultante se introduce en el siste-
ma que puede definir la velocidad del vehiculo infractor.

Antiguamente, las denuncias formuladas se enviaban a las Jefaturas
Provinciales de Trafico (boletin de denuncia y fotografia) para su envio
y notificacion al conductor infractor.

En la actualidad, las fotografias no se positivan. Por medio de un
«lector», a partir del negativo, se rellena el boletin de denuncia, remi-
tiéndose solamente éstos a las Jefaturas Provinciales de Trafico para
su remision al interesado.

Si el usuario desea ver la fotografia de la infraccién ha de solici-
tarlo, remitiéndose una vez positivada por conducto de la Jefatura
Provincial de Trafico.

Las dificultades cada vez mayores del trafico vial exigen sistemas cada dia méas sofisticados.
Moderno equipo de radar y fotocontrol (Foto Hortiglela)



EL LABORATORIO FOTOGRAFICO EN LA
AGRUPACION

Esta especialidad, que quiza pase desapercibida, es en la actuali-
dad uno de los pilares sobre los que descansa el buen hacer de las
especialidades de Radar, Fotocontrol y Atestados, como veremos segui-
damente.

Al crearse la Agrupacion no habia laboratorio fotografico y, -como
era necesario revelar las tomas hechas por las camaras de los Equipos
de Atestados, se utiliza el Laboratorio del Centro de Instruccion de
forma provisional. Al poco tiempo, en el mismo edificio, nace el pri-
mer laboratorio para el servicio exclusivo de la Agrupacion, que comen-
zaria a funcionar a finales de 1959.

Se monta en principio con cinco ampliadoras, que al poco tiempo se
repartiria a cinco Subsectores, con lo que serian los primeros en tener
Laboratorio Fotografico. Estos tenian el material minimo indispensable:
la ampliadora, dos cubetas para el revelado de negativos, tres bandejas
para positivar y una secadora esmaltadora manual.

El trabajo de estos primeros laboratorios al principio no fue muy
grande, pues solamente tenian que revelar las fotografias del Equipo
de Atestados en los accidentes de trafico.

En numerosas ocasiones, antes de comenzar los primeros cursos
de Laboratorio, el especialista era uno de los propios guardias de Ates-
tados.

Marginador electrénico del laboratorio de la Agrupacién
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La secadora que existia, aunque de buena calidad, desarrollaba poco
trabajo, ya que no permitia secar mas de 20 fotogramas al mismo
tiempo, por lo que no es de extranar que el especialista utilizase cual-
quier medio a su alcance para lograr su secado (si pudieran hablar los
azulejos de los laboratorios nos contarian cudntas copias se han secado
en contacto con su esmaltada superficie). Hasta que, unos anos mas
tarde, no se facilitaran las secadoras rotativas de tambor no se resol-
veria satisfactoriamente el problema de secado de positivos.

Con la puesta en servicio del coche de Fotocontrol (normalmente,
un coche «Seat-1500») se eleva la cantidad de fotografias a revelar en
los laboratorios.

El fotograma realizado por los operadores, al terminar el servicio,
se entregara en el laboratorio; su titular debera revelar los fotogramas
obtenidos y entregarlos para que se adjunten al correspondiente boletin
de denuncia, quedando el negativo archivado en el laboratorio para
constancia de la infraccion cometida.

Son varios los cientos de fotografias que hay que positivar diaria-
mente, especialmente en las provincias de mayor densidad de vehicu-
los. Algunos de estos fotogramas, impresionados en condiciones difi-
ciles de luz o de distancia, haran que el especialista utilice demasiado
tiempo en el revelado del mismo para localizar la matricula del vehiculo
infractor. La pérdida del fotograma llevaria consigo la inexistencia de
la infraccion.

Para ayudarles en esta cada vez méas lenta labor se les facilita el
Fotronio (marginador electrénico), que hace mas rapida y efectiva la
labor del positivado.

Anos mas tarde, otro medio técnico, el Radar, hace su aparicion en
la Agrupacion y necesita también del laboratorio para revelar las foto-
grafias obtenidas por exceso de velocidad. Esto incremento el trabajo
de forma considerable. Incluso hubo Unidades que hicieron cientos dia-
rias, obligando a que se incrementara también el nimero de horas que
debia pasar el especialista en su laboratorio.

En la actualidad, valiéndose de un «lector», se suprimen la mayoria
de los positivos y se formulan las denuncias partiendo de los negativos
en blanco y negro, que se archivan posteriormente. Unicamente se
obtienen positivos cuando lo pide el interesado o en caso de pliegos
de descargo, etc. Se les dota también de otro aparato, el duplicador,
que les facilita notablemente la labor.

Las cabeceras de Sector disponen actualmente de un «tren para el
revelado automaético de diapositivas en color», siendo suficiente para
el trabajo diario de los equipos de varias provincias, si bien a todos los
Subsectores se les han facilitado equipos Jobo para el revelado ma-
nual de diapositivas en color a bano perdido.

Como hemos podido apreciar, una parte fundamental del servicio
realizado por la Agrupacion descansa en nuestros laboratorios, atendi-
dos por personal cualificado y formado en cursos que se imparten en
la Academia de Trafico.



Ampliadora Durst, con =mirep» incorporado

Actualmente, estos cursos tienen una fase de correspondencia,
y los guardias que la superan realizan una fase de presente en la Aca-
demia, donde tienen un examen previo eliminatorio.

La fase de presente dura un mes aproximadamente, dedicando la
mayor parte de las sesiones a clases practicas, profundizandose en las
técnicas empleadas por los laboratorios de la Agrupacion, asi como en
el conocimiento de montajes, trucajes y demas medios utilizados por
los laboratorios fotograficos.

Igualmente, los alumnos que realizan el curso de Cambio de Espe-
cialidad a Radar y Fotocontrol también realizan practicas de labora-
torio para poder sustituir en cualguier momento al especialista.

El resto de los cursos que se imparten en la Academia también
reciben unas nociones, tedricas y practicas, de fotografia y técnicas
de revelado.

El servicio de estos especialistas, casi ignorado por la gran mayoria
del resto de guardias civiles, posee el mérito de toda labor callada
y continua, pues con sus conocimientos, dedicacion y entrega a su
servicio especifico hacen posible que otras especialidades puedan
realizar sus servicios de forma brillante en las carreteras espaiolas.



TRANSMISIONES

La Guardia Civil cuenta con redes propias de transmisiones en
onda corta desde el 1928, en que se celebré el primer curso de Opera-
dores de telegrafia manual en Santiago de Compostela, bajo la direc-
cion del Capitéan don José Blanco Novo. Esta red radiotelegrafica, que
tenia mallas de ambito nacional, regional y provincial, se fue adaptando
en todo momento a las necesidades del Cuerpo y culminé en la década
de los afos cuarenta con una gran proliferacion de enlaces moviles.

Con la creacién de la Agrupaciéon de Trafico en 1959, se dispuso que
la nueva Unidad contara con unos medios de enlace de radio muy agiles,
ligeros y de manejo sencillo, pues iban a ser empleados directamente
por las fuerzas de servicio, sin operadores especialistas.

Puesto que la menor Unidad directora de servicio seria el Subsector,
de caracter provincial, a este ambito habria de reducirse el de las nue-
vas redes de comunicaciones.

En otros paises se habia resuelto esta necesidad con redes radio-
telefénicas en frecuencias muy elevadas, con resultados totalmente
satisfactorios.

