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La empresa FOREX Incendios forestales y emergencias fue constituida en 1998 con el objetivo de poten-
ciar el sector de la extincién de incendios en Espana.

FOREX aglutina a un equipo humano especializado y motivado en los diferentes aspectos de la extincién
de incendios (instructores de bomberos, pilotos, preparadores fisicos, técnicos de emergencias, técnicos
forestales, psicélogos, personal sanitario, ingenieros de proceses), lo cual permite afrontar nuestras 3 éreas
de trabajo con criterios de versatilidad, eficiencia, y seguridad.

AREA DE FORMACION
AREA DOCUMENTAL
AREA DE INVESTIGACION, DESARROLLO, INNOVACION Y APLICABILIDAD.
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U na vez mas la tragedia azota a nuestros compa-
fieros de profesion. ‘

En ocasiones nos sentimos impotentes ante los acci-
dentes. Desgraciadamente esa circunstancia se ha
dado, en el pasado y se dara en el futuro, la Unica
manera de sobreponerse a estas desgracias es tener
el firme convencimiento de que nuestro servicio de
proteccion a la naturaleza es eficaz y que nuestro
trabajo se realiza en recuerdo de cientos de profe-
sionales que pierden la vida por la conservacion del
medio ambiente.

Queremos expresar nuestra mas profunda condo-
lencia por la pérdida de los profesionales de la base
helitransportada de Alcorisa.

Desde la direccion de nuestra empresa y de parte de
todos nuestros instructores, investigadores y redac-
tares, le enviamos nuestro mas sincero pesar.

Nos ha impresionado el fallecimiento, de los que
sentimos como compafieros, y con los que hemos
compartido grates recuerdos. Os acompafiamos en
estos momentos fan dolorosos. |

Fdo.:
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Carmelo Fernandez Vicente
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?n esta obra se anima a los
4Jnin@s a cuidar la naturaleza
Yy a concienciarles de la importancia
del medio ambiente dentro de nues-
tra sociedad. R |

Lawshistoria de un guarda forestal, s
héroe del .ciento, con quien se iden%,
tifica el publico de forma interactiva,
divierte, educa. y cautiva demostran-
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conocimiento de su leyes son vitales
pa,fa que los nin@s la respeten y la
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INTRODUCCION

La utilizacion de vehiculos autobomba en la ex-
tincion de incendios forestales es actualmente una
de las herramientas irrenunciables de los bomberos.
Su gran potencial de extincién aun en ccndiciones
climatolégicas extremas, 0 en horario nocturno, con-
vierte a este instrumento en basico y fundamental
para la extincién forestal en Espafia.

Aun asi, los procedimientos de uso de las auto-
bombas en el extenso pancrama nacional no son ni
mucho menos Unicos U homogéneos, lo que condu-
ce a una dispersion y defensa de lo propio, que des-
de nuestra perspectiva dista mucho de ayudar a los
orofesionales del sector, mas bien es un problema
encubierto.

Las técnicas y procedimientos empleadosen las
diferentes maniobras de autoproteccion se estan in-
troduciendo y desarrollzando sin tener una base con-
sensuada, de estudios y conocimientos,desde lague
se pueda establecer unos criterios de garantia y fia-
bilidad.

Es muy frecuente en la actualidad la puesta en
practica de maniobras de autoproteccién con vehi-
culos autobombas por parte del personal gue forman
los diferentes servicios de extincién en incendios fo-
restales.Dentro de este contexto, nos encontramos
con un punto que creemos digno de reflexion y al
cual dedicamos este articulo, las técnicas de auto-
proteccion.

El bombero que utiliza la autobomba dispone de
un potencial de extincién que utiliza normalmente
para el control y apagado del incendio. Estas labores
se realizan asumiendo un nivel de riesgo que debe
.permanecer dentro de unos limites aceptables. Pero
la experiencia y la historia nos demuestran que den-
tro de las circunstancias que se dan es imposible
mantener estos margenes dentro de nuestro control
completamente, dandose situaciones en las que los
cambios o decisiones nos exponen a situaciones
de atrapamiento. Por esto, nos encontramos con la
" necesidad de dotar al combatiente con técnicas de
proteccién frente al fuego, maniobras de auto pro-
teccién. :

El verdadero concepto de seguridad en una
emergencia, no es el de disponer de un procedi-
miento 0 estudio, sino que mas bien serfa el de
introducir el ambito de la actuacion dentro del
marco de la seguridad como principal objetivo.
La busqueda del mayor nivel de seguridad posi-
ble esta refiida con un aprendizaje y/o captacion
de conocimientos rigidos y estrictos. En este sen-
tido el objetivo a perseguir es el de la adquisicion
de competencias laborales basada en una men-
te critica y abierta, capaz de discernir los pros y
contras de cada técnica y concepto. Pretendien-
do con ello garantizar la seguridad a través de la
mejor eleccion en cada situacion, maxime en las
circunstancias que nos ocupan de extrema ne-
cesidad.

La maniobra de autoproteccion en ningdn caso
puede ser valorada como parte de una técnica de
ataque o garantia de seguridad en la ejecucion de
la extincion. Solo son maniobras disefiadas con
el objetivo de mejorar la capacidad de supervi-
vencia cuando ya no existe otra posibilidad y por
ello no pertenecen a la planificacion estratégica
o tactica.

Es por lo expuesto, gue en este articulo trate-
mos simplemente de exponer diferentes manio-
bras de autoproteccion utilizadas en el ambito
nacional, permitiéndonos un breve andlisis v de-
jando a la experiencia y criterio del lector el uso
de cada una de ellas, y sus posibles modifica-
ciones. Exponer las deficiencias de las diferentes
maniobras con el objetivo de instigarméas estudios
cientfficos que completen los ya realizados.

EXPOSICION

Estudios previos.

Existen un ndmero limitado de estudios y referen-
cias cientificas sobre el tema, entre estos se encuen-
tran los siguientes:

1. Estudio realizado en el Centro de Desarrollo
Tecnoldgico de Missoula (USFS) se llevo a cabo tres
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ensayos en campo, uno en Maontana, otro en Califor-
niay otro en Florida.

Extracto de las conclusiones y resultados genera-
les cbtenidos.

e | as cabinas se llenaban de humo, aun estando
. las ventanillas subidas.

¢ Cuando el fuego sube por la ladera tiende a
pasar por debajo, por encimay por los laterales del
camidn, creando un remolino en la parte trasera que-
hace de tiro al aire caliente.

* Los elementos plasticos del interior de la cabina
comienzan a fundirse,generando gases téxicos.

e A exposiciones bajas al calor, los compuestos
exteriores de las autobombasresisten las tempera-
turas, pero a altas exposiciones pueden comenzar
aarder.

e | os cristales de la cabina pueden romperse por
diferencia de temperaturas.

* Los vehiculos son sacudidos violentamente por
el aire caliente procedentedel incendio.

2. Estudio realizado en Canadé en 1997 para es-
tudiar el comportamiento de los incendios de copas y
en modelos de combustible de arbolado.

Extracto de las conclusiones y resultados genera-

les obtenidos.

e Se confirma que la temperatura alcanzada en
un incendio de copas y modelo de combustible arbo-
lado puede alcanzar los 900°C, entrando en valores
normales de 400° y 500° C.

e En caso de atrapamiento el personal estard ex-
puesto a una cantidad de calor muy elevada durante
mas tiempo.

Componente emocional de la maniobra
de autoproteccion:

Como aportacién en el campo emocional nos cen-
traremos en dos enfogues:

1. Las emociones del blogueo.
Entrenamiento y gestidn.

Si partimos de que la relacién entre las caracte-

risticas ambientales ocupacionales y el estrés es muy
compleja, por lo que se deben considerar dos facto-
res como generadores del estrés ocupacional: el gra-
do de exigencia que entrafia el empleo y el grado de
control que puede ejercer la persona scbre las tareas
gue desempefia . Podemos identificar las situaciones
en las que se debe utilizar las técnicas de autoprotec-
cién con autobomba como de alto riesgo emocional,
al ser situaciones de una exigencia extrema y con un
grado minimo de control los factores de la situacion.

“La falta de adaptacion ante las diferentes situa-
ciones a las gue se tienen que enfrentar los bombe-
ros puede tener consecuencias muy negativas. Rot-
ger (1997), sefiala que mantener la serenidades el
factor mas importante a la hora de tomar decisiones
comprometidas y para el desarrollo favorable de un
siniestro. Segun este autor los factores més determi-
nantes en la toma de decisién son la percepcion que
se realiza acerca de la situacion y la capacidad para
focalizar la atencién. Esta Ultima es esencial para
concentrarse en el problema, y es determinante en-
frentarse al mismo con serenidad. Otros factores per-
sonales influyen en la toma adecuada de decisiones.
Entre ellos, pueden mencionarse la capacidad para
asumir riesgos, el control emocional, o la capacidad
de liderazgo*.”

Otro de los factores criticos en el trabajo de los
bomberos tiene que ver con la responsabilidad que
tienen que asumir durante sus labores. En el caso
que nos ocupa, la responsabilidad sobre la vida de
las personas y la seguridad de otros, junto al miedo
a cometer un error y la necesidad de exigirse mas
de lo posibleson elementos que pueden perturbar las
capacidades del personal de extincién. Para numero-
sos trabajadores la responsabilidad sobre la vida y la
seguridad de otros constituye una fuente importante
de estrés?,

Como podemos observar nuestras competencias
emocionales®, son agentes que van a influir en la ca-
pacidad, individual y grupal, de ejecutar las técnicas.
La posibilidad de bloguearnos o la merma de nues-
tra facultad de decisi6n seran fundamentales en el
desarrollo de las maniobras de autoproteccion. Esta
realidad genera la necesidad de un entrenamiento
personal no solo técnico sino sobre elcontrol de las

1Serrano-Garcfa y Bravo (1992).
2 Pefiacoba y cols. s.f.

