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Resumen

Los puertos como puntos de entrada, salida y almacenaje de mercancias, se encuentran sujetos a los
requerimientos legales, nacionales e internacionales, que controlan y estipulan las condiciones de seguridad
y operativas, cuando estas mercancias son peligrosas. Debido a la naturaleza de estas mercancias y las
condiciones intrinsecas de la operacion portuaria, las condiciones de riesgo, vulnerabilidad y peligrosidad,
cambian de unas instalaciones portuarias a otras, y aunque la realidad del marco regulatorio exige la
existencia de los mecanismos de respuesta necesarios para actuar ante los diferentes escenarios, la

interpretacién y posterior aplicacion de los mismos, es muy dispar.

En el desarrollo de la Tesis, se analizaron los diferentes aspectos de los planes de autoproteccion, en
aquellas instalaciones portuarias consideradas como puertos de interés general en Catalufia, que son el
puerto de Barcelonay el puerto de Tarragona. Mediante un andlisis de los documentos y la colaboracion de
las personas responsables en ambos puertos, se han seleccionado los puntos que afectan directamente al
proceso de evacuacién, como son la planificacion, la ejecucion y la evaluacién de la contingencia, para
después identificar las mejores practicas en seguridad. Ademas de las anteriores se identificaron también
mejores practicas en el &mbito maritimo en materia de emergencias, que pasaron a formar parte de las

acciones de optimizacién propuestas.

Dichas acciones, y el impacto y la viabilidad de implantacion de las mismas, fueron consultadas a expertos
sectoriales para validar los hallazgos y generar el marco de mejora en materia de seguridad, que ayude a

mejorar la cultura de seguridad en los puertos espafioles.
Palabras clave

Seguridad, emergencia, puertos, planes de autoproteccion, mejora continua, individuo, grupo, organizacion,

formacion, planificacién, evaluacion.
Abstract

Ports serve as a point of entry, exit and storage for a wide variety of goods. In order to ensure safety, these
activities are subject to strict national and international laws that stipulate the standard safety and

operational measures to undertake, especially when these goods are considered dangerous.

Because of the nature of these goods and the intrinsic conditions of port operations, the conditions of risk,
hazard and vulnerability vary from one port facility to another. Therefore, the interpretation and application
of the regulatory framework may also depend upon each facility, even though current regulations require

all ports to provide response mechanisms to act in different scenarios.
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This thesis analyzes the different courses of action considered in the safety plans of the ports of Barcelona
and Tarragona, which are considered the two ports of general interest in the Catalonia region. The study of
these plans and the collaboration of the safety personnel at these ports have allowed to identify the best
practices that directly affect the evacuation process in terms of contingency planning, execution and risk
evaluation. Moreover, this research has resulted in the determination of best practices in the field of

emergencies.

Finally, this thesis includes a proposal to optimize current safety procedures in order to improve safety
culture in Spanish ports. This proposal has been validated by experts in the safety field in terms of impact

and viability of the initiatives suggested.
Key words

Safety, emergency, ports, protection plan, continuous improvement, individual, group, organization,

training, scheduling, evaluation.
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1 Introduccidn

1.1 Contextualizacion del problema

En la cadena de valor de transporte maritimo de mercancias, son los puertos los nodos en los cuales tiene
lugar el intercambio modal de dichas mercancias y por tanto, el nivel de exigencia en relacién al control,
manipulacién, almacenaje y entrega de estas mercancias, no es arbitrario y debe responder a estandares y
normativas que establecen los paises donde se realizan tales operaciones. Estos niveles de exigencia, y los
requerimientos legales nacionales e internacionales que controlan y estipulan las condiciones de seguridad,
son aun mas exigentes, cuando las mercancias en cuestion son peligrosas. Debido a la naturaleza de estas
mercancias y las condiciones intrinsecas de la operacidn portuaria, las condiciones de riesgo, vulnerabilidad
y peligrosidad, cambian de unas instalaciones portuarias a otras, y aunque la realidad del marco regulatorio
exige la existencia de los mecanismos de respuesta necesarios para actuar ante los diferentes escenarios, la

interpretacion y posterior aplicacion de los mismos, es muy dispar.

En el desarrollo de la Tesis, se analizaran los diferentes aspectos de los planes de emergencias, en aquellas
instalaciones portuarias consideradas como puertos de interés general en Catalufia, que son el puerto de
Barcelonay el puerto de Tarragona, ambos con sus particularidades en materia de actividad portuaria, y en
la forma de entender la actuacidn en caso de una emergencia. Los dos casos presentan diferentes elementos
de riesgo, haciéndolos muy interesante cada una de las perspectivas y no se puede decir que uno tenga un
mayor riesgo de activar un plan de emergencia, en cualquiera de sus niveles, debido a que las
vulnerabilidades son distintas y la forma de como se planifican y preparan los recursos de los puertos ante
las mismas son el factor diferenciador que minimiza el riesgo y sobre el que se quiere poner la lupa para
identificar estas actividades y practicas. Mediante un analisis de los documentos y la colaboracion de las
personas responsables en ambos puertos, se podra identificar en qué puntos de los Planes de Autoproteccién
se esta estableciendo un valor afiadido sobre lo que establece la ley, se identificaran las mejores practicas,
gue ayuden a definir, un modelo tedrico, una propuesta de valor, que por supuesto cumpliendo con lo
establecido en el marco legal, y que basado en la optimizacion de los recursos existentes y en la reduccion
de costes, permita trazar las lineas de accion que puedan ser replicadas para dichos escenarios y que mejoren
la eficacia de la respuesta a las emergencias, en lo que al proceso de evacuacién se refiere, en otras
instalaciones portuarias del ambito nacional o internacional. En este proceso de analisis, se caracterizara el
marco regulatorio aplicable y los Planes de Autoproteccion de estas instalaciones relevantes por tipologia
de productos, volumen manejado y caracteristicas de la infraestructura de la instalacion, teniendo en
consideracion que para el caso de Catalufia esta establecida una legislacion propia en materia de proteccion
civil y que afecta directamente a las instalaciones portuarias. Como consecuencia de esta caracterizacion

del marco regulatorio, se definiran los minimos exigidos, y por medio de la identificacion de las mejores
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practicas, se disefiara el marco tedrico para la mejora en base a estas acciones y métodos de planificacion
que se aplican, a dia de hoy, en estos puertos.