Para la eleccion del sistema a emplear se convocé un concurso
publico, al que concurrieron diversas firmas comerciales, siendo adju-
dicado a la empresa Telefunken, de la Republica Federal de Alemania,
que formaria al personal necesario y suministraria el material.

El personal de Transmisiones, al que se le da el nombre de «Meca-
nicos de Radio», es el encargado de realizar los estudios de cobertura
de las instalaciones fijas, montar todos los equipos y atender a su
mantenimiento.

Estan organizados en tres escalones de mantenimiento: Subsecto-
res, Sectores y Agrupacion. Las actividades de cada uno de ellos estan
marcadas tanto por la posible especializacién del personal al haber
més de un mecénico en el mismo escalén como por la entidad de los
instrumentos de comprobacién y medida adjudicados.

En tanto se iban organizando estos escalones en las diversas Uni-
dades, el mantenimiento corria a cargo de los mecanicos de la Red
Radiotelegrafica que tenian las Comandancias, apoyados por el perso-
nal que se instruy6 en la fabrica Telefunken en Ulm (Alemania Federal).

La formacion inicial la adquieren en la Escuela de Transmisiones de
la Direccion General del Cuerpo, sin que la duracién de los cursos sea
superior a cuatro meses. Estos cursos tratan sobre instalaciones vy
equipos en servicio. Con posterioridad, cuando se adquieren materiales
que incorporan nuevas técnicas, como semiconductores o equipos de
medida integrados, en la propia Agrupacion se realizan pequefios cur-
sos de actualizacion.

El primer curso tuvo lugar en 1965, habiéndose dedicado los seis
primeros celebrados a cubrir la plantilla de la Agrupacién. A partir
de 1972, los alumnos que los superan pasan a cubrir vacantes de la
especialidad en todas las Unidades del Cuerpo. Hasta finales del pa-
sado afio 1983 han superado estos cursos un total de 264 hombres.

11.—Estudios Histdricos.



162 ESTUDIOS HISTORICOS DE LA GUARDIA CIVIL

Vista parcial del centro de transmisiones de la Agrupacion de Trafico

La plantilla de mecanicos de Radio de la Agrupacion es de 80 hom-
bres, con la siguiente distribucion: seis en la Agrupacion, tres en los
Sectores de Madrid y Barcelona y dos en los restantes Sectores. Dos
en los Subsectores de Madrid y Barcelona. Uno en los Subsectores
restantes.

El material a cargo de los mecanicos ha aumentado paulatinamente
no solo por lo que respecta a transmisiones, sino por otros equipos de
funcionamiento basados en la electronica que se emplean en el servi-
cio: radares, alcoholimetros, basculas, etc.

Una caracteristica de la red de transmisiones de la Agrupacion,
como se ha dicho, es que los equipos estdan manejados por personal ne
especialista, por lo que se imparten ciertos conocimientos a toda la
plantilla de la Unidad.

En todos los cursos, fundamentalmente en los de motoristas, se dan
clases con el siguiente contenido: adscripciéon general de la organiza-
cion de las mallas de las Unidades, caracteristicas de propagacion para
lograr la ubicacion adecuada de los equipos en los enlaces, manejo de
los diversos tipos y normas sobre conservacion exterior.
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Para cada tipo de equipo, tanto fijo como movil, se tiene una hoja
resumen sobre el manejo de los diversos mandos, empleo en la red
provincial a que pertenece y entronque, en su caso, con las limitrofes.

Los operadores de las centrales se eligen entre el personal veterano
del propio Subsector, procurando seleccionar a guardias con presencia
de animo, control de si mismos, buena diccién y facilidad de expresion.

Inicialmente se tenian adjudicados tres canales para las fuerzas de
servicio y dos para mando de grandes relés, todos ellos a dos fre-
cuencias.

La gama de frecuencias de servicio se dispuso, en virtud de la
legislaciéon internacional del O.C.I. R. suscrita por Espana, en dos ban-
das (superior e inferior), aplicando la primera para emision en equipos
base y recepcién, por tanto, en moviles, y la inferior como complemen-
taria de la anterior.

Con el aumento paulatino de la cobertura de la red y de los equipos
moviles en servicio se hicieron insuficientes los canales adjudicados,
lograndose un aumento de cuatro para servicio y de uno para mando de
grandes relés, que supuso un alivio en el problema de interferencias
existente y permitié continuar la ampliacién de la cobertura.

Poco después se decidi6 dotar de medios radiotelefénicos a las
restantes Unidades del Cuerpo, que fue factible por reducirse a la
mitad la separacion entre canales y ponerse totalmente en servicio una
banda de 1 MHz. de anchura para los Cuerpos de Seguridad del Estado.
De esta forma se consiguieron un total de 32 canales a dos frecuencias
para las fuerzas de servicio y, por adjudicacion ordinaria, 17 para man-
do de grandes relés.

De los canales a dos frecuencias, previstos para comunicaciones
duplex o semiduplex, se obtienen los de una sola, para enlaces simplex,
a base de eliminar en aquéllos la frecuencia de recepcion y encomen-
dando esta misién a la de emision. El empleo de estos canales esta
previsto solamente para equipos moviles y portatiles. De los canales
de servicio adjudicados se han reservado dos para enlaces simplex
exclusivamente, habiéndose eliminado asi las interferencias que solian
producirse.

La organizacién de la red siempre ha correspondido al Jefe de Trans-
misiones de la Direccién General del Cuerpo, que es la adjudicataria
de las frecuencias y la direccion de la red, si bien era la propia Agru-
pacién quien planificaba y realizaba los trabajos de instalacién y mante-
nimiento.

El objetivo inicial de la red fue proporcionar cobertura radiotelefo-
nica a la Agrupacién, que vigilaba con caracter permanente las carrete-
ras importantes y esporadicamente las secundarias. Al disponerse de
siete canales de servicio para que la red, ademas de su organizacion
provincial, permitiera enlaces interprovinciales lejanos a lo largo de
las carreteras importantes. El plan estaba basado en el empleo de
generadores auténomos de energia eléctrica (edlicos y termoeléctricos
en aquel momento), pero no se materializé por el cambio habido en el

objetivo de la red.
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En efecto, a partir de 1972 comenz6 a dotarse de material radiotele-
féonico a las Unidades Rurales del Cuerpo, por lo que era necesario
extender la cobertura a la totalidad del territorio, aunque se mantuvo,
en general, el caracter provincial de las mallas, salvo en aquellas pro-
vincias con dos Comandancias territoriales. En el ano citado se crearon
las Jefaturas de Transmisiones de Zona, que fueron sustituyendo paula-
tinamente en la direccion inmediata de la red a la Agrupacion, que
actualmente se limita a la adquisicion y mantenimiento de los equipos
instalados en sus propios acuartelamientos y vehiculos.

En los momentos iniciales, la cobertura era la proporcionada por el
equipo base instalado en el Subsector. Después se fue extendiendo
mediante los repetidores semiduplex y duplex, permitiendo estos ulti-
mos la formacion de cadenas, posibilitando el enlace desde la capital
con los lugares mas alejados de la provincia.