#“Una competencia emocional es una capacidad adquirida basada en la inteligencia emocional que da lugar a un
desempeno laboral sobresaliente”. Goleman, D; Cherniss, C. Inteligencia Emocional en el Trabajo. 2001
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propias emociones, en nuestro caso frente situacio-
nes extremas.

Una de las actuaciones necesarias en la forma-
cién de los profesionales de extincion y prevencion
de incendios es el desarrollo de la inteligencia emo-
cional y sus competencias, con el objetivo de una
gestion de las emociones que nes posibilite la mayor
garantfa de seguridad. Por lo que debe ser incluido
en el entrenamiento 'y acciones formativas que se
realicen.

2. Extralimitacion en la seguridad.

Otros de los aspectos emocionales a tener en
cuenta parten de las siguientes realidades*:

® “| a confianza en nuestras capacidades crece de
forma mas rapida que la capacidad real de nuestro
rendimiento”. Por lo que muchas personas arriesgan
més seguridad de la que en realidad poseen como
fruto de la experiencia.

e | os materiales, y en nuestro caso las técnicas,
tientan a los adultos a comportarse de forma mas
arriesgada. Por lo gue cuanto més seguros nos senti-
mos, mas lejos hay que ir para encontrar el estimulo
de la inseguridad. Dando como resultado que con-
trarrestamos los avances objetivos de seguridad con
una mayor predisposicion individual al riesgo.

Observando estas tendencias es importante:

» Entrenar y adiestrarse con el objetivo de cono-
cer realmente las limitaciones de nuestras capacida-
des, no dejandonos llevar por una falsa sensacion de
poseer méas de las que poseemos.

e No aumentar el grado de riesgo por poseer mas
herramientas de autoproteccion. Si por disponer de
maniobras de autoproteccién obramos mas agresiva-
mente, el nivel de riesgo e inseguridad puede mante-
nerse 0 empeorar, aun disponiendo de estas nuevas
herramientas.

Cémo . apunte podemos exponer algunas herra-
mientas de manejo del estrés durante una operacion
de emergencia:

e [ trabajo en equipo, con un enfoque de “ca-
maraderfa”, en el cual los compafieros tiendan a ani-
marse y apoyarse.

e Un sistema de alimentacion e hidratacion ade-
cuado, dentro de lo posible.

e Sistemas de descansos organizados y sobre
todo cuando se note una reduccién de la energia, la
coordinacién o de tolerancia a la irritabilidad.

» Organizaciones disefiadas, practicadas y ejecu-
tadas en equipo, mediante el anélisis de situaciones
reales, que permitan una clara definicion de los roles.

® Un trabajo emocional previo que permita tanto
al equipo como al individuo conocer sus capacidades
y limitaciones ante estas situaciones, para asi poder
organizalas en funcién de las posibilidades reales.

Baséndonos en estos andlisis FOREX ya imparte
cursos especificos,con la finalidad de aumentar la se-
guridad ante una situacion de emergencia,en control
de las emociones o cursos schbre conocimientos en el
manejoy funcionamiento de bombas, entre otros, en
los que esta integrado el apartado emocional.

Relacién de Maniobras a Desarrollar y Analizar:

A continuacion vamos a reflejaralgunas de las di-
ferentes maniobras o técnicas de autoproteccion que
en la actualidad se desarrollan en los diferentes ser-
viciosque cubren la extincion en incendios forestales,
asi como las conclusiones obtenidas.

|. Maniobra 1. “Autoproteccién con dos lanzas de
25 mm”.

Il. Maniobra 2. “Autoproteccion con dos lanzas
de 45 mm”.

[l. Maniobra 3. “Autoproteccion con lanza de cor-
tina o apantallamiento”.

IV. Maniobra 4. “Autoproteccion con 3 camiones
y un todo terreno”.

V. Maniobra 5. “Autoproteccién con cortina de as-
persores”

Dato importante a tener en cuenta:

Algunos de los vehiculos existentes en los servi-
cios de extincién, van dotados de sistemas de auto-
proteccion para proteger el habitaculo del vehiculo,
asi como los neuméticos y partes bajas del mismo.
El nimero de aspersores aproximado de los que dis-
pone un vehiculo estd en torno a 10, pudiendo ser

4 NikolasWesterhoff. Rav. Mente y Cerebro n® 46. 2011
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diferente en funcién del modelo y empresa carrocera.Este sistema cuando se conecta tiene un consumo
aproximado de unos 500 I/m, es decir que cada aspersor tiene un consumo de unos 50 I/m. Dato importante
a tener en cuenta si se decide utilizar junto con cualquiera de las maniobras de autoproteccion descritas a
continuacion. La suma de ambos caudales podria ser motivo de fracaso en la maniobra por exceso caudal y
falta de autonomia de agua. '

I. Maniobra 1. “Autoproteccion con dos lanzas de 25 mm”.
Descripcion y desarrollo

La maniobra parte del posicionamiento del vehi-  Ia trasera, en posicion de rodilla en tierra, realizando
culo motobomba en posicion trasversal al avance del  una defensa con un doble tendido de mangueras en
incendio. Una vez realizada la maniobra, en la cara  cortina, creando un sistema de dos conos de protec-
expuesta al frente, dos bomberos se colocaréan sepa-  cién solapados entre si. El didmetro utilizado serd de
rados, uno junto a la rueda delantera y otro junto a 25 mm desde la salida de alta.

o Wi Y 3~
Foto 1 y 2. Chorro en cortina

El resto del personal se introduciré en la cabina del vehiculo. Si el total de individuos por algtin motivo no
pudiese utilizar la cabina, el personal que quedase en el exterior se colocaré en la parte opuesta de vehiculo,
la mas alejada del frente de llama, en posicién de cuerpo tierra y con las extremidades inferiores en arientacion
contraria al incendio, perpendiculares al camién, a una distancia suficiente que le proteja de posibles flujos de
aire 0 llama que penetrasen por la parte inferior del camion.

Objetivos

La finalidad de la maniobra es la de generarmediante los tendidos de manguera dos conos de proteccion
que garanticen la seguridad del personal implicado, para ello se utilizan 2 lanzas de 25 mm de didmetro, con

] -

VESTY T
w4 o

Foto 3. Altura y longitud ce los cones formades deficiente, zona desprotegida, paso de radiacion y gases a la zona seguridad “refugio.
Foto 4. Zona de refugio del personal.
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el propdsito de minimizar el gasto de agua disponien-
do asi de la autonomia y tiempo suficiente para desa-
rrollar la maniobra con garantia. Complementéndose
la seguridad de la maniobra con el confinamiento de
parte del personal en cabina y la creacion, si fue-
se necesario, de una“supuesta” zona de seguridad-
refugio esiablecida con los vehiculos de transporte,
etc., tras el camidn autobomba, en la parte opuesta
al frente, generando una proteccion frente al flujo
convectivo caliente, las humos y la radiacion proce-
dente del incendio.

Conclusiones

1. La disponibilidad de agua serd un dato deter-
minante para poder desarrollar una maniobra con
éxito. Teniendo en cuenta que el consumo aproxi-
mado oscila en torno a unos 150 I/m para cada una
de las lanzas®, por lo que se establece un consumo
aproximado de unos 300 I/m.Para hacernos una idea
y ponernos en situacion,una cisterna de unos 4000 |
de capacidad darfa una autonomia de proteccion de
unos 13 minutos, dato bastante interesante y razcna-
ble para hacer frente a una situacién de emergencia.

2. No obstante, partiendo de lo anterior, tenemos
que tener en cuenta gue aungue aumentamos la au-
tonomia deltanque,disminuimos la garantia de pro-
teccién gue nos dan los dos conos de proteccion,ya
que estos no se pueden considerar lo suficiente-
mente estables como para garantizar la absorcion
de radiacién procedente de un incendio de cierta
magnitud,dependiente siempre del tipo de combusti-
ble, topografia y viento existente, es por lo que pode-
mos considerarla una maniobra con falta de garantia.

3. El personal ubicado con las lanzas en los tendi-
dos de manguera se encuentra en una zonaespecial-
mente expuesta, pudiendose valorar desde nuestra
perspectiva gue existe un nivel de proteccion inade-
cuado ya que faltan datos que garanticen la certeza
de gue existe un nivelaseguradode proteccion, con-
cluyendo que ante la duda lo mas sensato es pensar
en lo mas desfavorable.

4. Referente al personal que estd colocado en la
zona de seguridad opuesta al frente del incendios
entre los vehiculos y en posicién de cuerpo tierra,
se contempla también una duda de supervivencia,

puesto que en el caso de no contar con el apantalla-
miento suficiente para hacer frente a la radiacion y
conveccion existente, como exponemos en el punto
anterior, la zona que forma la parte baja del vehiculo
entre rueda delantera vy trasera, puede comportarse
como un tubo o conducto por el que se desplace la
columna de conveccion, el aire caliente,los humosofy
la llama procedentes de la combustion.

5. De manera analoga al punto anterior, podemos
observar, en las fotos 3 y 4, zonas con posibilidad de
desproteccidn tanto por encima de los conos defen-
sivos, como por los extremos del mismo,zonas consi-
deradas de riesgo potencial para el personal que se
encuentra en la zona de seguridad o refugio.

6. El personal que ubicado en el habitaculo del
vehiculo, aun siendo cierto que esta menos expuesto
a la radiacién o calor,se ha de tener en cuenta los
datos de algunos de los ensayos realizados, donde
se ha podido comprobarcémo se introduce el humo
en el interior del habitaculo del vehiculo, pudiendo
generar la asfixia del personal existente.

7. Por ultimo hay que contemplar la posibilidad
de que la luna olos cristalesde la cabina del vehi-
culo rompan, bien motivada por una sobrepresion
generada como consecuencia del frente de reaccion
generado en la evolucién y propagacion del incen-
dio o bien por un incremento subitc de temperatura,
donde el cristal pueda alcanzar su temperatura de
ignicion e incluso de fusién, puesto que hay algunos
datos que reflejan temperaturas alcanzadas en cier-
tos incendios que oscilan entre los 600 y 900 C°.