Los Planes de Emergencia Interiores, definidos como tal por primera vez en la norma SEVESO?, que para
el ambito portuario se denominan Planes de Autoproteccion (en adelante PAUS), tienen un alcance que va
desde la preparacion de la respuesta ante las emergencias, por medio de la organizacion de los recursos
internos o externos, y la jerarquizacion de los mismos, hasta la asignacion de responsabilidades y
responsables dentro de la propia Autoridad Portuaria, y fuera de esta como se identificard més adelante,
puesto que en muchas de las situaciones no todos los recursos son propios. Aunque el plan esta orientado a
una instalacion, realmente ésta respondera ante la emergencia como un sistema, puesto que esta integrado
por multiples actores, empresas y entidades, que deben coordinar y responder con sintonia a los sucesos
gue provoquen una activacion. Es por esto que se debe contar con la aportacion de los actores que forman
parte del tejido empresarial que esta instalado dentro del recinto portuario, bajo la tutela de la Autoridad
Portuaria, que es responsable final del plan. Es precisamente la mejora de la organizacion en sus diferentes
fases, como la formacion, forma de actuacion, respuesta, etc, el foco en el que este estudio tiene como
objetivo, definir las lineas basicas para mejorar cualquier PAU, ya sea para puertos de la relevancia de los
analizados, como cualquier instalacion, incluso fuera del ambito portuario, que tenga que cumplir con lo
establecido en la ley para la implementacién de PAU y quiera optimizar sus recursos y nivel de respuesta
de una forma relativamente sencilla y con una inversion en formacion, que se podria considerar baja o
béasica. El sector maritimo y portuario siempre ha sido un referente en diferentes materias a la hora de
establecer las pautas y las tendencias de las mejores préacticas, no solo en materia de seguridad, como lo fue

en su dia la elaboracion del convenio SOLAS?, sino también en cuestiones ambientales, o de proteccién.

Para llevar a cabo esta labor de analisis y propuesta optimizadora, se han seleccionado los dos puertos
catalanes de interés general, dentro del espectro de instalaciones portuarias del &mbito nacional, y a través
de un analisis de los aspectos relevantes de sus PAUS, en concreto los puntos que afectan directamente al
proceso de evacuacion, como son la planificacion, la realizacion y la evolucion, de la contingencia. De la
misma forma que las distintas metodologias de cambio y mejora continua como la teoria de los 7 pasos, el
método Kaizen o el Deming,® que aplica el método: Plan, Do, Check, Act (Planificar, Hacer, Verificar,

Actuar), en este documento se plantearan, cual de ellas seria la mas adecuada como herramienta para el

L SEVESO, municipio de Italia, que sufrié un siniestro industrial quimico en el afio 1976 y que dio origen a la norma
que lleva su nombre.

2 SOLAS, Safety Of Live At Sea, Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar, 1974.

3 William Edward Deming, estadistico estadounidense, promotor y difusor de la calidad total, y la aseveracién de
que todos los procesos son variables y cuanto menor sea esa variabilidad mejor sera el resultado.
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cambio dentro del entorno portuario, y como implementar las acciones que mejoren la realidad y el estado
previamente identificadas en las buenas practicas de los puertos catalanes y otros &mbitos en materia de

seguridad, para cualquier otra instalacion que quiera optimizar su sistema.

Dichas acciones de mejora, y el impacto y la viabilidad de implantacion de las mismas, fueron consultadas
a expertos sectoriales para validar los hallazgos y generar el marco de mejora en materia de seguridad,
utilizando el método de valoracion ex-ante, mediante el cual los expertos han calificado las propuestas en
base a su experiencia y conocimiento, para poder de esta forma generar un porfolio de mejoras en seguridad,
atiles y realistas.
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1.2 Justificacion y relevancia

En caso de emergencia, es la activacion y la consecuente evacuacion, el método habitual de respuesta.
Debido a ello es necesario que todos los implicados y afectados en el proceso de evacuacion, tengan pleno
conocimiento de como responder ante tales escenarios. Pero la evacuacion es un fendmeno complejo. Como
proceso que implica acciones individuales y colectivas, que tienen impacto en la respuesta del conjunto del
sistema, es clave que, llegado el momento de la activacion, la improvisacién y el desconcierto, no estén

presentes y de esta forma no afecten negativamente a dicha respuesta.

Como proceso reactivo, implica que el conocimiento y capacitacion de los individuos, junto a sus decisiones
y acciones, pueden ser mejoradas en base a planificacion, formacion, préctica y evaluacion de las respuestas

previas ante situaciones similares.

A partir de los ultimos afios del siglo pasado, esta conciencia en materia de seguridad en las instalaciones,
comenz0 a materializarse por medio de herramientas como el Plan de Autoproteccion (PAU). Este es el
método que mas ha prosperado, debido a que permite la preparacion y la planificacién de diversos
escenarios mediante el establecimiento de normas y minimos tanto en recursos como en competencias.
Muchos de los recursos y competencias definidos dentro del marco legal correspondiente que define los
PAUSs, representan unos niveles de exigencia basicos y que en muchos aspectos, son mejorables por medio
de acciones concretas de caracter organizativo y formativo. Pero, la mejora del marco de seguridad que se
establece como minimo en los planes, requiere de un compromiso y un esfuerzo que no siempre tiene cabida

entre las sensibilidades de los profesionales de las instalaciones portuarias.

En primer lugar, existen serias limitaciones con respecto a presupuesto y disponibilidad de los recursos
necesarios para tales fines, puesto que aun hoy en muchas organizaciones, invertir en seguridad se considera

un coste.

En segundo lugar, la mayoria de los PAUs no cuentan con una fundamentacion sélida basada en el
desarrollo de acciones que conciencien y preparen realmente a los individuos frente a las potenciales
amenazas a las que se enfrentan en su dia a dia, sin ser muy conscientes de ello, en parte gracias a la baja

incidencia de accidentes o actos deliberados que puedan desencadenar una evacuacion.