El problema principal en la eleccion de puntos adecuados para ubi-
cacion de repetidores era no disponer de energia propia, por lo que
habia que supeditarse a lugares que ya dispusieran de ella. Esto daba
lugar a que los emplazamientos no fueran los idoneos, asi como un
empeoramiento en el rendimiento de los equipos por los campos elec-
tromagnéticos interferentes que solia haber en tales puntos debido a

Coche de enlace de transmisiones (Foto Hortiglela)
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la aglomeracién de equipos que se producia y elevadas potencias de
algunos de ellos. Este problema se eliminé con el empleo de generado-
res autonomos de energia (termoeléctricos y fotovoltaicos fundamental-
mente).

En ocasion de producirse movimientos o aglomeraciones de grandes
masas de vehiculos se ampliaban en las zonas afectadas, que podian
abarcar varias provincias, las instalaciones de cobertura a base de
montar repetidores provisionales y modificar los permanentes, con
objeto de dotar de malla propia a cada zona homogénea de servicio, a
la vez que se tenian enlaces con el mando central de la operacion vy
con los centros provinciales habituales para actuaciones en caso de
accidentes, averias, etc., a que diera lugar la circulacion.

Los terrenos para ubicar las instalaciones (caseta y torre de ante-
nas) se arriendan a particulares, se obtienen mediante concesién de
organismos oficiales (Ayuntamientos y Administracién forestal funda-
mentalmente) o se obtienen de la misma entidad que proporciona la
energia.

Las necesidades de la Agrupacién requieren que se disponga de
equipos base, repetidores, de coche, de moto y portatiles.

El material inicial, con véalvulas de vacio exclusivamente, no permi-
tia los portatiles en su concepcién actual: las dos primeras funciones
las atendia con un equipo ambivalente y eran diferentes los equipos
de coche y de moto, aunque éstos se montaban en ocasiones en vehicu-
los de cuatro ruedas. Este material no tenia mas que tres canales, que
eran los adjudicados.

A partir de 1968 se empezaron a recibir equipos hibridos de valvulas
y semiconductores, apareciendo los equipos dobles, asi denominados
por contar de un equipo base y otro de coche. Resultan muy utiles para
Destacamentos por permitir la atencion simultanea a la red general del
Subsector y a otra posible local del Destacamento.

Se eliminaron totalmente los tubos de vacio a partir de 1970, apa-
reciendo una nueva generacion completa de toda la gama de equipos,
incluyendo los portatiles, aunque continuaban siendo de cristales de

cuarzo por canal.

Al disponer de 32 canales de servicio se pasé a equipos sintetizados
para coche y motocicleta, continuando a cristales los fijos y portatiles.

En cuanto a instrumentos de medida, que en principio eran minimos
(polimetro y watimetro en los Subsectores), han ido aumentando en
cantidad y complejidad para satisfacer los requisitos de ajuste cada vez
mas criticos en los equipos, impuestos tanto por la creciente conges-
tion del espectro de frecuencias como por la reduccion de la anchura
de banda de los canales propios. Se ha pasado de la necesidad de medir
magnitudes eléctricas relativamente amplias a la de comprobar para-

metros de las funciones de los equipos.



OFICINAS

En el conjunto del personal que compone la Agrupacion de Trafico
no hay duda que el de Oficinas es uno de los que realiza una funcion
mas eficaz y callada, quiza totalmente desconocida para el publico en
general, y no por ello menos importante y necesaria que el servicio
desempenado por el resto de la fuerza.

La especialidad se adquiere, normalmente, mediante la realizacion
de un curso de un mes de duracién en la Academia de Trafico. Decimos
normalmente porque existe otra posibilidad para adquirirla, y es la de
optar por cubrir vacante de las publicadas en modalidad de «Concurson»,
a cuyas vacantes pueden optar todo el personal de la Agrupacion que
se considere con los conocimientos necesarios para desempeiar el
servicio de Oficinas. Aquel que, en estos concursos, supera las pruebas
correspondientes y cubre vacante adquiere con ello la especialidad.

Las vacantes a cubrir mediante esta ultima modalidad son las que
se producen en la Plana Mayor de la Agrupacion y Academia de Trafico.
En el resto de las Unidades, el sistema para cubrirlas es el de provision
normal.

En la Academia se han realizado un total de 22 cursos, en los que
449 guardias han alcanzado la especialidad.

Tanto para solicitar el Curso de Oficinas como para optar en vacante
a adquirir esta especialidad por el sistema de concurso es preceptivo
que el personal se encuentre en posesion del correspondiente curso
de «Circulacién y Trafico» en cualquiera de sus especialidades, que
actualmente son: Motorista, Atestados y Conductores.

En la plantilla actual de la Agrupacion hay 338 hombres, de ellos
79 Suboficiales, 69 Cabos y 190 guardias.

Este personal de Oficinas puede prestar su servicio en las siguien-
tes Unidades:

Jefatura de la Agrupacion.

__ Mando.—Oficina de Mando, Oficina Técnica. Registro y Archivo.

___ Jefatura Administrativa.—Oficina de Personal. Justicia y Conta-
bilidad. Cartografia y Transmisiones.

— Jefatura de Material.—Oficina de Material Mévil. Material Diver-
so. Carburantes. Vestuario y Equipos.

— Academia de Trafico—Oficina de Plana Mayor. Secretaria de
Estudios. Gabinete. Compaiia. Personal de Plantillas.

Ademias de las Dependencias citadas, de Madrid, tanto las Planas
Mayores de Seetores como de Subsectores, asi como algunos Destaca-
mentos de importancia, cuentan con personal de Oficinas.

A titulo orientativo diremos que durante el ano 1983 tuvieron entra-
da en la Plana Mayor de la Agrupacion un total de 54.394 escritos y se
les dio «salida» a 17.881, lo que da idea del volumen de trabajo.
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La funcién del personal de Oficinas es tan extenso y variado que
seria imposible citar en unos pocos folios todos sus cometidos.

A efectos estadisticos, desde el Destacamento hasta la Plana Ma-
yor de la Agrupacion diariamente hay que consignar todo lo referente
a los siguientes asuntos: detenidos, denuncias, atestados, auxilios
prestados, informes emitidos, vehiculos recuperados, vehiculos precin-
tados, incidentes, felicitaciones, denuncias de cobro en mano acciden-
tes con muertos, heridos, etc., accidentes del personal de la Agrupa-
cion, accidentes del personal del resto del Cuerpo, datos sobre kilome-
tros recorridos, gasolina consumida, etc. '

Igualmente, y como en cualquier otra Unidad del Cuerpo, hay que
contar con las vicisitudes referentes a personal, como altas y bajas en
las Unidades, por enfermedad, propuestas de felicitaciones, estudios
sobre modificaciones de plantilla, propuestas de creacion o supresion
de Unidades, correcciones a personal, reclamacion de cantidades por
desplazamientos por razones de servicio, asistencias a juicios, etc. Son
practica rutinaria las reclamaciones de haberes; presupuestos para la
reposicion de material, estudios sobre la red de transmisiones, pro-
puestas de adquisicion de nuevos equipos, escritos de diversa indole a
superiores, escritos a autoridades ajenas al Cuerpo, como Juzgados,
Jefaturas de Trafico, etc.

Al depender la Agrupacion de la Direccion General de la Guardia
Civil y de la Direccion General de Trafico, el trabajo burocratico, en
ocasiones, se duplica, ya que debe darse cuenta a ambas Direcciones
Generales de algunas novedades, tales como accidentes de circulacion
en los que intervienen vehiculos transportando mercancias peligrosas,
servicios sobre falsificaciones de permisos de conducir, placas de ma-
tricula, etc., bien directamente o por conducto de las Comandancias y
Jefaturas Provinciales de Trafico, segun sea la Unidad que realice el
servicio.