Il. Maniobra 2. “Autoproteccion con
dos lanzas de 45 mm en frente de
llama”.

Descripcion y desarrollo

La segunda maniobra, al igual que la anterior, par-
te de la colocacion del vehiculo autobomba en posi-
cién transversal al avance del incendio. A postericri
se realizaran dos tendidos de manguera de 45 mm
de diametro,partiendo estos del cuerpo de bomba
delas salidas en baja presion, colocandose dos bom-
beros en el lado que se enfrenta al incendio, con las
lanzas junto a la parte interna de la rueda trasera y

5 Dato que se corresponde con el caudal maximo, a una presion de 7 bares en punta de lanza, establecido por el
fabricante de alguno de los modelos utilizados en nuestros sistemas de extincion.
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delantera del vehiculo, desplazadosdel mismo hacia
el incendio aproximadamente 1 m. La posicién de
estos serd de redilla en tierra, en posicion de defensa
con chorro en abanico.

Con la colocacién descrita, se procedera a for-
mar dos conos de apantallamiento solapados entre
sicorrectamente. El resto de personal se colocara en
posicion de rodilla al suelo sobre el espacio existente
entre ambas lanzas, junto al angulo formado entre los
solapes de los conos de proteccién obtenidos.

El personal defendido en la maniobra participa-
raayudando al personal encargado de los tendidosa
contrarrestar la reaccion de la lanza, dato a tener en
cuenta, puesto que al trabajar con mayores cauda-
les las fuerzas de reaccion de las lanzas aumentan
notablemente.

Foto 6. Detalle.Solape entre los conos “zona de refugio del
personal”.’ :

Objetivos

Aligual gue la anterior, la finalidad de la maniobra
es la de generarmediante los tendidos de manguera
dos conos de proteccién gue garanticen la seguridad
del personal implicado. Como se ha descrito, en esta
maniobra se opta por utilizar lanzas de 45 mm, con
caudales de unos 400 I/m, ampliando las garantfas
de seguridad de los conos para asi formar una zona
de refugio entre ambos. En esta zona de seguridad
el personal debe aprovechar el aporte de aire fresco
que desprende el agua en su salida de la punta de
lanza, colocandose lo més proximos a esta, ya que en
esta zona crea una “supuesta” atmosfera respirable.

Conclusiones

1. Al tratarse de lanzas de 45 mm, los conos de
apantallamiento se pedrian censiderar algo mas es-
tables y resistentes a los expuestos en la maniobra
1°. No obstante es algo que estd por experimentar y
corroborat. '

2. Otro de los datos sobre los gue reflexionar, es
que aunque los conos de apantallamiento formados
por este tipo de lanza pueden parecer mas estables
Yy segures, tenemos que valorar gue los caudales con
los que se esté trabajando son caudales de entorno
a unos 300 -400 I/m . Un consumo de este tipo con-
lleva un gasto aproximado de unos 600-800 I/m, algo
a tener en cuenta si la capacidad y autonomia del
tanque es limitada.Para que nos hagamos una idea
de la situacion, un tanque de unos 4000 litros, en
el caso més desfavorable, tendria una autonomia de
unos 5 minutos. Tiempo algo escaso para solventar y
hacer frente a una situacién extrema.

No hay que olvidar, a su vez, gue los caudales
establecidos por el fabricante en una lanza selectora,
son reales siempre y cuando se mantenga la presion
establecida por el mismo en punta de lanza, todo lo
que esté por encima o por debajo de lo establecido
por el fabricante, seré motivo para que pueda variar
el caudal seleccionado inicialmente.

® En un segundo plano es importante observar la inadecuada proteccion de los participantes en esta foto,
ya que el uso del EPI es parte fundamental de la seguridad.

7 En funcién del caudal seleccionado y la presién establecida en punta de lanza.
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Ill. Maniobra 3. “Autoproteccion con lanza de cortina o apantallamiento”.

Descripcion y desarrollo

El inicio de esta maniobra, al igual que las ante-
riores, se realiza colocando el vehiculo en posicion
transversal al avance del incendio. Posteriormente se
colocarad una lanza, de 45 mm, alejada aproximada-
mente a 1 metro del centro del camién, perpendi-
cularmente a él, en la cara enfrentada al avance del
incendio.

Esta lanza se alimentara con un tendido de 45
mm de diametro conectade a la bomba en su cuerpo
de baja presion.

El personal se colocaréd en el lado del vehiculo
opuesto al de la lanza de cortina,con el objetivo de
establecer dos barreras de proteccion, una la crea-
da por la propia pantalla y otra la establecida por las
mamparas del camidn. En posicion de cuerpo tierra y
con las extremidades inferiores en direccion opuesta
al avance del incendio.

La lanza de cortina de proteccion creada por este
tipo de lanza, corresponde a unos 15 m de longitud
y unos 6 m de altura aproximadamente, con un con-
sumo de 800 I/m a 5 bares en punta de lanza.Este
disefio de lanza tiene la ventaja de mantenerse fija y
estable al suelo mediante la reaccién que genera la
propia salida del agua al formar la cortina protectora.
Esto es un dato interesante a tener en cuenta pues-
to que evitamos la exposicion del personal frente al
avance de llamas, al no tener la necesidad de man-
tener la lanza sujeta.

En el caso de tratarse de un grupo de personas
reducido, cabria la posibilidad de poder introducirse
en la cabina del vehiculo, con la finzlidad de estable-
cer mayor proteccién al frente de llamas y garantizar
una atmosfera respirable®.

Otra de las posibles ventajas,puesto que la lanza
no requiere ser sujeta por ninglin operario, esta en la
posibilidad de poder controlar la cortina de agua des-
de la cabina, subiendo y bajando las revoluciones de
la bomba desde el interior del vehiculo, en funcion de
la situacion y con la finalidad de modificar el caudal
y autonomia del tangue,segln sea la magnitud vy la
distancia del frente de fuego.

Foto 8. Detalle dealtura v longitud de la cortina creada por la
lanza.

Foto 9. Cortina vista desde arriba

8 \ler condicionantes y conclusiones sobre la utilizacién de la cabina en la maniobra siguiente.

11 Incendiogforasiales Acril 2011




Objetivos

La finalidad es la de contar con una pantalla de

proteccion lo suficientemente grande y estable, sin

_actuacion directa de personal, como para que garan-
tice la proteccion del equipo que la desarrolla.

Conclusiones

1. Tenemos que tener en cuenta que este tipo de
lanza esté especialmente disefiada para bomberos
urbanos, en intervenciones que requieran compar-
timentar, apantallar, confinar incendios, etc., situacio-
nes en las gue en muchos de los casos se cuenta
con una fuente de abastecimiento de agua inagota-
ble come hidrantes y vehfculos nodriza.

2. Su disefio garantiza unas prestaciones 6ptimas
de servicio, pero establece unos parametros de con-

sumo de agua y presion que en muchos de los casos
no son factibles en incendios forestales.

Este tipo de lanza tiene un consumo aproximado
de unos 800 litros minutos a unos 5 bares en punta
de lanza, especificaciones que determina el fabri-
cante para garantizar la cortina éptima.Para que nos

“hagamos una idea un tangue de agua de 4000 litros,

tendria una autonomfa de unos 5 minutos, tiempo
muy reducido para poder mantener la maniobra de
autoproteccidn,

Nota: En base a las diferentes maniobras de au-
toproteccion expuesta anteriormente, consideramos
bajo nuestro humilde punto de vista que esta podria
ser una de las maniobras a desarrollar en un futuro,
si bien depurando y modificando algunos de los as-
pectos tratados.

IV. Maniobra 4. “Autoproteccion con 3 camiones y un todo terreno”.

Descripcidn y desarrollo

Esta maniobra consiste en utilizar los camio-
nes como apantallamiento para crear zonas se-
guras, lo mas alejadas a la trayectoria del fuego.
Partiendo de la distribucién expuesta en la foto
10y utilizando alguno de los sistemas de tendi-
do para proteger la cara expuesta al frente de
fuego, consideraremos seguras las zonas delos
vehiculos opuestas al avance del fuego, inten-
tando que la turbulencia que el fuego hace en
su avance alrededor del camién no llegue a las
personas.

Todo el personalposible, como primera op-
cién, se introducira en las cabinas deloscamio-
nes que se consideren seguros, y colocaran sus
chaquetillas ignffugasde su EPI® en las ventani-
llas del camidn,con la finalidad de protegerse de
la radiacién en caso de rotura de los cristales.

Si es posible se utilizarédn lanzas auténomas
que garanticen su estabilidad y fijacién prede-
terminada al suelo, sin la necesidad de colocar
a ningln operario en el exterior para su manipu-
lacién, (lanzas de apantallamiento tipo cortina).

Jl

)

Foto.10. Posible distribucién de defensa

Foto 11. Personal protegiéndose del calor dentro de cabina.

¢ Equipo de Proteccion Individual.
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Objetivos

La finalidad de esta maniobra es la de evitar la ex-
posicion directa del personal al frente de llamas, por
lo que el personal se introducird en el interior de las
cabinas de los vehiculos. Garantizando y ampliando
el tiempo de proteccion al disponer, normalmente, de
una mayor autonomia de agua por la participacion de
tres cisternas.

Conclusiones

1. Las necesidades de espacio reqgueridas para el
desarrollo y ubicacion de los vehiculos en esta ma-
niobra, normalmente no suelen existir en un ambien-
te forestal.

2. El tiempo a emplear para el desarrollo de la
maniobra es algo a tener en cuenta, puesto que el
posicionamiento y colocacion de los vehiculos, asi
como el montaje de las instalaciones de agua vy lan-
zas de apantallamiento, requieren un tiempo mayor
que otras maniobras. Tiempo que debemos valorar si
disponemos de el en cada situacién especifica.

3. Al colocar el personal en el interior del habi-
taculo del vehiculo, garantizamos notablemente la
proteccion de los mismos, evitando su exposicion di-
recta al fuego, algo que desde nuestro punto de vista
puede ser un concepto a mantener en el desarrollo
de otros posibles modelos de maniobras de autopre-
teccion.