En tercer lugar, es mas que relevante la diferencia en las responsabilidades del personal de una instalacion
en tierra, y el nivel exigido a los miembros de la tripulacion de un buque, los cuales, ven mermado su nivel
de proteccidn, cuando estan atracados en una instalacién, que tiene una preparacion netamente inferior a la

de ellos para responder a una emergencia.

A todas estas situaciones se afiade el hecho de que en muchos casos la elaboracion de los PAUs es encargada

a proveedores externos para cumplir con un tramite administrativo, y como consecuencia de ello el nivel
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de conocimiento en materia de seguridad se queda acotado a aquellos profesionales que tienen
responsabilidades directas en los mismos. El resto de sujetos pasivos, quedan a expensas de las iniciativas
de los responsables y de la sensibilidad en materia de seguridad que estos tengan. Ademas no existe
referencia sobre como afrontar la optimizacion de un plan de autoproteccion, para mejorar la evacuacion
en los puertos ni metodologia alguna sobre cdmo identificar y categorizar por viabilidad e impacto las

mejores practicas del sector para un plan de emergencias ya implementado.

Esto pone de manifiesto la necesidad del desarrollo de un analisis que permita identificar y analizar las
condiciones particulares en determinados escenarios de evacuacion en planes de referencia y desarrollar y
adaptar nuevas mejoras que, fundamentadas en la validacion de expertos, sean capaces de ofrecer un marco

de mejora accesible para cualquier instalacion.

Ademaés del desarrollo de una identificacion de mejores practicas, para afrontar la respuesta de la
evacuacion en puertos, este Trabajo de Tesis contribuye a solventar los siguientes problemas especificos

sobre la respuesta ante una emergencia:

e Las iniciativas de mejora para los procesos de evacuacion en puertos son escasas Yy hacen referencia
principalmente al aumento de recursos. Es necesario el desarrollo de mejoras que permitan obtener
un nivel de exigencia mayor en relacion a lo establecido en el marco legal y que no sea un incidente
el que detone un nuevo ejercicio de mejora, de una forma reactiva que es lo habitual en el ambito

de la seguridad.

e Profesionales que enfrentandose a limitaciones de recursos quieran implementar mejoras que les
aseguren un impacto y que a la vez sean viables. Por medio de la caracterizacién de las mejoras por
viabilidad e impacto, se podra aportar una herramienta Gtil que sirva de base para la mejora de los
planes y que asegure un resultado que ayude a fomentar el desarrollo de la conciencia en seguridad

dentro de las instalaciones de riesgo.
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1.3 Objetivos e hipotesis de la tesis

El principal objetivo de la tesis doctoral es desarrollar un modelo tedrico que permita a las diferentes
instalaciones portuarias, optimizar los PAUs, como parte preventiva, reactiva y resolutiva de sus
sistemas de seguridad, sin menosprecio de la tipologia de instalaciones y entendiendo que los motivos
para la activacion de una evacuacion puede tener origen en condiciones endégenas como la produccién o

el almacenaje o exdgenas como ambientales o ataques deliberados.

A priori, parece bastante probable que los planes de emergencia tal y como hoy son elaborados dentro del
marco legal correspondiente, pueden ser mejorados en base a principios basicos de gestion enfocados en la
formacion, el entrenamiento y la evaluacion, esta ultima, que pueda generar la mejora continua, sin implicar

una inversion de recursos significativa.

Se debe valorar la elevada sensibilidad en materia de emergencias de los puertos de interés general en
Catalufia, cada uno de ellos por diferentes razones, vocaciones comerciales y particularidades de entorno,
han tenido que desarrollar sus capacidades a un nivel que esta por encima de lo establecido en el marco
legal aplicable. Seran identificadas las mejores préacticas en el &mbito de la respuesta a las emergencias por
parte de estas instalaciones, ademas de otros inputs del sector maritimo, como lo que establece el SOLAS

para el caso de los buques en el momento de la activacion de la emergencia.

Por tanto nuestra hip6tesis es que los planes de autoproteccién pueden ser optimizados por medio de la
reduccion de la vulnerabilidad de las instalaciones portuarias, en relacion al individuo, el grupo y la cultura
de la organizacion al que pertenecen, y por tanto se puede establecer una metodologia de optimizacion
basada en buenas practicas, en este caso, identificadas en los puertos de Barcelona y Tarragona, los cuales

tienen una alta sensibilidad en materia de seguridad.
Los objetivos especificos son:

1

Establecimiento de la base tedrica en materia de emergencias.

2- Caracterizacion del marco legal aplicable a las instalaciones portuarias en caso de emergencias, tanto en

su planificacién como en su respuesta.

3- Descripcion de las Instalaciones portuarias referentes dentro de Catalufia, sefialando las particularidades

que condicionan la vulnerabilidad y el riesgo.

4-  Anélisis de los Planes de Autoproteccion de instalaciones portuarias de interés general de Catalufia y

del SOLAS para aquellos aspectos de respuesta ante emergencia aplicables.
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5- Identificacion de las mejores practicas para los dos Puertos, en materia de respuesta a las emergencias

y clasificacion de las mismas dentro del marco de la seguridad.

6- Propuesta metodol6gica para la implementacion de Buenas Practicas en Emergencias, para cualquier
instalacion portuaria. El fin dltimo es ir un paso mas alla en los requerimientos que establecen dichos

Planes, y establecer un marco de mejora continua para los mismos.

7- Propuestas de mejora y recomendaciones que mejoren los minimos establecidos en la Ley y sirvan como
base para la redefinicion u optimizacion de un Plan de Autoproteccion y hacer su respuesta mas

eficiente.

8- Validacion por expertos del impacto y la viabilidad de las mejoras propuestas, que validen el objeto de

la Tesis.

Empleando este analisis y la identificacion de los diversos &mbitos de mejora y las acciones a desarrollar,
se definira una metodologia de implementacién de buenas practicas, respaldada por un cuadro de mejoras,
gue sirvan como herramientas de optimizacidn en materia de seguridad para cualquier puerto de interés

general, que quiera mejorar su respuesta de forma integral cuando se activa una emergencia.
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1.4 Estructura de desarrollo del trabajo

El primer paso de esta tesis doctoral serd entender las emergencias y los diferentes factores que afectan a

las mismas. Se desarrollara una secuencia metodoldgica, como la que a continuacion se detalla:

1-

Se realizard una exposicion tedrica sobre los factores que definen el riesgo y vulnerabilidad, desde
diferentes puntos de vista, como el de Proteccion Civil a nivel nacional y como por parte la organismos
como la OIT (Organizacion Internacional del Trabajo), a nivel internacional para un mejor
entendimiento del desarrollo del proyecto, y las relaciones que se establecen entre los Puertos y las

mercancias que se manejan a través de los mismos.