Desde todas las Unidades de la Agrupacion, y siguiendo el conducto
reglamentario, se elevan propuestas a ambas Direcciones Generales,
seglin sus respectivas competencias, sobre modificaciones de disposi-
ciones que afectan a la circulacién de vehiculos por carretera, modifi-
caciones en Boletines de Denuncias, Servicios Especiales, etc.

En este breve trabajo s6lo se ha pretendido dar a conocer un poco
mejor la funcién realizada por el personal de Oficinas de la Agrupacion
de Trafico, que quizd quede a la sombra de otras especialidades mas
brillantes y llamativas, pero no es menos cierto que el personal de
Oficinas requiere unas cualidades muy qleuadas de sentido de respon-
sabilidad y preparacion técnica y cultural adecuada al delicado trabajo
que desempenan, y que tiene tanta importancia como el de cualquier
otra especialidad. '



SERVICIOS CONTRA LA DELINCUENCIA

El incremento del uso del automévil supuso paralelamente un incre-
mento de la delincuencia relacionada con él, tanto en lo referente a su
mero uso, sin intencion de apropiacion permanente, como al robo y
falsificacion con intencion de posterior comercializacion.

La Agrupacion de Trafico, que nacia como una rama especializada
del Cuerpo, a su vez tuvo que encargar de las misiones de.informacion
e investigacion a un organo que, de manera exclusiva y especifica, pu-
diera dedicar su actividad a la prevencién y, en su caso, investigacion
de estos hechos delictivos. Asi surge el S.1.G.C. de la Agrupacion,
vinculado organicamente a la misma, con la central establecida en
su P. M. y con escalones subordinados en los Sectores y Subsectores.

Estos grupos de informacion se rigen en cuanto a su funcionamiento
por las Normas para la Organizacion y funcionamiento del Servicio de
Informacion, ya que el S.1. G.C. de la Agrupacién es un escalén mas
del Servicio de Informacion del Cuerpo, pues dependen 6rganica y fun-
cionalmente de la Agrupacidon en materias propias de la especialidad,
al tiempo que mantiene la dependencia técnica y de informacion gene-
ral de los demas drganos superiores del S.1.G. C.

Dentro de la amplia gama delictiva relacionada con el automovil,
hay que distinguir los fines que se pretenden porque de ello depende
su adecuada prevencion.

En unos primeros momentos del auge automovilistico, la fascinacion
que el vehiculo ejercia sobre la juventud indujo a la comision de nume-
rosos robos o hurtos, con la finalidad de utilizarlo y posteriormente
abandonarlo en cualquier calle solitaria o descampado.

Para una eficaz accion contra estos delitos, se impuso una labor
de analisis de los hechos conocidos y un estudio de las zonas donde

abundaban las sustracciones y cquellas en las que mas vehiculos apa-
recian abandonados.

Con estos datos iniciales y una total entrega del personal se esta-
blecian continuos servicios de vigilancia para evitar sustracciones o
detener a los ocupantes en el momento del abandono del vehiculo.
Sus resultados fueron muy satisfactorios.

Junto a estos hechos de mera utilizacion del vehiculo, empezé a
proliferar su uso para la comision de otros hechos ilicitos, principal-
mente robos nocturnos en establecimientos comerciales, en viviendas
de zonas residenciales y sustracciones por el procedimiento del tiron.

Eran los tiempos del incremento de la delincuencia juvenil en Espa-
na, a la que, junto a la clasica delincuencia profesional del sector mar-

ginado de los mercheros, era achacable la mayor parte de los delitos
contra la propiedad.

Para combatir estos hechos se incrementé el conocimiento de las
areas delincuenciales de las ciudades, tratando de conocer las «ban-
das» que operaban en las mismas, estudiando sus métodos y procedi-
mientos. Los éxitos de la Agrupaciéon en esta materia fueron notables,
sin duda en base a una eficaz colaboracion entre todas sus especiali-
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dades. Se establecian planes conjuntos con las patrullas de los Sub-
sectores para montar vigilancias sobre determinados accesos, y los
detenidos por estos hechos eran entregados a los equipos del S. 1. G. C.,
que sin horario de servicio, con una dedicacion exclusiva a las misiones
de investigacion y con un mayor conocimiento de los sectores delin-
cuenciales, culminaban los servicios con una mayor amplitud y per-
feccion.

Estos éxitos, sin embargo, no influyeron, como seria de esperar, en
una disminucién de la delincuencia; pues, por causas sociales, sobre
el ano 77 comenzaron a incrementarse los grandes delitos contra la
propiedad, fundamentalmente los atracos a mano armada contra esta-
blecimientos comerciales, entidades bancarias y particulares. El uso de
las armas de fuego pasé a ser algo excepcional a lo habitual entre
delincuentes, siendo extremadamente peligrosa su utilizacion por los
menores. En esta época comenzaron las resistencias y enfrentamientos
en el momento de las detenciones, y sé6lo la planificaciéon minuciosa y
sensata de los servicios, la preparacion de los actuantes y también la
fortuna hizo que el nimero de bajas entre los delincuentes se elevara
a tres muertos y algunos heridos, mientras que entre los componentes
del servicio sdélo resulté herido de poca gravedad un guardia del
Grupo de la P. M., al ser alcanzado en la cara por algunos perdigones de
un disparo de escopeta recortada.

El automovil como fin del hecho delictivo.

Hay que distinguir en este aspecto dos parcelas que, aunque coin-
cidentes en cuanto al propodsito de obtener un lucro ilicito, diferian en
la técnica empleada, bien se tratara del robo y falsificacion de vehiculos
nacionales o de otros procedentes del extranjero o territorios espa-
noles de régimen econdmico-fiscal especial.

En lo referente a la manipulacién de vehiculos nacionales, surgié
el problema del incremento de vehiculos que anualmente no eran recu-
perados de entre los sustraidos, lo cual inducia a pensar que un por-
centaje alto de ellos podia estar circulando con su placa de matricula
y nimero de identificacion de chasis y motor manipulados.

Se cursaron instrucciones a las distintas Unidades de la Agrupacion
para que examinaran esos numeros en cuantos casos fuera posible vy,
efectivamente, comenzaron a descubrirse casos aislados.

Partiendo de estos hechos, se intensificaron las gestiones para des-
cubrir el «modus operandi» y se llegé a un punto comiin de coinciden-
cia: los vehiculos suplantados eran camuflados mayoritariamente bajo
aspecto legal, utilizando documentacién correspondiente a vehiculos
siniestrados, que eran vendidos por sus propietarios a desguaces sin
darlos previamente de baja en la Jefatura de Trafico. Estas investiga-
ciones permitieron descubrir las falsificaciones mediante los procedi-
mientos de trasplante del recorte del nimero de bastidor o el retro-
quelado sobre el primitivo. Si bien no es lugar adecuado para un anali-
sis técnico pormenorizado, si merece la pena citarse para dar una idea
de la enorme dificultad de su descubrimiento, incrementado al desapa-
recer la referencia del nimero del motor en los permisos de circula-
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cion, y maxime cuando los medios de que se disponia en esos mo-
mentos eran minimos y habia que descubrir las soldaduras a base de
disolvente y paciencia. Sin embargo, se cumplié nuevamente la realidad
del Cuerpo en muchas de sus intervenciones: el factor humano suplié
con el celo lo que la sociedad atin no le habia facilitado en medios
técnicos y materiales.