4. En el caso de tratarse de un grupo numeroc-
so de personal y no disponer de vehiculos de doble
cabina, se plantearia el problema de ubicacion del
perscnal existente.

h. Seha comprobado que las cabinas de los vehi-
culos se llenan de humo aun estando las ventanillas
subidas, por lo que se debe estudiar el posible riesgo
de asfixia. '

6. Otro tema a seguir estudiando es la posible rup-
tura de los cristales de las cabinas por diferencia de
temperatura, que provocaria una mayor entrada de
humos y exposicion del personal a la radiacion, todo
esto en funcién de la magnitud del incendio (tipo de
combustible, ubicacién y posicionamiento de los ve-
hiculos en el incendio etc.)

7. El personal durante el desarrollo de la manio-
bra se encuentra sin su EPI reglamentario (chague-
tilla ignifuga) aumentando el riesgo de quemaduras
en las extremidades superiares, zona especialmente
importante a proteger de la radiacion.

8. En lineas generales, este tipo de maniobra se-
rfaaplicable en unidades de trabajo urbanas o con
zonas forestales sin pendiente, sin arbolado y sin
mucho matorral. Siendo recomendable el entrena-
miento del personal en la ejecucion y desarrollo de la
misma(ubicacién de vehiculos y destreza en el mon-
taje de lineas de proteccion), con la finalidad de co-
ordinar los medios gue se utilizan para un mismea fin.

V. Maniobra 5. “Autoproteccién con
cortina de aspersores”.

Descripcidn y Desarrollo

Algunos de los vehiculos existentes en los servi-
cios de extincién, van dotados de sistemas de au-
toproteccién basados en la instalacion de diferentes
aspersores, distribuidos estratégicamente sobre el
parabrisas, ventanillas, bajo paragolpes delantero y
delante de cada una de sus ruedas. Esta ubicacién
podria verse modificada, en funcién de los diferentes
modelos de vehiculos y empresa carrocera.

Para la instalacion de estos aspersores en la zona
perimetral de la cabina del vehiculo se utilizan las
barras antivuelco instaladas en los mismo, introdu-
ciendo las conducciones de agua su interior.

El nimero de aspersores instalados suele ser de
entre 10 y 15,dependiendo del tipo de vehiculo y
empresa carrocera, con un consumo individual de
aproximadamente 50 I/m por aspersor.

Lz bomba que alimenta el sistema de autoprotec-
cion, suele ser eléctrica, o sea que es independiente
de la bomba centrifuga instalada en el vehiculo.El
accionamiento de la misma,asi como la apertura de
tangue de agua y lanzamiento a través de los difuso-
res suele ser de accionamiento neumético y contro-
lado desde el interior de la cabina.

El sistema de autoproteccion suele estar alimen-
tado de un tanque auxiliar e independiente de la cis-
terna, su capacidad es de aproximadamente unos

Sistemas de autoproteccidn basados en la instalacién de diferentes aspersores,
distribuidos estratégicamente sobre el parabrisas, ventanillas, bajo paragolpes
delantero y delante de cada una de sus ruedas.
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500 litros, disefiado con el objetivo de contar con una
reserva de agua para la autoproteccion.

Algunos de los sistemas montados en los diferen-
tes vehiculos, contemplan la posibilidad de abastecer
el sistema de autoproteccion de la propia cisterna del
vehiculo de forma opcional, en funcién de las nece-
sidades.

Foto 12. Aspersores en funcionamiento.

Objetivos

El objetivo es conseguir un “efecto burbuja” me-
diante la utilizacién de aspersores. Protegiendo me-
diante la barrera creada por el agua pulverizada al
vehiculo y sus ocupantes.

Conclusiones

1. Serfa importante la realizacién de estudios que
nos dotaran de un mayor conocimiento e informacion
sobre el nivel de proteccion creadopor estos asper-
sores. En la situacién actual no podemos considerar
que esta sea adecuada para poder hacer frente a un
incendio de cierta magnitud, ya que existen muchas
dudas sobre la garantia de su eficacia.

2. Si es posible utilizar este método para transi-
tar por zonas quemadas o en los casos de tener que
atravesar un frente de llamas reducido, con la fina-
lidad, por ejemplo, de colocar en vehiculo en zona
segura (zona quemada).

3. El gasto de estos aspersores es de unos b0 I/m,
como ya se ha dicho, dato que tendremos que con-
templar con especial atencidn en el caso de abaste-
cer el sistema mediante un depdsito auxiliar de 500
[, ya que esto supondria disponer de una autonomia
muy reducida. En el caso de disponer de 10 asper-
sores, la autonomia seria de 1 minuto funcionando a
pleno rendimiento, tiempo reducido para garantizar
la proteccion. En el caso de poder alimentar opcio-
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nalmente el sistema de proteccién desde la cisterna
del vehiculo, la autonomia del mismo se veria incre-
mentada en funcién de la capacidad de la cisterna,
de tal modo que si disponemos de una cisterna de
3500 litros , mantendremos la proteccién 7 minutos.

CONCLUSIONES GENERALES

Como hemos podido comprobar, las técnicas em-
pleadas, asi como los materiales y procedimientos
establecidos, son diferentes en cada servicio o comu-
nidad auténoma, si bien hay unos objetivos comunes
para todos los servicios que de alguna forma podrfa-
mos definir como “salvar la vida ante una situacién
extrema”.

Con nuestro paso por algunos de los servicios de
extincion de incendios forestales hemos tenido la
oportunidad de poder conocer, compartir, trasladar y
desarrollar diferentes técnicas y maniobras de auto-
proteccion. Lo gue nos ha permitido apreciar y detec-
tar la falta de informacién e investigaciones de la que
disponemas en la actualidad, referentes al desarrollo,
metodologia y garantia de las técnicas y materiales
empleados en la maniobra de autoproteccion.

La falta de informacion, deficiencias e inconve-
nientes detectados, deberfa obligar a todos los que
estamos involucrados en la extincion forestal a ser
més activos, induciendo a la realizacién de nuevos
estudios y experiencias. Acciones que deberfan do-
tarnos de herramientas con las que mejorar nuestra
capacidad de decision sobre las técnicas de auto-
proteccion, los protocolos de intervenciéno/ysobre el
disefio de otras nuevas si fuese necesario. Pudiendo
asi, conseguir maniobras que de alguna forma logren
garantizar, en mayor grado, la vida e integridad fisica
de las personas gue opten par realizar una maniobra
de autoproteccidn.

Consideramos junto con lo anterior, que todo el
personal que participa en la extincién de incendios
forestales, deberia tener adiestramiento y conoci-
mientos suficientes como para poder desarrollar la
maniobra de autoproteccion de forma autdnoma,
refiriéndonos a poder hacer frente a una situacion
extrema como es el “atrapamiento”. Tenemos que
afiadir que en estas situaciones no basta con tener
este conocimiento y adiestramiento en las diferentes
maniobras expuestas anteriormente, ya que segun
hemos podido ver seran mas o menaos viables, en
funcién de:
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v Material del que se disponga para realizar la
maniobra,

v Tiempo para poder desarrollarla,

v Autonomia de agua en funcién de la capacidad
de la cisterna.

« Topografia y tipo de combustible existente en el
incendio.

v Efc.

Por lo que, para conseguir con éxito la maniobra
de autoproteccion, existen otros factores determinan-
tes que de alguna forma pueden afectar, ralentizar e
incluso mermar la efectividad de dicha técnica:

e E| nivel de competencia sobre dindmica del in-
cendio forestaldel personal que desarrolle la técnica.
El éxito de este tipo de maniobras dependera en gran
medida de la capacidad de evaluar cuél sera el sitio
al alcance con menos riesgo, ¥ en su caso de la ca-
pacidad de modificar la vegetacion ofy dinamica del
incendio en la zona a defender, con el objetivo de
mejorar su posibilidades de supervivencia.

e | 3 capacidad emocional de planificar y realizar
las maniobras ain en situaciones de gran riesgo.

® | 2 capacidad técnica, ademas de sobre el desa-

rrollo de la maniobra, scbre los conocimientos basi-
cos y elementales que garanticen a cualquier profe-
sional, sea del rango que sea, el poder poner en fun-
cionamiento la bomba contraincendios del vehiculo
autobomba. Garantizando de esta manera que la
realizacién de las maniobras no depende de ningln

personal en especial, eliminando la dependencia de:

individuos gue se puedan bloguear o no encontrarse
en la zona.

Con los datos en nuestro poder, no existen manio-
bras de autoproteccion totalmente abaladas y fiables
gue puedan garantizar plenamente la seguridad del
personal gue opte por desarrollarlas, todas tienen sus

pros y sus contras. Por lo que podemosdeterminar
gue en la mayorfa de los casos en los que se optara
por realizar la maniobra de autoproteccion, existen
posibilidades reales de que los resultados sean ne-
gativos.

Nota aclaratoria

Los temas expuestos anteriormente son frutos de
una reflexion por parte de los equipos de investiga-

“cién y formacién de FOREX.En ningln momento he-

mos pretendido desprestigiar odefender una u ofra
maniobra de las expuestas, nuestra Unica finalidad
es la de intentar establecer maniobras lo suficiente-
mente seguras coma para garantizar la integridad del
personal que trabaja en la extincion forestal. Consi-
derando, desde nuestro punto de vista, la formacién
y la investigacidon en el campo forestal como una ne-
cesidad incuestionable.
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Todo el personal que particg)a en la extincién de incendios
forestales, deberia tener adiestramiento y conocimientos
suficientes como para poder desarrollar la maniobra
de autoproteccion de forma autonoma, refiriéndonos a
poder hacer frente a una situacion extrema como es el
“atrapamiento” -

15 Incendiosiorestales Abril 2011




A

)l

|
= IJSQ','-._' L




En los dltimos afios el continuo desarrollo que
ha tenido lugar tanto en los materiales, métodos de
produccién y necesidades ergondmicas, se ha visto
reflejado también en los elementos que conforman
los equipos de proteccion individual utilizados tanto
en las labores de extincién de incendios forestales,
como en las labores preventivas.