Se estableceran el marco legislativo aplicable en el ambito del manejo de mercancias peligrosas en los
Puertos, particularizando para el caso de Catalufia puesto que tiene competencias en materia de
seguridad, y cudles son las obligaciones de los responsables de las instalaciones a efectos
organizacionales y de respuesta, estableciendo de forma mas detallada todo lo correspondiente al Plan
de Autoproteccion.

Se caracterizaran los sujetos de muestra, para entender su disposicién fisica y la actividad de los
mismos, por la tipologia de cargas y los volimenes manejados por cada instalacion, que ha generado

la especial sensibilidad en materia de seguridad.

Se identificaran las mejoras practicas dentro de los PAUS, en concreto para las areas de estudio que se
definen vy justifican en la primera fase, las cuales se centraran en el individuo, el grupo y la
organizacion. Las entradas para dicho analisis, seran consecuencia del analisis de los puntos definidos
con anterioridad en el marco legal y de los textos vigentes que reglan los PAUs para las instalaciones

portuarias.

Se definird una metodologia de Implementacién de Buenas Préacticas en Seguridad para la clasificacion
de las mejoras y la posterior implementacién de las mismas. De las soluciones o areas de oportunidad
encontradas, que puedan satisfacer una o varias necesidades que se definan en el proceso de
identificacion, sera definido el método de gestion de cambio por el que se lleva a cabo el cambio el

PAU actual, de una forma interna y auténoma.

Recopilacion final y propuesta de las mejoras potenciales. Se realizard una evaluacion de las mejoras
por parte de expertos, en el que se puedan identificar areas de oportunidad en los planes de cualquier
instalacion perteneciente a la poblacion del andlisis, es decir, que el modelo de optimizacion que resulte
de la muestra (puertos de interés general en Catalufia), sea aplicable para toda la poblacion (puertos de

interés general en Espafa).
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2 Estado del Arte

2.1 Las emergencias, el transporte de Mercancias peligrosas y el riesgo

En 1979 se desarroll6 una reunién internacional organizada por la Oficina de Coordinacion de Ayuda ante
Desastres de las Naciones Unidas (UNDRO)?, que establecid unas definiciones oficiales para los términos
relacionados con riesgo. De esta forma, se define riesgo, como el nimero de victimas, heridos, dafios a las
propiedades y efectos sobre la actividad econémica, que pueden producirse a consecuencia de un desastre.
Se deduce de esta definicidn, que son necesarias dos variables para definir el riesgo: la probabilidad que
ocurra “...que pueden producirse...” y un dafio “...victimas, heridos, dafios a las propiedades...” Ayala
(2002).

De la definicion anteriormente citada se deduce que los dafios que se pueden generar pueden ser de tipo
econémico (pérdida de cosechas, destruccion de fébricas, etc.) o social (victimas mortales, heridos,
personas sin vivienda, pérdida de puestos de trabajo, etc.).

2.1.1 Emergencias
Una emergencia o emergencia ordinaria, es una situacion producida por un suceso imprevisto o no deseado

que motiva la activacién de medidas encaminadas a la reduccion de sus consecuencias y que Unicamente
exige la intervencion de los servicios publicos de emergencia en actuaciones de caracter ordinario. El
numero de victimas y /o dafios materiales no es elevado. En el contexto nacional, el resto de emergencias,
estan reguladas por el Real Decreto 407/1992, de 24 de abril, por el que se aprueba la Norma Basica de
Proteccion Civil que define emergencias en las que estad presente el interés general. Estas quedarian

categorizadas de la siguiente forma:

1. Las que requieran para la proteccion de personas y bienes, la aplicacion de la Ley Organica 4/1981,
de 1 de junio, reguladora de los estados de alarma, excepcion y sitio. En el Estado de Alarma, el
Gobierno, en uso de las facultades que le otorga el articulo 116.2 de la Constitucion podra declarar
el Estado de Alarma, en todo o parte del territorio nacional, cuando se produzca alguna de las

siguientes alteraciones graves de la normalidad:

e Catastrofes, calamidades o desgracias publicas, tales como terremotos, inundaciones, incendios

urbanos y forestales o accidentes de gran magnitud.

e Crisis sanitarias, tales como epidemias y situaciones de contaminacion graves.

4 UNDRO, United Nations Disaster Relief Organization
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e Paralizacién de servicios publicos esenciales para la comunidad, cuando no se garantice lo
dispuesto en los articulos 28.2 y 37.2 de la Constitucién, y concurra alguna de las demas

circunstancias o situaciones contenidas en este articulo.
e Situaciones de desabastecimiento de productos de primera necesidad.

2. Aguellas en las gue sea necesario prever la coordinacién de Administraciones diversas porque
afecten a varias Comunidades Auténomas y exijan una aportacion de recursos a nivel supra

autonémico.

3. Las que por sus dimensiones efectivas o previsibles requieran una direccién nacional de las

Administraciones Publicas implicadas.

Como consecuencia de las diferentes situaciones de emergencias, se suelen y deben considerar varios tipos
de pérdidas. EI parametro mas comun de pérdidas es el econdmico. Esto se debe a que existen muchos tipos
de pérdidas que pueden medirse con este parametro. Pues bien, las pérdidas que pueden expresarse como
coste econémico se denominan pérdidas tangibles. Las compafiias de Seguros tienen establecidos baremos
de valoracion econdmica de las pérdidas tangibles, tanto materiales como dafios fisicos a las personas. El
resto de las pérdidas, aquellas que no pueden ser evaluadas econémicamente se denominan intangibles, por
ejemplo: en consecuencias de muertes, las pérdidas intangibles serian: efectos sociales y psicolégicos en el
resto de la comunidad; en consecuencias de dafios a bienes materiales, muebles e inmuebles etc.: pérdidas
culturales; en consecuencias econdmicas como numero de dias de trabajo perdido, volumen de la

produccién perdida: oportunidades, competencia, reputacion.