Los vehiculos de fabricacién extranjera eran codiciados en el terri-
torio nacional, dado el corto cupo de importacion que autorizaba el
Ministerio de Comercio en proteccion de la fabricacion nacional. El
mercado de compraventa demandaba todos los vehiculos que se le
pudieran aportar, lo que unido al elevado margen de beneficios que se
obtenia hizo que la delincuencia especializada del automovil incremen-
tara sus actividades en este sector. Era la época del «Citroén Tiburéns,
los «Peugeot», los «Mercedes» y, posteriormente, los «B. M. W.».

El procedimiento empleado consistia en una infraccién de contra-
bando, al importar un vehiculo sin cumplir los requisitos exigidos para
los espanoles residentes en el extranjero o territorio nacional no pen-
insular, con posterior venta, o bien podia tratarse de vehiculos sus-
traidos en el extranjero o introducidos en Espana en régimen de impor-
tacion temporal, que eran posteriormente manipulados y camuflados
con documentaciones pertenecientes a vehiculos siniestrados y subas-
tados.

Las dificultades de estos servicios se incrementan con respecto a
los vehiculos nacionales, dado que suelen ser mas perfectas las falsi-
ficaciones, mas lenta la colaboracion de los organismos extranjeros
y no siempre todo lo eficaz que se deseaba, porque a veces las infrac-
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ciones de contrabando, al no perjudicar al pais de origen, carecen de
interes para los mismos. El tema econdmico es una vez mas de vital
importancia, puesto que el examen pericial y correspondiente informe
que tenian que emitir los escasos representantes de las marcas extran-
jeras son caros y habian de solicitarse con extremada seguridad para
evitar el error y correspondiente gasto que el S.1. G.C. no estaba en
condiciones de absorber.

La lucha técnica contra esta delincuencia mejoré al establecerse
unos ficheros de vehiculos siniestrados y de wvehiculos subastados,
que mediante control y seguimiento de las vicisitudes de los mismos
evitaban el fraude. Se realiz6 asimismo una intensificacion de la vigi-
lancia y control de los desguaces y talleres, evidenciandose reiterada-
mente la necesidad de una mayor inspeccion y control.

El S.1. G. C. de Trafico y el terrorismo.

Los grupos terroristas que actuaban en Espafa, al igual que los
demas delincuentes, utilizaban el automévil como medio de realizar sus
actividades criminales. La técnica empleada era diversa, dependiendo
de su evolucion, y asi, mientras el G. R. A. P. O. actuaba generalmente
en el mas puro estilo del delincuente comun, robando vehiculos con
roturas de cristales y practicando el puente en sus cables, E.T. A. pre-
feria la utilizacion de placas falsas o el alquiler con documentacién
falsa. En todos los casos, la participacion del S.1. G. C. de Trafico fue
muy intensa, tanto por la materia especifica del automoévil como por
la gravedad de las actividades terroristas, que exigian una primordial
dedicacion a estas investigaciones.

Su colaboracion con otros servicios especializados, las detenciones
de miembros de E.T. A, G. R. A.P. O. y anarquistas y la muerte de un
guardia segundo en acto de servicio en 1979 al explosionarle un arte-
facto en San Sebastian son sus aportaciones a la lucha contra esta
lacra social.

Otras actividades delictivas.

Mencion especial merece una faceta especifica del trafico y, por
desgracia, frecuente en nuestras carreteras: el atropello con fuga del
autor. En este terreno se han realizado servicios de una especial satis-
faccion para los que en ellos participaron por la funcién humana des-
arrollada al servir de medida disuasoria para quienes asi pensaran
actuar, por la dificultad técnica que ello entrana debido a la ausencia
de testigos y tener que utilizar generalmente unos reducidos vestigios
encontrados en el lugar de los hechos, y por el eco social de estos
servicios que redundan en prestigio del Cuerpo.

Para aumentar la preparacion técnica en este sentido, se comenzé
la creacion de un Gabinete técnico de investigacion del automévil que
sirviera de puente con el de Criminalistica del Cuerpo, mas técnico
en sus analisis, al cual le proporciciarian sus elementos de estudio
y cotejo.
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En el curso del servicio peculiar de la especialidad surgian también
otras noticias sobre delincuencia en general que culminaban en servi-
cios destacados. Asi se han realizado intervenciones en trafico de
drogas, estafas, contrabando, homicidios, etc.

Seria exhaustivo el mencionar aqui ejemplos de cada uno de ellos,
pero baste decir que el S.1. G. C. de la Agrupacion de Trafico ha mere-
cido felicitaciones por servicios destacados en 171 ocasiones solamen-
te en los afos 1975-1982.

Los datos estadisticos pueden dar una idea sélo parcial de la actua-
cion de este S.1. G. C., dado que a las cifras reflejadas habria que unir
las numerosas gestiones y apoyos prestados a las distintas Unidades
tanto de Trafico como del resto del Cuerpo, asi como la eficaz labor
preventiva desarrollada.

Puede afirmarse que el S.1. G.C. de la Agrupaciéon de Trafico ha
sido un modelo de eficacia y funcionamiento, como lo indica que en el
terreno operativo sus servicios sean de los mas destacables del Cuer-
po, al mismo tiempo que su colaboracién haya sido solicitada en las
numerosas ocasiones que se precisaba un personal preparado, eficaz
y entregado al servicio. En el aspecto organizativo también ha servido
de modelo, y asi sus ficheros sirvieron de piloto para el inicio de la
mecanizacion en el Cuerpo, y el sistema de trabajo en equipo fue imi-
tado con buenos resultados en otras Unidades.

La clave del éxito es plural: por una parte, se inicié6 con un apoyo
total del mando de la Agrupacién, que si bien no pudo darle inicialmente
los medios técnicos, si le proporcioné su apoyo moral, dotandoles de
gran autonomia funcional, descargandoles de burocracia inuatil y selec-
cionando rigurosamente a sus componentes con los mas estrictos crite-
rios de eficacia y objetividad en funcién de su trayectoria profesional.
Gracias a todo ello se logré una continuidad del personal, que servia
de escuela de cuantos llegaban a servir en él, existiendo un estilo de
actuacion caracterizado por una perfecta armonia en la camaraderia y
amistad, junto a la mas rigurosa disciplina, imponiéndose el ejemplo
como el mas eficaz de los estimulos.




APARATOS ESPECIALES

Desde el momento de la creacion de la Agrupacion de Trafico, se
contemploé la necesidad de dotarla de una serie de aparatos especiales
que pudieran facilitar la regulaciéon, senalizacion, seguridad y fluidez
de la circulacion, asi como la captacion de unas infracciones muy con-

cretas al Codigo de la Circulacion y que sirvieran como complemento
a la labor de los motoristas.

Desde los primeros equipos utilizados en el mismo afio de la fun-
dacion de la Agrupacién hasta los mas modernos adquiridos, los apara-
tos especiales se han ido modernizando acorde con las necesidades,
consecuencia de un constante estudio de las posibilidades que en cada
momento puede ofrecer el mercado.

Del aumento progresivo de la circulacion de vehiculos ha derivado
el incremento de la utilizaciéon en cantidad y calidad de estos aparatos,
que son estudiados y calibrados en el Negociado de Aparatos Espe-
ciales de la Jefatura de Material de la Agrupacion.