La empresa publica Egmasa (Empresa de Ges-
tibn Medicambiental), perteneciente a la Consejeria
de Medio Ambiente de la Junta de Andalucia dentro
del compromiso permanente de mejorar la protec-
cién de los trabajadores frente a los riesgos de su
trabajo, realiza un estudio continuo de mejoras en los
equipamientos de proteccién, procurando conjugar
la seguridad y la ergonomia. Fruto de este compro-
miso se identificé la necesidad de poner a disposi-
cibn una nueva bota gue aunara en un solo articulo
la proteccion necesaria frente a los riesgos de dis-
tintas actividades, principalmente por sus especiales
requerimientos la extincién de incendios forestales y
los trabajos forestales de corte con motosierra, y que
hasta la actualidad se resolvia con la entrega de di-
ferentes modelos de bota de proteccién adaptados a
cada necesidad.

La realidad era que en su momento en el mer-
cado no existian esas botas polivalentes, o bien los
modelos disponibles no se ajustaban del todo a las
necesidades de Egmasa. Egmasa resolvia en ese
momento esta cuestion entregando dos botas a cada
trabajador: una para la extincién y otra para el corte
con motosierra. Esto conllevaba una serie de proble-
mas logisticos, y ademas estaba presente la necesi-
dad de mejorar las prestaciones de las botas tanto
para extincion como para el corte con motosierra.

~ Se intenta también dar de esta manera cumpli-
miento al compromiso de reducir la carga de equipa-
miento entregado al operario, y que en ocasiones era
obligatorio que portaran, por coincidencia de labores
en el tiempo (preventivos y extincion) y que supone
una carga muy voluminosa, con el problema afiadido
de su ubicacion en el medio de transporte de personal.

Ante esfa situacion, Egmasa pusoc en marcha
mediante un método de contratacion relativamente

novedoso denominado didlogo competitivo, el 23 de
enero de 2008, este proyecto, y a €l se presentaron
un total de 7 licitadores entre fabricantes y /o distri-
buidores.

El planteamiento del desarrollo consistia en que
los licitadores una vez desarrollado su prototipo, fa-
cilitaran 18 pares de botas que serfan probados por
dos retenes de provincias diferentes. Es importante
referir que estos dos retenes seran los Unicos encar-
gados de probar los diferentes protofipos presenta-
dos, con el fin de mantener un criterio homogéneo
en la valoracién.

Estos licitadores aportaron unos prototipos bajo
las premisas establecidas por Egmasa, prototipos
que durante afio y medio han estado sometidos a
un proceso de pruebas y seleccién rigurosamernite
exigente.. Estas pruebas se hicieron tanto en campo
como en laboratorio de acuerdo a la sistematica que
se describe con detalle en la informacién adjunta a
este articulo.

Fruto de este exhaustivo proceso, se finaliza esta
fase de pruebas del didlogo competitivo con la iden-
tificacion de aguellas condiciones constructivas y de
disefio que ofrecen unas mejores prestaciones para
el servicio de Egmasa, que se plasman en unas pres-
cripciones técnicas para la licitacién de dicho pro-
ducto.

Prototipos presentados

Prototipo 1 Prototipo 2
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Estas prescripciones representan el dibujo exacto
de las necesidades actuales de Egmasa y ademas re-
flejan las preferencias de los trabajadores al respec-
to, con cuya opinién a través de estas pruebas y de
sus representantes en los comités de seguridad y sa-
lud se ha contado desde el principio en este proceso.

Entre las principales prescripciones técnicas no-
vedosas gue se incluyen se pueden destacar: -

» Certificacién de la bota bajo Norma UNE-EN
ISO 17249: 2007: Calzado de seguridad resistente al
corte por sierra de cadena.

» Certificacién de la suela de la bota en resisten-
cia a la llama bajo la novedosa y restrictiva norma
UNE-EN ISO 15090

» Sistema de cierre mediante cordones ignifugos,
redondos, con gran resistencia a la traccion y repe-
lentes al agua. La insercién de los cordones en la
bota se realiza mediante el sistema de ojales meta-
licos

» Avances en el disefio de la suela, mejorando
sujecion y agarre:

e Sistema de pastillas antivuelco en los late-
rales, para prevenir lesiones, torceduras y es-
guinces.

e Disefio de planta y tacén con tacos, para lo-
grar el maximo agarre —“grip” en suelos blan-
. dos, tierra himeda-barro, especialmente dise- -
flado para suelos forestales y uso profesional.

» Mejoras en la cafia para refuerzo de tobillo fren-
te a torceduras: Refuerzo lateral por encima del tobi-
llo de piel interiormente forrado por material de latex
recubriendo un material muy duro, para evitar que la
bota se doble a esa altura, y evitar posibles roturas
en tibia y peroné por una mala pisada ¢ caida desde
altura

Y a todas estas protecciones se ung la componen-
te anadida de las caracteristicas técnicas y de disefio
encaminadas a las mejoras ergonémicas y de con-
fortabilidad para los trabajadores, indispensables en
un artfculo de estas caracteristicas.

Con las prescripciones anteriormente expuestas,
Egmasa lanza a concurso la adjudicacion de esta
bota, a la que pueden responder los licitadores que
desde el principic se incorporaron al dialogo.

Ademas de haberse conseguido un producto de
altas prestaciones técnicas, tanto en el sector del
calzado de campo como en el forestal, Egmasa ha



£\ - & o
TN Incentios! coiales
i H% b T b

difundido una imagen de gran seriedad y transparencia en sus proyectos de investigacion y en sus sistemas
de contratacién, reconocido expresamente por los propios fabricantes al incluir en sus catéalogos la referencia
a la colaboracion con Egmasa en el disefio de sus productos.

Como resultado, se adjudica y se empieza a implantar progresivamente una bota novedosa y pionera en el
mercado, gue responde a todas las mejoras identificadas en el dialogo, que permite a Egmasa simplificar la
logistica de entrega de botas a los trabajadores, pero sobretodo y por encima del resto, mejora la proteccion
de sus trabajadores frente a estos riesgos tan significativos.

PRUEBAS DE CAMPO

Se entregaron los prototipos en 2 localizaciones distintas (Centros de Defensa Forestales), a un mismo
retén en cada localizacian.

El proceso se prolonga durante unos meses por la necesidad de que los mismos trabzjadores probasen
todos los prototipos, para hacer comparables los resultados.

A los trabajadores que participaron en las pruebas de campo se les facilitaba un cuestionario de preguntas
sobre la idoneidad de la bota probada en diferentes aspectos (confortabilidad, resistencia, disefio, etc), reali-
zandose posteriormente una valoracién ponderada de cada prototipo en cada CEDEFO.

Las pruebas se realizaron en las provincias de Huelva y Jaén con personal perteneciente a los Centros de
Defensa Forestal (CEDEFO) de Galaroza y Navalcaballo respectivamente.

£l modelo de cuestionario utilizado para la consulta a los trabajadores, es un cuestionario de confort espe-
cifico en el que se realiza una valoracion de la percepcion subjetiva del trabajador al utilizar un determinado

calzado.

A
|
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BOTAS MIXTAS

MODELO DE BOTA:
NOMBRE DEL TRABAJADOR: ,
CEDEFO: PROVINCIA:
NUMERO DE LA MUESTRA:

FECHA INICIAL DE LA PRUEBA:

NUMERO DE DIAS DE PRUEBA:

A. CONFORTABILIDAD GENERAL

Muy incémoda Incémoda Algo Incémoda Normal Cémoda Muy Cémoda

Marcar con una X la casilla correspondiente

B. CONFORTABILIDAD EN CADA PARTE DEL PIE

110[1]2
1. Empeine 210l1l2
Empeine | Empeine 2. Tobillo 3lol1]2
Zona de flexiin Zoma de fiexy 3. Zona Flexion

de o8 dedos Agues de los dodos 3 40112
- _ 4. Utias 5lol1]2

Hitas. - Uias _
Talon S.Aqulles 6 0 1 2

6. Talén
Dedog  Juanets  Borde Intermp  Borde experio JTuamstilo Dedos 710(1]2
del medlopié del mediopié 7. Juanete glol1]2
Cabeza dol # merararsias S- Juanetillo 9l0[1]2
Zowa plawtar Zowa plantar del talin 9. Dok ) 10(0(1]2
de lo2 dedos 10. Borde externo pie 11lol1(2
PP ‘Zkﬂf::‘% ) 11. Borde interno pie 1210112
metatarsianes 12. Zona plantar talon 13012
13. Zona media planta 14l0l1]2
14. Zona plantar 1500012

dedos
15. Cabeza 1° Metar.

Cuestionario de confort especifico para valorar la utilizacion de calzado: “Guia de recomendaciones para el disefio de
calzado” (IBV, 1995).

0, Ausencia molestia; 1, molestia relativa; 2, bastante molestia
Marcar con una X la casilla correspondiente

C. PERCEPCION SUBJETIVA

(Qué nivel de ligereza le otorgas a estas botas?

1[(2.3[ 4|5
jTienes sensacion de calor dentro de las mismas (sin fiego)? 12345
;Sientes estable la articulacién del tobillo? 1{2[(3[4]5s
. Te crea rozaduras con facilidad? 112345
.Te facilita la transpiracién? 1{2]3[4]5
;La suela se descose o despega con facilidad? 1{2[3|[4]s
.Te sientes protegido frente al calor del fuego? 112131415
.Te parece adecuado el disefio de 1a bota? 1123|415
.Es bueno el agarre de la suela? 1[2]3]415
.Esta suela se ajusta a las necesidades de este trabajo? 1.]2]3]4]5

1, nada; 2, poco; 3, moderado; 4, bastante; 5, mucho
Marcar con una X la casilla correspondiente
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PRUEBAS DE LABORATORIO

Como complemento a las pruebas de campo, en
el prestigioso laboratorio de Biomecanica de la Facul-
tad de Ciencias de la Actividad Fisica y el Deporte, de
la Universidad de Ledn, se realizaron numerosos en-
sayos técnicos a los prototipos, valorandolcs también
en distintos aspectos como amortiguacion, eficacia
de la marcha, estabilidad, etc

Las pruebas de labcratorio, el objetivo consistia
en evaluar la capacidad de amortiguacion, asf como
otros parametros de eficiencia de la marcha huma-
na, al caminar con diferentes modelos de botas uti-
lizadas por el personal especialista en extincion de
incendios forestales (PEEIF) de Andalucia.