Existen otros parametros de las consecuencias de un desastre que pueden ser igual o incluso mas
importantes en la gestion y la prevencion de las emergencias. Hay pérdidas insustituibles y otras
recuperables, por ese motivo los datos de pérdidas recuperables a veces son mas importantes: por ejemplo,
para los médicos es mas importante conocer el nimero de heridos previstos en un desastre que el nimero
de victimas mortales, ya que de esta manera, podran estimar los recursos que pueden necesitar si se produce

el desastre para reducir el namero de muertes.

Ademas del riesgo existen otros conceptos que por relevancia e influencia en la caracterizacion del entorno
que también se deben tener en consideracion, puesto que caracterizan y son sobre los que se fundamenta la
realidad del sistema. Estos conceptos son las mercancias peligrosas, la gestion de las instalaciones

portuarias y las emergencias que puedan surgir de estas actividades.
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2.1.2 Transporte de mercancias peligrosas

Introduccién

El desarrollo tecnoldgico e industrial de nuestra sociedad, que ha ido proporcionando una mayor calidad de
vida y un mayor bienestar, también lleva aparejado algin inconveniente, como contaminacién ambiental o
los riesgos derivados de algunas sustancias y productos que estan presentes en nuestro entorno: fibras
artificiales, medicamentos, abonos artificiales, conservantes de alimentos, productos de limpieza,

carburantes, productos de construccion, comunicacion y asi podria seguir la lista.

El Real Decreto 387/1996, por el que se aprueba la Directriz Basica de Planificacion de proteccién civil
ante el riesgo de accidentes en los transportes de mercancias peligrosas por carretera y ferrocarril considera
mercancias peligrosas: “todas aquellas sustancias que en caso de accidente durante su transporte, por

carretera o ferrocarril, pueden suponer riesgos para la poblacion, los bienes y el medio ambiente”.

En las sociedades modernas se consumen enormes cantidades de estos productos y a pesar de estar sujetos

a una normativa estricta, la probabilidad del siniestro se incrementa debido a este incremento del consumo.

La importancia creciente de los sectores quimicos, petroquimicos, petrolero y energético y por otra parte la
ubicacion de polos de desarrollo industrial de materias basicas quimicas y petroleras en determinados
lugares geograficos no coinciden siempre con los centros de consumo o de transformacion de las sustancias
producidas, lo que hace que el transporte de mercancias peligrosas en nuestro pais, constituya un hecho

cotidiano.

La mayoria de los accidentes ocurren en el transporte y en los centros de almacenamiento y consumo, pero
los siniestros mas graves han ocurrido en centros de produccion o distribucion ya que, aunque las medidas

de seguridad son superiores, las cantidades almacenadas del producto son también mayores.

Para la Proteccion Civil de Espafia, se define materia peligrosa como aquella sustancia que durante su
fabricacion, almacenamiento, transporte 0 uso genera humos, gases, vapores, polvos o fibras de naturaleza
explosiva, inflamable, tdxica, infecciosa, radiactiva, corrosiva o irritante, en cantidades que pueden

producir dafos a personas, bienes o al medio ambiente.

Pero por mercancia peligrosa se entiende las materias y objetos cuyo transporte esta prohibido por los
reglamentos del transporte o aquellas cuyo transporte esta autorizado por dichos reglamentos, Unicamente

en las condiciones que éste prevé.

Debido al nimero y gravedad de los accidentes que se producian en el transporte de algunas mercancias,

se decidio regular las condiciones que se han de cumplir en este tipo de transportes.

20



UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
BARCELONATECH

Escola de Doctorat

El nimero de sustancias peligrosas es muy elevado: algunos manuales registran mas de 12.000. La Gltima
edicién del "libro naranja" de la ONU (2010) sobre transporte de MM.PP. tiene recogidas, las
aproximadamente 3.000 mas importantes, desde el punto de vista de su peligrosidad y de la importancia

socioecondmica de su produccion y transporte®.
Transporte maritimo

Es la International Maritime Organization (IMO), la que cede su nombre a las mercancias peligrosas cuando
son transportadas por via maritima. Las caracteristicas intrinsecas de las mercancias peligrosas son las que
las clasifican dentro de nueve categorias segin su embalaje, peligrosidad, etc. Esta clasificacion esta reglada
por el cédigo IMDGS, el cual entre los principales aspectos, destaca la clasificacion primaria de las

mercancias que es la siguiente:

Clases de Mercancias Peligrosas en condigo IMDG

Clase 1 Explosivos

Clase 2 Gases comprimidos, licuados y/o disueltos bajo presion

Clase 3 Liquidos inflamables

Clase 4 Sdlidos inflamables

Clase 5 Sustancias oxidantes y peroxidantes

Clase 6 Venenos o sustancias toxicas y sustancias infecciosas

Clase 7 Sustancias radioactivas

Clase 8 Sustancias corrosivas

Clase 9 Sustancias peligrosas diversas (que no se pueden incluir en las otras ocho)

Tabla 1: Clasificaciéon de las mercancias peligrosas en el cédigo IMDG

El cédigo IMDG consta de dos volimenes y un suplemento, siendo el contenido de los mismos, lo que se
establece en la siguiente descripcion:

e Volumen 1:

e Disposiciones generales, Definiciones y Capacitacion.

5> Direccidn General de Proteccidn Civil y Emergencias dgpce@procivil.mir.es

6 International Maritime Dangerous Goods, IMO 2014
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o Clasificacién de las Mercancias Peligrosas.

o Disposiciones relativas al embalaje/envasado y a las cisternas, y al etiquetado de las
mismas como en la figura 1.

e Procedimientos relativos a las remesa.

e Construccion y ensayo de embalaje / envases, recipientes intermedios para graneles,
embalajes / envases de gran tamafio, cisternas portatiles, contenedores de gas de elementos
multiples y vehiculos cisternas para el transporte por carretera.

o Disposiciones relativas a las Operaciones de Transporte.