Este Negociado es responsable de realizar los informes pertinentes,
que posteriromente se remiten a la Direccion General de Trafico, de
adquisicion de nuevos o diferentes aparatos, que seran controlados,
distribuidos y reparados desde él.

Una oficina, almacén, taller de reparaciones y laboratorio fotogra-
fico, ademas de los medios humanos necesarios en cada uno de los
Departamentos, son los elementos con que cuenta el Negociado para
la atencion de todos los aparatos, que pueden catalogarse en cinco
grupos bien diferenciados: Radar y Fotocontrol, Fotografia, Alcohole-
mia, Senalizacion y otros varios.

Radar y Fotocontrol.

Los Equipos de Radar y Fotocontrol constituyen el método idéneo
para conseguir pruebas graficas de las diversas infracciones y, por su
continua y maxima utilizacion, son también los aparatos que maéas han
evolucionado a lo largo de estos veinticinco anos.

Traffipax-59.—Este Equipo entré en funcionamiento al mismo tiempo
que la Agrupacion, es decir, en 1959, instalado sobre un vehiculo de
cuatro ruedas. Consistia en un equipo fotografico con dos cédmaras:
una con teleobjetivo, para plasmar la infraccion y matricula del vehiculo
que se controlaba, y otra gran angular, para plasmar la velocidad a que
circulaba el vehiculo propio, fecha, hora y panoramica del lugar. Dis-
ponia ademas de una fuente de alimentacion de flash para fotografias
diurnas o nocturnas, indistintamente.

Con el transcurso del tiempo, al incrementarse el parque de vehicu-
los, con el consiguiente aumento de la circulacién en carretera, se
dificulté notablemente la perfecta utilizacion del TRAFFIPAX-59, ya que,
si bien las infracciones por rebasar lineas continuas, defecto de alum-
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brado, etc., podian captarse perfectamente a vehiculo parado, las come-
tidas por exceso de velocidad debian de plasmarse con el vehiculo en
marcha y previa tirada de varias fotografias espaciadas.

Este fue precisamente uno de los motivos por los que este equipo
causo baja en 1980.

Multanova-3F.—Este equipo de radar, que inicialmente se penso
como complemento e incluso sustituto del Traffipax-59, permite la me-
dida precisa e instantanea de la velocidad de los vehiculos en movi-
miento. Esta medida es consignada sobre un miliamperimetro colocado
en al caja de control, con medida graduada en km/h., medida repetida
por el equipo fotografico. Todo vehiculo que sobrepasa la velocidad
fijada en el umbral marcado ocasiona el disparo automatico de la ca-
mara.

En el Multanova-3F, un emisor radia su energia por medio de una
antena y, si hay movimiento en el angulo emitido, una parte de esta
energia es recibida por la misma antena, con una alteracion de frecuen-
cia proporcional a la velocidad del vehiculo.

Este equipo consta de:

— Una antena con emisor-receptor o fuente de alimentacion.

— Un cajetin de control.

— Un equipo fotografico con fuente de alimentacion de flash.

— Dos cables de alimentacion, uno de bateria a antena y otro al
equipo fotografico.

— Un cable de unién emisor-caja control.

— Un cable de union emisor-equipo fotografico.

El equipo Multanova-3F causo baja en 1980.

Equipo de radar Mesta 206
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Mesta-204.—Siguiendo la linea de busqueda del mejor y mas efec-
tivo equipo de radar, en 1972 se adquirio el Mesta-204, pero por su
carencia de la «Carta de control de seguridad de medida», que evita
la posibilidad de errores, fue dado de baja en 1983, aunque habia ya
otros dos equipos diferentes en funcionamiento, equipos que son utili-
zados en la actualidad: el Multanova-5F y el Mesta-206.

Mesta-206 y Multanova-5F.—Las pruebas realizadas en 1977 con el
equipo Mesta-206 resultaron satisfactorias, al igual que lo resultarian
las realizadas en 1980 con el Multanova-5F. Ambos tienen idénticas

caracteristicas, si bien el Multanova-5F resulta ligeramente mas sofis-
ticado.

Estos dos equipos permiten la medida precisa e instantanea de los
vehiculos en movimiento, y todo el que sobrepasa la velocidad fijada en
el umbral marcado ocasiona el disparo automatico de la camara.

Tanto el Multanova-5F como el Mesta-206 constan de:

— Antena con emisor-receptor y fuente de alimentacion.

— Cajetin de control.

— Una unidad con equipo fotografico.

— Fuente de alimentacion y antorcha de flash.

— Cables de alimentaciéon y union delantera con el cuadro de
mandos.

En ambos casos, un emisor radia su energia por medio de una
antena y, si hay movimiento en el angulo emitido, parte de esa energia
la recibe la antena, con una alteracion de frecuencia proporcional a la
velocidad del vehiculo que se mueve.

Estos equipos de RADAR y FOTOCONTROL forman parte de la dota-
cidon de los distintos Sectores y Subsectores, y su manejo corre a cargo
del personal especializado en RADAR-FOTOCONTROL, especialidad que
se consigue con la superacion de un curso seguido en la Academia
de la Agrupacion, donde recibe una ensefanza de fotografia, manejo
y conservacion de los equipos.

Fotografia.

La fotografia y los laboratorios son un estrecho nexo de unién entre
los responsables de los equipos de Radar y Fotocontrol, y las especia-
lidades de Atestados y Laboratorio.

Camaras fotograficas y flash.—Los equipos de Atestados tienen
adjudicadas camaras fotograficas con sus correspondientes flashes,
que utilizan en los accidentes para aportar pruebas y plasmar las carac-
teristicas de la via, posiciéon de huellas, personas y vehiculos impli-
cados.

Las utilizadas, desde el comienzo de estos equipos, han sido la
Minolta, Yashica, con sus modelos Minister, Lix y Electra-35, y la Alpa
Reflex.



ESTUDIOS HISTORICOS DE LA GUARDIA CIVIL 177

Como en los demas casos, el manejo de estas camaras corre a
cargo de personal especializado en Atestados, que se ha cualificado en
los cursos impartidos en la Academia de la Agrupacion, en los que,
entre otras materias, reciben clases de fotografia y laboratorios foto-
graficos.

Alcoholemia.

Con el aumento del parque de vehiculos aumentaban también los
accidentes y las infracciones al Cédigo de la Circulacién, motivados en
muchas ocasiones por la ingerencia de bebidas alcohdlicas de los
conductores, en medida tal que les imposibilitaba para conducir en
condiciones optimas.

Para averiguar le grado de impregnacion alcohdlica de los conduc-
tores, que en un principio s6lo se realizaba después de cometida una
infraccion grave, verse implicado en un accidente o que por la forma
de circular diera motivos fundados de sospechar que conducia en esta-
do de embriaguez y que posteriormente se amplio esta posibilidad por
medio de controles preventivos de alcoholemia, la Agrupacién ha venido
empleando los siguientes aparatos:

Alcometer de precision de Bench.—Este alcoholimetro es electré-
nico y se presenta dentro de un maletin. Se utiliza por primera vez
en 1974.

Contiene los siguientes elementos:

— Un boton con tapa roscada que protege un potenciémetro para
la puesta a cero.

— Un segundo botén idéntico al anterior con indicacién de «cali-
bracion».

— Un pulsador para chequeo de la bateria.

— Un pulsador con indicacién «Lectura», para comprobar el cali-
brado e indice de alcohol.