Adicionalmente, los resultados de esta valoracion
cuantitativa fueron contrastados con los resultados
obtenidos de una valoracién cualitativa de las botas,
atendiendo a criterios de disefic ergonémicos y al
cuestionario de confort. '

En el estudic participd un sujeto (33 afios, 171 cm
y 75.9 kg) que utilizaba una talla de su calzadc del
41, segln la numeracion estandar Europea (EUR).

La toma de datos se llevé a cabo en el Laborato-
rio de Biomecénica de la Facultad de Ciencias de Ia
Actividad Fisica y del Deporte de la Universidad de
Ledn en tres sesiones o dias de valoracion. Durante la
primera sesion, que se utilizd para la familiarizacion
con el protocolo, en la cual se obtuvieren los registros
de la marcha con zapatillas de deporte (Asics Gel) y
descalzo. :

Posteriormente se utilizaron dos sesiones mas, en
cada una de las cuales se valoraron 4 modelos de
botas. Siempre se utilizd el mismo tipo de calcetin de
deporte, incluso para valorar la condicién de caminar
descalzo, con el objetivo de no alterar las propieda-
des de amortiguacion de las botas.

Antes de proceder a la valoracion sobre la plata-
forma de fuerzas se rezalizd una fase de acomodacion
a cada modelo de bota o zapatilla, caminando duran-
te 5 minutos sobre un tapiz rodante, a la velocidad
de 6 km/h. Posteriormente se camind sobre el pasillo
de marcha, realizando un total de 10 ensayos con
cada modelo de bota. En el pasillo se encontraban
instaladas dos Plataformas de Fuerzas extensiométri-
cas triaxiales, de dimensiones 0.60x0.40 m (Dinas-
can 600M®, Instituto de Biomecanica de Valencia,
Espafia.

Para controlar la velocidad de realizacion de los
ensayos se utilizaron 4 pares de células fotoeléctricas

de doble haz (DSD Laser System, DSD, Espafia) que
confermaron 2 plancs de corte separados por b m
(2 m antes y 2 m después de la primera y segunda
plataforma, respectivamente). Una vez que finalizé
el ensayo con cada tipo de bota, un biomecénico ex-
perimentado (gue era el propio sujeto evaluado) le
asignd una puntuacién graduada de 1 a 10.

Registros de las plataformas de fuerzas
Se analizaron 4 fases:

1-Fase de impacto. Se analizarcn el Tiempo de
Impacto (T1) y el Gradiente de Fuerza (GF) o cociente
entre la fuerza de impacto y el tiempo de impacto,
expresado en veces el peso corporal por segunde 6
BW/s (Mullineaux et al., 2006). Estas variables son
indicadoras de la capacidad de amortiguacién del
calzado, valorandose positivamente un menor GF y
un mayor Tl (Dixcn et al., 2003).

2-Fase de frenado. Se analizo la Fuerza Maxima
de Frenado (FMF) o valor minimo de fuerza horizon-
tal. Al igual que ocurriera con la Fl, el mejor calzado
producira menores picos de FMF durante el frenado
(Gavilanes y Anza, 1999).

3-Fase de impulso. Se analizaron la Fuerza Méxi-
ma de Impulso (FMI) o valor méximo de fuerza hori-
zontal, y el Impulso de Aceleracién (IA) o sumatoric
del preducto de la fuerza de frenado por el tiempo.
Ambos son indicadores de una mayor eficiencia de la
marcha, porque cuando aumentan favorecen la pro-
pulsién {(Gavilanes y Anza, 1999).

4-Fase de doble apoyo. Se analizaron el Tiempo
de Doble Apoyo (TDA) v el % Tiempo de Doble Apo-
yo (%TDA) respecto a la duracion total del ciclo de
la marcha. Estas dos variables son indicadoras de la
habilidad para caminar, necesitande menores TDA
y %TDA aquella marcha mas eficiente (Viel, 1999).

Registros de las células fotoeléctricas

Las fotoeléctricas de doble haz DSD Laser System
(DSD, Espafia) se utilizaron para corroborar que la
velocidad de realizacion del ensayo era de 6 km/h.

La empresa piiblica Egmasa (Empresa de
Gestion Medioambiental), perteneciente a la
Consejeria de Medio Ambiente de la Junta
de Andalucia, realiza un estudio continuo de
mejoras en los equipamientos de proteccion,
procurando conjugar la seguridad y la ergonomia.
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Recomendaciones para los usuarios del vehiculo
autobomba Forestal PEGASO (mas conocido como Egipcio o Gadafi).

Fotos: Vehiculo Pegasc Modelo 7217

Los diferentes modelos del vehiculo Pegaso 2233-
3064-3016-7217-3046-etc, aun existentes en algu-
nos de los servicios de extincién de incendios, han
planteado serios problemas como consecuencia de
los accidentes generados en los Ultimos afios, acci-
dentes que en algunos de los casos han acabado con
la vida de sus usuarics y han puesto en peligro la se-
guricad de los conductores vy personas que utilizan la
via publica.

En la mayoria de los casos los accidentes produ-
cidos han sido generados como consecuencia del re-
venton del neumaticc que incorpora el vehiculo, el
cual esta especialmente disefiado para la conduccién
todo terreno 4x4. Por ello se ha planteado la necesi-

dad de investigar las causas y adoptar las medidas

oportunas con el fin de intentar evitar y minimizar los
posibles riesgos que pudieran originar un accidente.

Motivo por el gue me encuentro en la necesidad de
reflejar algunas de las causas que considero que po-
drian ser el origen de un accidente, muchas de ellas
fruto de las conclusiones obtenidas en experiencias
vividas, las cuales me gustaria compartir con el resto
de usuarios, con la Unica finalidad de poder aportar
contenidos y vivencias, que de alguna forma, puedan
contribuir a prevenir y reducir ciertas situaciones de
riesgo durante el desarrollo de nuestre trabajo.

Entre las diferentes causas se encuentran las si-
guientes:

Un exceso de velocidad: Podria originar un so-

. brecalentamiento del neumético y el reventon del

mismo, acentuéndose notablemente en el caso de
tratarse de un dia caluroso, donde tanto la tempera-
tura ambiente como la contenida en una “via asfalta-
da” es un factor que debemos tener en cuenta.

Asf pues el fabricante del vehiculo recomienda y
hace reflejar en las especificacicnes del mismo, cir-
cular a una velocidad maxima de 65 km/h tanto en
vias asfaltadas como en caminos o pistas todo terre-
no.

Recomendaciones que estrictamente se deberian
tener en cuenta con la finalidad de no sobrecalentar
el neumatico y garantizar la estabilidad del vehiculo.
Circular por encima de la velocidad recomendada,
aumentaria |la probabilidad de reventdn del neuma-
tico y perdida de control del vehiculo, tenemos que
ser conscientes de que circulamos con un vehfculo
pesadc el cual va dotado de ruedas mixtas especial-
mente disefladas para la conduccién todo terreno y
que ademas lleva incorporado una cisterna de agua
de unos 3500 litros donde su punto de gravedad se
podria ver notablemente acentuado en funcion de la
distribucién y colocacion sobre el chasis.
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» Presidn de neumdtico inadecuada: Esta podria
ser otra posible causa de rotura y reventén del neu-
maético.

El fabricante recomienda para el vehiculo Pegaso
Modelo 7217: montar neumaticos 13.00-20" pilote
X, 0 en su defecto el equivalente o sustituto, para el
cual establece una presién determinada en funcion
de su ubicacién (anterior/posterior) y una velocidad
maxima segun tipo de conduccién y via:

1. Carretera a velocidad maxima (65 km/h):
Ruedas anteriores 3,5 Bar

Ruedas posteriores 4,6 Bar

2. Todo terreno velocidad maxima (65 kmv/h):
Ruedas anteriores 2,7 Bar

Ruedas posteriores 2,8 Bar

3. Todo terreno EMERGENCIA:

Ruedas anteriores 1,7 Bar

Ruedas posteriores 1,8 Bar

Nota: En el desplazamiento por carretera “via as-
faltada”, una presién por encima de la establecida
y recomendada por el fabricante pedria repercutir
notablemente sobre el neumatico, de forma que si
aumentara la presion, se reduciria la superficie dé
contacto del neumatico con la carretera y disminuiria
el calentamiento del mismo.

Este incremento de presién padria afectar al neu-
matico, es por lo que se recomienda “selicitar infor-
macidn por parte del fabricante del neumatico antes
de manipular las presiones determinadas y estableci-
das anteriormente por el mismo”, el cual nos facilitara
las presiones Optimas de trabajo y velocidad maxima
recomendada, en funcién de la Marca, Mcdelo del
Neumético vy Peso del Vehiculo.

Es frecuente subir las presiones de los neuma-
ticos con la finalidad de reducir su calentamiento,
pero debemos tener en cuenta que en el caso de
gue los neuméticos montados en el vehiculo admitie-
ran presiones superiores a las ya establecidas inicial-
mente por el fabricante, manteniendo y garantizando

la seguridad de este, si es cierto que de alguna forma

se reducirfa su calentamiento al disminuir la super-
ficie de contacto con la via, pero “ojo” también in-
crementarfamos el riesgo de deslizamiento al reducir
su superficie de contacto, riesgo gue se vera acre-
centado notablemente en carretera y con superficies
deslizantes como : lluvia , barro, hielo, etc. Ver punto
2 (accidentes por deslizamienta).
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Creo que la solucién no esta en subir presiones
para reducir el calentamiento del neumético y asi po-
der circular a més velocidad, lo ideal es no sobrepa-
sar la velocidad maxima recomendada, establecien-
do las presiones optimas de trabajo en funcién del
modelo de neumético y peso del vehiculo y lo mas
importante y determinante, no circular por encima de
65 km/h en ninguno de los casos.