Figura 1: Tabla etiquetas para contenedores que transportan mercancias peligrosas. Fuente IMDG 2014
e Volumen 2:
e Lista de Mercancias Peligrosas y excepciones relativas a las cantidades limitadas.

e Apéndice A: Lista de nombres de expedicion genéricos y de designaciones
correspondientes a grupos de sustancia y objetos no especificados en otra parte.

e Apéndice B: lista de definiciones.
e indice
e Suplemento:

e Procedimientos de intervencion de emergencia para buques que transportan mercancias
peligrosas.

e Guia de primeros auxilios para uso en casos de accidentes relacionados con mercancias
peligrosas.

e Procedimientos de notificacion.
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¢ Directivas sobre la arrumazon de la carga en unidades de transporte.
e Recomendaciones sobre la utilizacion sin riesgos de plaguicidas en los buques.

e Recomendaciones sobre la utilizacion sin riesgos de plaguicidas en los bugues aplicables
a la fumigacion de las bodegas de carga.

e Recomendaciones sobre la utilizacion sin riesgos de plaguicidas en los buques aplicables
a la fumigacion de las unidades de transporte.

e Cddigo Internacional para la seguridad del transporte de combustible nuclear irradiado,
plutonio y desechos de alta actividad en bultos a bordo de los buques (Cédigo CNI).

e Apéndice: Resoluciones y circulares mencionados en el Cédigo IMDG vy el suplemento.

2.1.3 Riesgo
El riesgo es la combinacion de la probabilidad de que se produzca un evento y sus consecuencias negativas

(UNISDR 2009). Otros Autores y desde una perspectiva mas empirica, definen el riego como el producto
de laamenaza por la vulnerabilidad, dividido por la capacidad. Siendo la capacidad la combinacién de todas
las fortalezas, atributos, conocimientos y recursos que tiene una persona o0 grupo de personas y que estan
disponibles dentro de una comunidad, sociedad u organizacion, para reducir su exposicion al riesgo de
desastre (UNESCO 2011).

Los riesgos suelen dividirse en naturales y tecnol6gicos. Al primer grupo corresponden los procesos o
fendbmenos naturales potencialmente peligrosos. Al segundo grupo los originados por accidentes

tecnoldgicos o industriales, fallos en infraestructuras o determinadas actividades humanas.

El “riesgo grave” es la situacion en la que se perciben con notoriedad los elementos que pueden provocar
el nacimiento de un peligro grave, o lo que es lo mismo, la posibilidad de que ocurra algin suceso que

ponga en peligro masivo la vida y/o los bienes de los ciudadanos.

El pardmetro temporal de la actualizacion de riesgo (Tiempo transcurrido desde que se perciben los
primeros sintomas hasta el desencadenamiento del suceso), es fundamental por las oportunidades que ofrece
para una actuacion eficaz y completa de Proteccion Civil. En este espacio de tiempo deben adoptarse las
medidas de proteccion a la poblacién y aquellas otras que tienen por objeto la reduccion o atenuacion de
los efectos sobre los bienes. Este pardmetro temporal se cuantifica con una correcta evaluacion de la

evolucion del suceso.
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Los riesgos se generan por la conjuncion de tres factores fundamentales, peligrosidad, vulnerabilidad y
elementos en riesgo, que, en el andlisis del riesgo deben ser cuantificados cada uno por separado (Narvéez,
Lavell, Pérez, 2009).

Los riesgos antropicos

Los riesgos antropicos son los producidos por actividades humanas gue se han ido desarrollando a lo largo
del tiempo. Estan directamente relacionados con la actividad y el comportamiento del hombre’, y por la
accion de este sobre la naturaleza, como la contaminacion ocasionada en el agua, aire, suelo, deforestacion,

incendios, entre otros. Dentro de estos riesgos, ademas se incluyen los riesgos Tecnoldgicos.
Se contemplan los siguientes riesgos antrépicos:

- Anomalias en el suministro que dependan de redes fisicas:
* Agua.

* Gas.

* Electricidad.

* Teléfono.

* Otras redes.

- Incendios:

* Urbanos.

* Industriales.

* Forestales.

- Riesgos asociados a grandes concentraciones humanas:

» Concurrencia en locales.

7 WWW.112asturias.es
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 Grandes concentraciones humanas.
* Otros.

Histéricamente, queda sobradamente probada la tendencia natural de las personas a formar parte de un
grupo, a ser parte de un algo, de una identidad, a querer y defender unas caracteristicas determinadas y a
comportarse de una manera que se denomina civica dentro de unas normas de convivencia y respeto,
orientales u occidentales, dentro de las cuales, el individuo y por extension el grupo tiene su zona de confort
y con el paso del tiempo va adoptando como propias.

Esta tendencia natural, a concentrarse y reunirse en areas geograficas comunes, ha ido aumentando en la
actualidad, y los nuevos modus vivendi, estan catalizando aln mas esta tendencia puesto que los factores
de desarrollo personal, estan como es légico, unidos a la accesibilidad y la cercania entre las personas, aun
habiéndose eliminado muchas barreras fisicas gracias a los nuevos modos de comunicacion. La cantidad
de personas, los comportamientos diarios, los eventos, festividades y otras causas, generan aumentos en las
interacciones entre las personas y su entorno, habitual o no, que de forma directa inciden en el incremento

de los indicadores de accidentabilidad, riesgo, vulnerabilidad y conflictividad.

Debido a su naturaleza, se tiene la posibilidad de anticiparse para minimizar los riesgos, y aumentar los
niveles de seguridad, en muchos de los posibles puntos de conflicto, por ejemplo una terminal de Cruceros
como las que operando dentro del Puerto de Barcelona, que bien en base a experiencias previas, propias o

ajenas, o bien por el propio conocimiento de los profesionales; puede y debe ser anticipado.

En los que se refiere al ambito portuario/maritimo, un evento relevante es cuando se va a manejar una
mercancia articulo 15 en el puerto, o cuando un nuevo producto va a pasar por el puerto por medio de un
intercambio modal, que impliguen un mayor nimero de manipulaciones y por consiguiente, aumente la

probabilidad de que se produzca un suceso no previsto.

Cuando se producen estas situaciones, las instalaciones y equipos necesarios dentro de la zona de influencia

de riesgo, influyen directamente, en la disminucion del mismo.