— Un dial o esfera subdividida en décima de 0 a 3, sobre el que
se lee el contenido de alcohol. De color verde hasta 0.8 g/1.000
centimetros cibicos, maximo admisible para conducir en condi-
ciones optimas, y de color rojo hasta el 3.

Del aparato sale un cable en cuyo extremo esta la cabeza de mues-
tras, en la que se instala la célula fuel de analisis. En la parte opuesta
de esta cabeza hay un tetén perforado, donde se coloca el tubo o bo-
quilla.

Este equipo tiene que llevar necesariamente una botella para su
calibracion, que contiene alcohol en gas argon a presion, en propor-
cion equivalente a 0,8 g. por 100 c. c. de alcohol en la sangre.

La prueba se realiza soplando a través de la boquilla y visionando
el resultado por medio de una aguja en el dial.

Este alcohometer Bench es utilizado por los equipos de Atestados,
dada la dificultad que entrana su tamafio para que puedan llevarlo los
motoristas, que ademas cuentan con otros aparatos al efecto.

12 —Estudios Histdricos.
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El cumplimiento de las misiones exige una constante y progresiva incorporacion de medios técnicos.
Prueba de alcoholemia realizada con el alcoholimetro digital Interface, modelo H-0202 (Foto J. A. Muanhez)

Alcoholimetro de evaluacion simple.—Este alcoholimetro entré en
funcionamient oen 1977 y consta de los siguientes elementos: una bolsa
de plastico, una ampolla con reactivo en su interior y una boquilla
aseéptica.

Su funcionamiento consiste en situar la ampolla por uno de sus
extremos en su alojamiento de la bolsa de plastico y en su otro extremo
colocar una boquilla. Previamente se han abierto ambos extremos con
auxilio de una pequefia sierra metalica, colocada en el estuche que
contiene todo el conjunto. Al soplar por la boquilla hasta llenar la bolsa
de plastico, si el nivel de alcohol es superior a los 0,8 admisibles, el
reactivo de la ampolla, de un color amarillo limén, va adquiriendo una
tonalidad verde, tanto mas coloreada cuanto mayor sea el grado de
impregnacion alcohdlica.

Este alcoholimetro no precisa la cantidad exacta de alcohol que hay
en la sangre; solamente indica si el nivel es mayor al minimo admisi-
ble, en cuyo caso el equipo de Atestados, con el alcolmeter Bench,
seria el encargado de precisar la cantidad exacta.

Por la simplicidad de su manejo y por lo reducido de su tamaino,
es el alcoholimetro con que van dotados los motoristas.
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Alcoholimetro digital.—En 1981 fueron adquiridos por la Agrupacion
unos nuevos alcoholimetros digitales de funcionamiento electronico,
que realizan las mismas funciones que el BENCH, y el de evaluacion
simple en una sola operacion.

Aunque de dos marcas distintas, DRAEGER-7310 e INTERFASE
H-0202, su manejo y funcionamiento son los mismos; son automaticos,
portatiles y de alimnetacion auténoma por medio de baterias recarga-
bles de niquel-cadmio.

Es fundamental en la relacion existente entre la concentracion de
alcohol en la sangre y la concentracién de alcohol en el aire alveolar
espirado, y la lectura se presenta digitalmente en un indicador numérico
de tres cifras.

Poseen, ademas de un interruptor de conexion, varias luces rojas
y verdes, que sirven de testigos al perfecto funcionamiento del aparato,
y de un indicador numérico, en el que puede leerse la concentracion
de alcohol en la sangre al finalizar la prueba.

Sun funcionamiento consiste en soplar sobre la boquilla, durante
un tiempo aproximado de seis segundos, hasta la aparicion de la cifra
significativa de alcohol en sangre en el indicador digital.

Por su pequefio tamafno, que facilita su transporte y la fidelidad de
sus mediciones, esta supliendo a los alcoholimetros anteriores y en la
actualidad se esta dotando del mismo a los motoristas, que lo llevan
conectado a los cargadores de bateria de la motocicleta o a la del
vehiculo patrulla.

Senalizacion.

La Agrupacion de Trafico cuenta con equipos de sefializacion expre-
samente ideados, tanto de las vias como de los vehiculos y de los
obstaculos que pudieran encontrarse en la calzada. Son los siguientes:

Linternas Pan-Lux.—Los equipos de pilas fueron los primeros con
los que pudieron contar los vehiculos de cuatro ruedas desde 1959.
Estos equipos consisten en una simple linterna sujeta sobre una plata-
forma y con dos cristales de diferente color para anunciar peligro o
paso libre.

Causaron baja en 1974, siendo sustituidos por otros equipos mas
sofisticados, con luz intermitente.

Lamparas intermitentes de senalizacion.—Fueron adquiridas en 1974
y son lamparas de tipo estroboscopico, que producen intermitencias por
la descarga de un condensador sobre una lampara Xeno. Para encender
o apagar estas lamparas, que, como en el caso de las PAN-LUX., son
utiilzadas para senalizar durante la noche accidentes y obstaculos en
la calzada, es necesario presionar en un orificio de un lateral de la
caja con una llave especial. Para el cambio de pilas, la misma llave
debe introducirse en un orificio del lado opuesto hasta abrir la tapa
posterior, sacando las pilas usadas y colocando otras nuevas.
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Faros portatiles.—Dos afios méas tarde de la entrada en servicio de
las lamparas intermitentes se adquieren unos faros portatiles, con el
fin de utilizarlos para alumbrar lugares dificiles a los que no es posible
hacer llegar las luces de los coches en caso de accidente. Estos faros
consisten en un faro portatil sujeto sobre una base magnética, con
lamparas de cuarzo, un cable de largas dimensiones con el enchufe

c?rrespondiente que se conecta a otro que llevan los vehiculos a tal
efecto.

Todos los vehiculos de cuatro ruedas de la Agrupacion van dotados
de su correspondiente faro portatil. '

Prioritarios magnéticos.—En 1978, destinados a los vehiculos de
cuatro ruedas que no cuentan con senalizacion dptica alguna, como los
de mando, radar-fotocontrol, ronda control, etc., fueron adquiridos los
prioritarios magnéticos azules, de tipo estroboscopico, con base iman-
tada para su fijacion en el techo del vehiculo, con cable y enchufe tipo
encendedor. -

Prioritarios similares a éstos, s6lo que fijos, habian sido utilizados
por todos los coches de la Agrupacion desde 1859.

Puentes de senalizacion optico-aciisticos.—Sustituyendo a los prio-
ritarios azules, que advertian la presencia de los vehiculos, en 1978
entran en servicio los puentes de sefalizacion 6ptico-acusticos, priori-
tarios, altavoz, luces de crucero, proteccion y focos para proyectar
la luz lateralmente: todo ello protegido por carcasas transparentes,
rejilla para el hueco del altavoz y unidad de control.

Los prioritarios del puente son intermitentes, estroboscopicos de
doble destello alternativo, penetrante en niebla, humo, etc.

Las sirenas electrénicas y el amplificador megafonico permiten pro-
ducir tres sonidos diferentes regulables en intensidad. Sirena y micro-
fono se acoplan a un amplificador comun, efectuandose la salida por
un solo altavoz. El amplificador puede ir conectado al radioteléfono del
coche, permitiendo que la voz del que hable salga amplificada por el
altavoz de los vehiculos que estan recibiendo por radio.