» Deficiencias en el neumatico: Cortes profundos,
desgaste excesivo en los tacos de rodadura o bien
una colocacion inadecuada del neumatico en la ma-
niobra de sustitucién del mismo, podria motivar el
reventon del misma.

En la maniobra de cambio de neumatico, antes
de proceder a su colocacién, se sugiere comprobar el
sentido de giro del mismo, seglin tacos de rodadura.

Estas son algunas de las causas que podrian ori-
ginar su reventdn, no obstante me gustaria afiadir a
las ya expuestas, otra posible causa que de alguna
forma y después de algunos casos y experiencias vi-
vidas personalmente la definiria como:

» Negligencias del usuario: Es algo muy frecuen-
te cuando se recibe una llamada de emergencia,
intentar minimizar nuestro tiempo de respuesta,
procediendo de forma inmediata a la puesta en mar-
cha vy salida del vehfculo hacia el lugar del siniestro,
maniobra que en algunos de los casos se realiza sin
comprobar previamente los indicadores de presién
de aire del vehiculo. La puesta en marcha del ve-
hiculo sin disponer de aire suficiente en el sistema
de frenade, podria generar averias importantes en el
sistema neumatico de frenado, poniendo incluso en
peligro la vida de sus usuarios.

Se recomienda una vez puesto en marcha el ve-
hiculo, se proceda a comprabar los indicadores de
presion de aire, sobre todo en los vehfculos Pegaso
(Egipcios). Es frecuente que por motivos diversos, el

. calderin de aire se encuentre por debajo de su pre-

sién recomendada (7-7,5 bares), bien por haberse
descargado durante el accicnamiento repetitivo de
alglin elemento del sistema neuméatico {transfer, fre-
no de estacionamiento, pie, blogueadores, etc.) o
bien por posible fuga en alguno de los manguitos que
forman parte del sistema neumético.

El sistema de frenado de este tipo de vehiculo,
esta formado por zapatas y tambor, cuyo acciona-
miento es neumatico. (Descripcién de la incidencia)
Cuando tenemos el vehiculo estacionado en coche-
ras y con el freno de estacionamiento accionado, las
zapatas se encuentran en posicion de trabajo aco-
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pladas sobre el tambor del vehiculo, impidiendo el
desplazamiento del mismo.

No obstante cuando procedemos a soltar el freno
de estacionamiento para emprender la marcha, la
Zapatas se sueltan y pasan a posicion de reposo de-
jando el vehiculo libre para su desplazamiento, todo
este proceso se desarrolla de forma adecuada, siem-
pre y cuando los calderines de aire que alimentan
el sistema neumético del vehiculo se encuentren a
una presién de entre 7-7,5 bares, presion que estima
necesaria el fabricante para garantizar el 6ptimo fun-
cionamiento y accionamiento de los diferentes ele-
mentos que forman el sistema neumatico.

En el caso de no contar con la presion recomen-
dada en los calderines de aire, el vehiculo que se en-
cuentra estacionado y con las zapatas en posicion de
trabajo, al intentar emprender la marcha sin la pre-
sién optima para su-funcionamiento, estas se queda-
rian mas o menos acopladas al tambor (en funcién
del aire disponible en esos momentos en los calderi-
nes), manteniendo el vehiculo parcialmente frenado
durante el transcurso de su desplazamiento, gene-
randose entre la zapata y el tambor un rozamiento y
sobrecalentamiento que acabaria trasladandose por
conduccion, desde el tambor a la llanta y al neuma-
tico.

Rozamiento que se mantendrd presente hasta
conseguir la presion adecuada, momento en el cual
las zapatas pasarén a posicién de reposo.

Nota: en algunas de las intervenciones, al circular
detras de estos vehiculos, hemos podido captar ese
olor caracteristico de ferodo sobrecalentado, indicios
del rozamiento generado entre la zapata v el tambor.
Conclusiones, (vehiculo en movimiento y frenado
parcialmente por falta de presién de aire en los cal-
derines o bien por contar con una fuga importante de
aire en el sistema neumadtico, se sugiere no ignorar
las fugas existentes y repararlas con la mayor breve-
dad posible).

En algunos de los casos y como consecuencia de
realizar la maniobra descrita anteriormente de forma
repetitiva y continuada, se podria ocasionar la rotura
parcial de la zapata, donde algunos de los trozos de
ferodo se podrian posicionar entre la zapata y el tam-
bor, generando un rozamiento constante que provo-
caria el sobrecalentamiento del sistema de frenado,
llegando incluso a bloguear la rueda de forma parcial
o total.

La temperatura generada por dicho rozamiento
se podria ver incrementada notablemente en el caso

de circular el vehiculo por vias asfaltada y en condi-
ciones de temperatura ambiente favorable, situacion
gue agravaria el desarrollo de un posible reventén del
neumatice.

o REVENTON de neumatico por calentamiento del
mismo (rotura de zapata de freno y bloqueo parcial
de la rueda) sobrecalentamiento de zapatas, cristali-
zacion y deterioro de la misma como consecuencia
de blogueos repetitivos en la puesta en marcha del
vehiculo sin contar con la presién de aire recomen-
dada en los calderines.(Ver fotos 1-2-3-4)

- | e
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< Recomendaciones:

1) Se recomienda, tener la precaucion de man-
tener los calderines de aire llenos para evitar dafiar
las zapatas de freno, en ocasiones se intenta poner
el vehiculo en marcha para hacer frente a una salida
de emergencia sin tener la presién de aire adecuada.
“Comprobar el indicador de presién antes de em-
prender la marcha”.

2) Esto podria dafiar el sistema de frenado y gene-
rar un calentamiento del mismo, “causa frecuente en
los servicios y sobre todo en aguellos vehiculos con
fuga de aire en el sistema de frenada”.

3) Otra de las recomendaciones es evitar hacer
un uso repetitivo e insistente del sistema de frenado
de pie, esto podria producir un exceso calentamiento
de la zapata, reduciendo la frenada y calentando el
neumatico, “algo frecuente en bajadas muy pronun-
ciadas y largas”.

4) Colocar la velocidad adecuada a la situacion,
para que sea esta la que retenga el vehiculo en su
descenso, alternando con el retardador evitaremos
un sobrecalentamiento del sistema de frenado.

N

Foto 3

< Nota:

» El calentamiento producido por rozamiento de
la zapata sobre el tambor, puede generar su rotura,
blogueando la rueda y produciendo el reventdn del
neumatico.

~» Es tal el calentamiento, en muchos de los casos
que si tocdramos la llanta donde va montado el neu-
matico, podria producirnos gquemaduras de 3° grado.
Una vez producido el sobrecalentamiento y reventon
del neumatico, es practicamente imposible proceder
al cambio del neumatico, tanto los esparragos como
las tuercas que fijan la rueda al eje, se encuentran
dilatadas como consecuencia de la temperatura al-
canzada en el rozamiento, es tal la dilatacion del ace-
ro que en muchos de los casos ni empleando una
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pistola neumética para aflojar las tuercas se podria
dar solucién al problema planteado.

» Se sugiere esperar a que se produzca el enfria-
miento del acero para facilitar la manicbra de repo-
sicién de neumético, la insistencia por querer aflojar
las tuercas en presencia de temperatura, podria ge-
nerar la rotura de los esparragos y tuercas.

< Recomendaciones en el uso del transferidor

» Se recomienda utilizar de forma correcta el
transferidor de matricidad del vehiculo, con el fin
de usar el sistema de traccién adecuado a la via vy
circunstancia, evitando situaciones de peligro y mi-
nimizando averfas en el sistema de motricidad del
vehiculo.(Ver foto 5).

» Para ello el fabricante refleja una serie de re-
comendaciones con respecto a las prestaciones del
vehiculo, seglin el posicicnamiento del transferidor
de motricidad las cuales se detallan a continuacion:

CARRE TERA

Foto 5 (posiciones del transferider)

e Posicién ND: Marcha larga: Eje delantero des-
blogueado carretera y todo terrenc normal.(Propul-
sion 4x2).

e Posicion NE: Marcha larga: eje .delantero blo-
queado, todo terreno en baja adherencia. (Traccion
y Propulsion 4x4) ATENCION: NUNCA SE EMPLEARA

‘EN CARRETERA. Al encontrarse el gje delantero blo-

queado, se anula directamente elsistema diferencial
de dicho eje, el cual supone que dichas ruedas giren
de forma solidaria una a la otra, impidiendo la com-
pensacién de giro en la curvas pronunciada, “peligro
de perdida de control del vehiculo” .



Incendiogioresizles

e Posicion RE: Marcha corta: (Traccién y Propulsion 4x4 con Reductora) eje delantero blogueado todo
terreno en tramos de pendientes muy prenunciada y situaciones de emergencia, ATENCION Solo se empleara

en carretera en caso de emergencia.

IMPORTANTE: Nunca se actuara el mando de transferencia con el vehiculo en marcha, podria provocar
averias y roturas en el sistema de transmision y motricidad del vehiculo. (Ver foto 6-7)

2. Accidentes en autobombas

forestales 4x4 (deslizamiento
del vehiculo)

Otra de las recomendaciones que
desde mi punto de vista , se debe tener
presente, para minimizar el riesgo de ac-
cidente en vehiculos forestales tipe todo
terreno y de forma generalizada, digo de
forma generalizada, porque podria dar-
se en cualquier de la marcas existentes
en el mercado, Mercedes Unimog, Ive-
co, Pegaso, Uro, Renault etc.