En las situaciones en el que los equipamientos disponibles, aun estando dentro de lo requerido por el marco
juridico aplicable, no tienen las capacidades y especificaciones maximas, se va perfilando como un requisito
no escrito, el contar una optimizacion de esos recursos, en base a la mejor gestion del sistema y la
eliminacion de movimientos y acciones que no agregan valor. En una emergencia el aumento de tiempo en
la toma de decisiones y en el flujo de la informacién, influye directamente en el aumento del riesgo. La
capacidad de mejorar las respuestas, tiene relacion directa con la eliminacion de los pasos que restan o no

aportan valor al proceso (Jones D, Womack J, 2012).
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Este punto, como ya ha sido comentado, es relevante para instalaciones portuarias como la del Puerto de
Barcelona, donde las grandes concentraciones de personas que se producen en los momentos de arribo de

cruceros producen amplias concentraciones en zonas de transito y traslado desde y hacia la ciudad.
Riesgos tecnologicos

El desarrollo econdmico lleva implicita la aparicidn de tecnologias que proporcionan beneficios y bienestar,
pero cuyo uso puede dar lugar a accidentes con graves consecuencias para las personas, los bienes y el
medio ambiente. Tal es el caso de determinadas industrias quimicas, de las centrales nucleares, de
instalaciones radiactivas y de otros muchos procesos de produccion y de transporte de sustancias peligrosas.
De ese modo y visto asi, los avances experimentados desde el punto de vista tecnolégico y cientifico,

pueden suponer riesgos potenciales a tener en consideracion:
e Riesgos nucleares
e Riesgos radioldgicos
e Riesgos quimicos
e Riesgos asociados al transporte de mercancias peligrosas

La prevencidn de esos fendmenos peligrosos o la reduccion de sus consecuencias, exceden la capacidad de
autoproteccion ciudadana y, por tanto, resulta necesaria la actuacién de los poderes publicos, en tanto

responsables de velar por la seguridad y la vida de las personas y la integridad de los bienes.

Por la tipologia de mercancias que son manejadas y almacenadas en los sujetos de la muestra, se analizaran

en particular, el marco legal para los riesgos por transporte de mercancias peligrosas.

En resumen, el riesgo son las pérdidas potenciales derivadas de la concurrencia de los factores del mismo

y de la vulnerabilidad.
Evaluacion de Riesgos

Segun establece el Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo, en su metodologia para la
evaluacion de riesgo de riesgo de desastres, se debe establecer, como punto de partida previo a la
elaboracion de cualquier plan o medida de prevencidn, una lista de riesgos y asociarlos a unos escenarios
de priorizacion por tipo de emergencia. El propésito es lograr por medio del uso de técnicas estandar de
identificacion de riesgos que pueden desencadenar en accidentes y cruzando esos datos recolectados, junto
el buen criterio o juicio de quienes desarrollan esta labor. Este ejercicio de identificacion de riesgos, que es

muy comun en cualquier actividad que tenga peligrosidad, debe ser realizada en su contexto, es decir con
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un conocimiento de los diferentes subsistemas que afectan a la operacion portuaria, como el buque, actores

externos que visitan el puerto, transportistas, etc.

La aproximacion mas comun usada para la identificacion, es el resultado de la combinacion de creatividad
y técnicas analiticas, con el objetivo inicial de identificar los riesgos méas relevantes. El elemento de
creatividad es para asegurar que el proceso es proactivo y no solo centrado en aquellos riesgos que han
generado algun suceso en el pasado. Es tipico la generacién de grupos de trabajo que revisan las causas
identificadas y los efectos de los accidentes ademas de los riesgos més relevantes. EI grupo que desarrolla
la actividad y la revision deberd incluir como parte del mismo, a expertos en varios aspectos, tales como
disefio de terminales, operaciones y direccidn, ademas de otros especialistas en procesos de identificacion
de riesgos de los que tenga parte activa el factor humano. El periodo de identificacion, puede consistir en
varios dias. Es obligatorio que todos los elementos e incidentes que hayan generado situaciones previas,
sean considerados de forma apropiada, para lo cual se debe hacer uso de las informaciones pasadas, como
bases de datos u otras fuentes estadisticas, riesgos identificados por el personal, sustancias peligrosas,

fuentes de ignicién, etc.

Una vez identificados todos los riesgos y los escenarios correspondientes, se procedera a la priorizacion de
los mismos desde los escenarios mas relevantes hasta aquellos que las probabilidades de que acontezcan
sean menores. La probabilidad de que ocurra y el impacto de cada riesgo, también requiere el ejercicio de
analisis, basado en el buen juicio de los expertos, las experiencias previas, y cualquier otro dato disponible.
El nivel de riesgo, es el resultado de la combinacion entre la probabilidad y el impacto de cada riesgo.

Dicho nivel es el que priorizara los riesgos, en cada una de las categorias que se habian definido.

El resultado es un listado completo de los riesgos, y la priorizacion de los mismos en base a la probabilidad
y el impacto, para cada una de las categorias identificadas. El otro resultado es la descripcion de las causas

y dimensionado de los efectos de cada uno de los riesgos.

Para la evaluacion de riesgos en el caso concreto de las concentraciones humanas, se debe realizar un
analisis subjetivo y objetivo. EIl andlisis subjetivo, pretende la identificacion de variables de tipo
socioldgico, politico, econémico...que por si mismas 0 en combinacion entre ellas puedan generar riesgos

e incidentes.

Por otro lado en el analisis objetivo, parte de datos sobre los diferentes tipos de riesgos que ya se consideran
habitualmente en las instalaciones, sin afiadir las grandes concentraciones humanas, como son hurtos a
personas y empresas, delitos contra el orden puablico, que durante la fase operativa o de incremento de la

actividad, se intensifican.
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Para los diferentes tipos de riesgos, pueden ser diferenciados por la probabilidad de que ocurran y por la
severidad de los acontecimientos, teniendo en cuenta en ambas consideraciones los factores temporales;

como fue identificado al principio.

Por probabilidad, pueden ser clasificados en alta, media y baja, si:

Categoria Probabilidad

ALTA Més de una vez al afio

MEDIA Entre una vez al afio y una vez cada 100 afios
BAJA Menos de una vez cada 100 afios

Tabla 2: Nivel de impacto por probabilidad.

Fuente Seguridad APB

En relacion al nivel de impacto, quedarian considerados en la tabla 3.