Equipos de iluminacién.—Esta instalacién completa sobre un vehicu-
lo «Land-Rover» puede ser empleada con absoluta garantia para una
iluminacién moévil y permite, ademas, el acoplamiento de tijeras eléctri-
cas, soldadores, ventiladores, motores, etc., siempre que no se sobre-
pase el consumo de 4 Kw.

La instalacion consta de: polea de transmision para desmultiplica-
cién: toma de fuerza acoplada al vehiculo; cuadro de mandos, con volti-
metro, frecuentimetro, amperimetro, llave de desconexion general y
cinco enchufes con su correspondiente interruptor; chapa de proteccion
exterior del equipo y alternador; cuatro proyectores de chapa y refle-
xi6n de aluminio para lampara de cuarzo, con cables y enchufe; cuatro
lamparas de cuarzo de 200 w.; cuatro tripodes para soporte de las
lamparas; cuatro acoplamientos en el «Land-Rover» para sujetar los
tripodes, y una maleta para guardar y transportar los proyectores, lam-
paras y tripodes.
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Este «Land-Rover» de iluminacion esta en servicio desde 1978 vy se
encuentra en cada cabecera de Sector, si bien este afo 1984 se va a
dotar de uno de ellos a todos los Subsectores.

Tetrapodos de senalizacion.—Con el fin de senalar obstaculos y
canalizar convenientemente la circulacion, en 1978 y para sustituir a
los antiguos conos se adquierne los tetrapodos, que constan de una
sola pieza con cuatro pies, para evitar su caida y consiguiente molestia
a los usuarios de las vias. :

Todos los vehiculos de la Agrupacion van dotados de un juego de
seis de estos tetrapodos.

Equipos de control y bloqueo.—Con el incremento de los controles
de wvehiculos encomendados a la Agrupacion, y para conseguir su ma-
yor eficacia, se cuenta con unos equipos especiales de senalizacion,
provistos de un conjunto de senales con sus correspondientes bastido-
res, lamparas intermitentes y tetrapodos punzantes.

Equipo de sefalizacion y control



182 ESTUDIOS HISTORICOS DE LA GUARDIA CIVIL
Aparatos especiales varios.

Ademas de los diversos aparatos descritos, que pueden adaptarse
a una clasificacion, la Agrupacion cuenta con otra serie de ellos, con
funciones distintas entre si. De ellos cabe destacar los siguientes:

Medidor de humo.—Ante el problema que suponia la continua ex-
pulsién incorrecta de gases por el tubo de escape de-los vehiculos
en 1963, junto al incremento considerable que iba experimentando el
parque de vehiculos nacional, y con el fin de poder controlar esta
expulsion de gases, se adquirieron los medidores de humo de la marca
«Bosch», que estan compuestos de una bomba dosificadora y un apa-
rato de medida que permite tomar del tubo de escape del motor una
cierta cantidad de gas, que se hace pasar a través de un filtro para
su analisis.

Esta operacién produce un mayor o menor ennegrecimiento del fil-
tro, segun la cantidad de hollin que contengan los gases, medido pos-
teriormente fotoeléctricamente.

Los medidores de humo se utilizan especialmente para el control
de gases de los motores diesel, que producen un humo negro provi-
nente de la oxidacion incompleta de las moléculas del carburante du-
rante el proceso de combustién. Esta oxidacion incompleta es producto
de la falta de aire o exceso de combustible en la camara de combustion,
y el humo derivado resulta altamente nocivo para quienes lo respiran.

Todos los Sectores estan dotados de uno de estos medidores.

Regloscopios.—Son éstos unos aparatos que permiten el ajuste y
comprobacion, de modo rapido y seguro, de los faros de los vehiculos,
incluso a la luz del dia y con espacio limitado.

Constan estos aparatos de un luxémetro incorporado, que permite
tanto comparar la intensidad luminosa entre faros del mismo tipo como
también una segura alineacion lateral del centro del haz luminoso.

Estos equipos fueron adquiridos en 1963, ante las crecientes defi-
ciencias de alumbrado que presentaban los vehiculos en circulacion,
y son utilizados preferentemente en campanas de alumbrado o en con-
troles.

Para su utilizacién se coloca el aparato delante del vehiculo y se
dispone el sistema o6ptico a la altura del faro a ajustar. Por medio de
una lente se reproduce sobre una pantalla una seccién del haz lumi-
noso que equivale geométricamente a un corte del mismo a mayor
distancia del faro. Gracias a este sistema optico, el corte del haz lumi-
noso se reproduce a escala 1/20 sobre la pantalla, con lo cual se
aumenta a si mismo la intensidad de la luz, permitiendo el ajuste en
pleno dia.

Estos reglafaros constituyen parte de la dotacion de los vehiculos
de Auxilio.

Fonémetro.—Para controlar y paliar, segin los casos, los ruidos
molestos que originan los motores, en 1963 fueron adquiridos los
fonémetros, que median los decibelios o fonos que de cada vehiculo
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salian al exterior. Constan de un micré6fono, un amplificador corrector
de respuestas y detector, un pulsador de control y medidas, y funcio-
nan con dos pilas de 9 w.

Fueron retirados del servicio en 1979 y constituian también parte
de la dotacion de los coches de Auxilio.

Basculas moviles.—Las basculas moviles, que se utilizaban donde
no se contaba con las fijas del Ministerio de Obras Publicas, fueron
adquiridas ante las infracciones cometidas por los vehiculos de trans-
porte de mercancias con sobrecarga.

Asi,"las primeras datan de 1970 y, ante su deficiente resultado, se
adquirieron en prueba dos basculas electronicas TELUB, con objeto de
ir sustituyendo a los anteriores; pero, caducada su primera homologa-
cion, el Instituto Nacional de Meterologia y Metrotecnia no prolongé la
misma, por lo que ambos tipos de basculas causaron baja en 1979.

Ramén Rodriguez-Medel Carmona, noveno Jefe de la Agrupacién de Trafico

Coronei don
(2-B-1982 a 10-7-1983)
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Las basculas se componian de dos o cuatro placas de pesaje, segun
la marca; rampas de madera para facilitar el acceso del vehiculo a las
mismas y otras para conseguir la total horizontalidad del vehiculo en
la placa de pesaje. El peso lo daba directamente un dial marcado en
toneladas, como resultado de una tension que generaban proporcional
al peso colocado sobre ellas.

Cortadoras hidraulicas.—Estas cortadoras estdn compuestas por una
cizalla con unas cuchillas de corte y accionada por una bomba de pre-
sion. Son capaces de cortar tubos de acero de 42 mm. de diametro
y 3 mm. de seccidén, con una presion de 685 bar.

Se adquirieron en 1977 para dotar a todos los vehiculos de Atesta-
dos. Siendo empleadas por éstos para el rescate de personas atrapadas
en los vehiculos en caso de accidente.

Estos aparatos especiales, que ha empleado o emplea hoy la Agru-
pacion, pueden considerarse entre los primeros de sus mismas carac-
teristicas que hay en cada momento en el mercado, incluso algunos de
ellos pensados casi exclusivamente para el servicio en la misma, aun-
que posteriormente los hayan adoptado otras Policias.

Esta preocupacion por poder disponer de los mejores medios hace
que éstos no sean nunca los definitivos, lo que obliga a una continua
busqueda y experimentacién que constituye una constante del Nego-
ciado de Aparatos Especiales y de la Jefatura de Material de la Agru-
pacion en general.