Como digo son marcas diferentes
pero todas tienen algo en comdn, ve-
hiculos todo terreno, traccion 4x4 y lo
mas significativo todos montan ruedas
tipo todo terreno, estas estan disefiadas
especialmente para la conduccion todo
terreno, incorporando sobre ellas gran-
des tacos de rodadura para garantizar
la motricidad del vehiculo en terrenos
escabrosos. '

Este tipo de incidencia no tiene rela-
cion alguna con el reventdn del neuma-
~ tico, pero si esta relacionada con el tipo
de neumético tode terreno.

Se sugiere extremar las precaucio-
nes al circular con vehiculos fodo te-
rreno, por. carretera con asfalto mojado,
este tipo de neumatico esta disefiado
especialmente para la conduccién 4x4,
disminuyendo notablemente la superfi-
cie de contacto con el asfalto, si a esto
le afiadimos, condiciones meteoroldgi-
cas adversas, {lluvia, nieve, barro, et) el
riesgo de deslizamiento aumenta nota-
‘blemente, provocando incluso la perdi-
da de control del vehiculo y salida del
mismo fuera de la via. Se recomienda
extremar las precaucicnes y circular a la
velocidad recomendada segln tipo de
via y condiciones climatolégicas, “usar
el sentido comUn”, cenducimos vehicu-
los pesados, donde la cisterna incorpo-

Foto 6 (Rotura de corona) Foto 7 (Diferencial puente trasera)

rada a su chasis puede madificar su punto de gravedad al circular
por curvas pronunciadas. La energfa cinética desarrollada en este
tipo de situaciones podria afectar de forma considerable en al es-
tabilidad y control del vehicula. (Ver fotos 8-9)

Foto 8 Foto 9

o Nota: Auto-bomba modelo Mercedes Unimog, deslizamiento del
vehiculo en asfalto mojado, pérdida de control del vehiculo en cur-
va descendente, salida de la via y vuelco del mismo.

Los diferentes modelos del vehiculo Pegaso 2233-
3064-3016-7217-3046-ete, aun existentes en
algunos de los servicios de extincién de incendios,
han planteado serios problemas como consecuencia
de los accidentes generados en los tltimos afios.
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Incendios o1 e:

NUEVO COMITE SECTORIAL DE DEFENSA CONTRA INCENDIOS

FORESTALES DE TECNIFUEGO-AESPI

TECNIFUEGO-AESPI ha decidido crear un nuevo
Comité Sectorial de Defensa contra Incendios Fores-
tales, integrado por expertos en productos y solucio-
nes, con el objetivo pricritario de agrupar al sector
y constituirse como el referente y representante de

" éste ante las administraciones publicas y demas or-
ganismos relacionados, para asiiniciar activicades y
grupos de trabajo de normalizacion, legislacion, evo-
lucién tecnolégica y formacion, entre otros.

Durante la reunién constitutiva, Rafael Sarasola,
oresidente de TECNIFUEGO-AESPI, destacé el obje-
tivo asociativo de crear grupos de trabajo sectoriales
que integren a las empresas cuyas actividades se
desarrollan en el campo de la proteccién contra in-
cendios: “Y uno de los deseos largamente anhelados
por algunas empresas de TECNIFUEGO-AESPI era
el integrar también en la Asociacién una importante
4rea.de actividad como es la gue se desarrolla en &l
entorno de lucha contra los incendios forestales. Con
la constitucion de este nuevo comité se logra ese de-
seo al que se le auguro un crecimiento importante”.

A continuacion, Vicente Mans planted una serie
de objetivos generales del comité. Principalmente
propuso “hacer sector”, para ello es necesario una
actualizacién conjunta del “estado del arte”: medios,
zonas forestales tecnologia, legislacion, etc. que afec-
te a la lucha contra incendios forestales. En segundo

lugar, “constituirnos como referente del sector in-
dustrial dedicado a la defensa contra los incendios
forestales, con expertos en cada uno de los distintos
medios empleados, y representar a éste ante Admi-
nistraciones, asociaciones y organismos”, comentoé.

Durante la reunién se eligié como coordinador a
Vicente Mans, y vicecoordinadora, a Carmen Pinto,
y se establecié el plan de trabajo inicial, entre cu-
yas acciones se pueden mencionar las siguientes:
recopilar informacién scbre el estado del arte de
este sector, como normativa, legislacion, planes de
las comunidades auténomas, empresas que formen
parte del sector, etc. Estudiar vias de colaboracion
con otros organismos y entidades que trabajen en la
lucha contra incendios forestales; participar en con-
gresos y jornadas relacionadas; etc.
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Finalmente, se establecié un listado de las aéreas de actividad industrial en la lucha contra los incendios
forestales.

La Organizacion de las Naciones Unidas para la Agricultura y la Alimentacién (FAO) ha declarado el afio
2011 “Afio Internacional de los Bosques”. Segiin sus datos Fspafia tiene 14,4 millones de hectéreas de bos-
ques, lo que convierte a nuestro pafs en el cuarto de Europa con mayores recursos forestales después de Sue-
cia, Finlandia y Francia. El 88% de la superficie forestal de Espafia tiene como funcién principal la proteccion
contra la erosion del suelo y la desertificacion, asi como la regulacion del ciclo hidrolégico. El 12% restante son
bosques productivos, que suministran gran parte de la madera que consume Espafia.

Cada afio se producen en Espafia miles de incendios calcinandose cientos de miles de hectareas, lo que
produce gravisimos impactos sociales y ambientales, pérdida de bienes que ascienden a miles de millones
de euros al afio y mas grave, pérdida de vidas humanas. Los incendios forestales representan ademas una
amenaza para las urbanizaciones cercanas a nuestros montes, que en los Gltimos afios han crecido en toda
la geografia espafiola.

Tras la eleccion del coordinador, Vicente Mans animé a las empresas que adn no estan asociadas a aso-

ciarse y participar en un momento muy interesante a todos los niveles para esta actividad y declaré que “desde

el nuevo Comité de TECNIFUEGO-AESPI vamos a trabajar por la innovacion, la calidad, la normalizacion, la
concienciacion ciudadana y de las autoridades; y la ampliacion del mercado”.

El nuevo comité estara integrado por empresas fabricantes, instaladoras y mantenedoras de Hidrantes;
Redes de agua; tuberias y valvulerfa; Retardantes; Mangueras lanzas, monitores y accesorios: Deteccidn;
Equipos de comunicacion; Vehiculos y medios aéreos; Equipos portatiles; Herramientas; y Equipos de pro-
teccién individual.

www.tecnifuego-aespi.org - Afio Internacional de los Bosques: www.un.org/forests




Simposio Nacional sobre Incendios Forestales

IV SIMPOSIO NACIONAL

sobre INCENDIOS FORESTALES

IV SINIF
3 y 4 de Noviembre de 2011

El Excmo. Ayuntamiento de La Nucia y SINIF convocan, para los
préximos 3 y 4 de noviembre de 2011, el IV Simposio Nacional sobre
Incendios Forestales — IV SINIF, que se celebrara, en el Auditori de La
Mediterrania de La Nucia (Alicante), y que, como en ediciones ante-
riores, fratara de reunir a cientfficos y académicos, profesionales de
los distintos servicios de emergencia, voluntarios, empresas del sec-
tor y técnicos de las Administraciones Publicas, entre otros, llegados
desde la préctica totalidad de las comunidades autonomas.

El IV SINIF cuenta ya con la colaboracién de la Diputacion Pro-
vincial de Alicante, Generalitat Valenciana, el Consarcio Provincial de
Bomberos de Alicante y la empresa FOREX; asimismo, con el apoyo
del Departamento de Fisica Aplicada de la Universidad de Vigo, La
Seu Univeritaria de La Nucia y el Laboratorio de Climatologia de la
Universidad de Alicante. Desde el Comité Organizador se estén esta-
bleciendo contactos con distintas empresas e instituciones para am-
oliar las firmas colaboraderas y participantes en esta cuarta edicion.

Distintas mesas temélicas, conferencias y talleres-marcaran el rit-
mo de este encuentro cientifico-profesional durante sus 15 horas de
duracién, al que se sumara, en la mafiana del dfa 4, la “Ill Jornada:
Los Servicios de Emergencia... cerca de ti”, como una manera de
acercar a la poblacion una representacion de los servicios humanos
y técnicos en materia de prevencidn y extincion de incendios fores-
tales. Dicha actividad se realizara en el “Auditori Les Nits” y seré de
libre acceso.

También, durante la celebracion de la Cena Oficial del IV SINIF, se
llevara a cabo la entrega de los PREMIOS SINIF 2011, iniciativa que
pretende incentivar la realizacién de proyectos y trabajos de investi-
gacion en materia de prevencion y extincion de incendios forestales.

El plazo de envio de trabajos finalizara el 30 de junio de 2011. Las
Normas de presentacion de trabajos y toda la informacion de interés
en: www.sinif.es

iiOs esperamos!!

La Nucia (Alicante). Espafia. “Auditori de la Mediterrania”
Informacion: info@sinif.es

Apartado de Carreos 178 - 03530 — La Nucia (Alicante).

Tel: 628946916 Fax: 966897318 » Web Oficial: www.sinif.es
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FOREXPLA tiene el objetivo de posibilitar y
convertir en una realidad la salud en la
empresa.

Utilizando la prevencion laboral activa y
coordinando un grupo especializado de
investigadores en salud ha creado una serie
de productos activos donde el sujeto es
actor de su propia condicion preventiva.

La prevencion laboral actual se centra,
sobre todo, en los elementos pasivos de la
ergonomia (herramienta, consejos teéricos,
disefio del puesto etc.] dejando en segundo
plano el aspecto corporal y psicoldgico del
trabajador.

Desde FOREXPLA incidimos en el elemento
mas modificable: El trabajador. Canaliza-
mos su preparacion corporal convirtiendo
al especialista en la herramienta basica de
la prevencidn.

a

FOREXPLA
Poligono Industrial Juncaril. Calle Viznar, Nave 2-3. 18220 ALBOLOTE (Granada)
Telf.: 958-491219 - 655-635144 - flinari@hotmail.com - www.forexpla.com