Categoria Severidad

ALTA Muertes o pérdidas superiores a 100.000 €

MEDIA Lesiones leves o pérdidas entre 10.000 y 100.000 €

BAJA Solo problemas operativos o pérdidas inferiores a 10.000 €

Tabla 3: Nivel de impacto por la severidad de la emergencia.

Fuente Seguridad APB

Como consecuencia de la clasificacion de los mismos, se elabora la matriz de riesgo, bajo un esquema
similar al mostrado en la Figura 2.
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Matriz de Riesgos

Probabilidad
Alta Riesgo
Alto
Media
Riesgo
Baja Bajo
Baja Media Alta
Severidad

Figura 2: Matriz de riesgos.

Fuente Seguridad APB

Como fue introducido en el comienzo de este punto, en funcion del origen/causa de los riesgos, y en

particular los que pueden tener lugar en los puertos se establece la tabla 3.

|Riesgo

Problemas de orden publico y altercados

Instalaciones

Buque

Amenaza de bomba
Ferry/crucero

INaturateza policial Zona de elevada concentracion publica.

Instalaciones

Buque
Atentado
Ferry/crucero
Zona de elevada concentracion puablica.
) ) ) ) B Instalaciones
Incidencias en tierra Incendio o explosion

Edificios
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Zona de elevada concentracion publica.

\Vehiculo.

Actividad exterior

Obras del puerto.

Buque-puente levadizo

Accidente
Personal
Trafico con mercancia peligrosa
Buque-pasarela Rambla de Mar.
Colision

Embarcacion — muelle.

Derrumbamiento de edificios de oficinas o elevada concentracién publica

Intoxicacion por cloro

Caida de teleférico

Incidencias maritimas

Temporales
Buque
Ferry (pasajeros)/crucero (turismo)
Accidente Embarcacién pesquera
Précticos, remolcadores u otros buques en maniobra
) Embarcacion ludico-recreativa.
Incendio

Embarcacion pesquera.

Contaminacion marina

Hundimiento embarcacion lidico-recreativa.

Llegada de barco con riesgo de contaminacion bacteriolégica

Incendio de sustancias no peligrosas en un buque fondeado, en navegacion o atracado.

Colision entre buques

Temporales

Accidentes graves

Imercancias peligrosas

Instalaciones fijas

con

Tren
Incendio o explosion Transporte de mercancias —
. Camiodn
peligrosas
Buque
Instalaciones fijas
_ ) Tren
Fuga o vertido toxico Transporte de mercancias —
. Camion
peligrosas
Buque
o Instalaciones fijas
Fuga o vertido inflamable
Tren
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Transporte de mercancias{Camién

peligrosas Buque

Reaccion violenta no controlada en contenedor o cisterna de productos altamente reactivos,

oxidantes o inestables en un barco.

Sistemas de control

Alteraciones importantes del

o Averia grave Suministro de los servicios béasicos en las diferenteg
servicio

instalaciones.

Tabla 4: Clasificacion de los Riesgos segln su origen.

Fuente Seguridad APB

Todas las anteriores son causas a tener en cuenta para la elaboracion del andlisis de riesgos, que es paso
previo obligatorio para la realizacién de los PAU para las concesiones, o las instalaciones, y que no
realizado correctamente, tiene una incidencia directa en el impacto que tales situaciones crearian sobre los

distintos elementos del Puerto.
La vulnerabilidad

La vulnerabilidad, que es un factor de riesgo interno, se define como la susceptibilidad intrinseca de un
elemento expuesto a sufrir un dafio ante la ocurrencia de un suceso de intensidad determinada. Por la propia
naturaleza de esta caracteristica, los principales factores que ayudan a definirla son entre otros: Residir en
un area determinada, densidad de poblacion, crecimiento rapido de la poblacién, urbanizacién réapida,
conocimiento cientifico de la zona, educacion y concienciacion publica, cultura de prevencion, existencia
de un sistema rapido y eficaz de alerta y comunicaciones, la disponibilidad y preparacién del personal que
actla en las emergencias, tipos de construccion y factores culturales entre otros (PROTECCION CIVIL
2016).

En el ambito industrial o portuario, los factores anteriores, se modifican, para adaptarse a la realidad del
medio, es decir, ademas de densidad de poblacion, se debe afiadir, el volumen total y el tipo de mercancias
peligrosas manejadas como factores principales. De la misma forma también son factores, el aumento
rapido en el desarrollo de la infraestructura portuaria, o el aumento considerable del manejo de una
mercancia peligrosa, las comunicaciones internas entre las empresas instaladas dentro de la instalacion

portuaria, la falta de capacitacion o medios adecuados para el manejo de mercancias peligrosas.

Para el caso de las instalaciones portuarias, se pueden encontrar dos vulnerabilidades:
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i.  Vulnerabilidad intrinseca: valoracion de cada sector o concesion como elemento vulnerable segln sus
propias caracteristicas, como por ejemplo de esta clasificacion se puede observar la clasificacion de la
tabla 4.

a. Aforo u ocupacion muy elevada, es decir, por concentracion humana como ocurre en las

terminales de cruceros, en los momento de arribo y salida de los mismos.

b. Dificultad de acceso para los servicios de emergencia, ocasionado por las dimensiones de las

instalaciones portuarias actuales.

c. Dificultad de aplicacion de medidas de proteccion como la evacuacion o el confinamiento, por

la complejidad del sistema de terminales y la interaccion de diferentes subsistemas.

ii.  Vulnerabilidad por exposicion: grado de exposicion a los riesgos planteados, internos, externos o de

otros sectores limitrofes.

a. Alta: Afectacion total del sector o concesidn por zonas de intervencion o equivalentes seguin los

planes especiales de proteccidn civil de la administracion o analisis de consecuencias internos.

b. Moderada: Afectacion parcial del sector o concesion por zonas de alerta o equivalentes segln
los planes especiales de proteccion civil de la Administracion o analisis de consecuencias

internos.

c. Baja: Otras instalaciones (resto de tipologias no involucradas en los criterios anteriores).
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Accesibilidad
Ocupacion servicios de Confinamiento Evacuacion LN SR 1o
: D INTRINSECA
emergencia

szl (el anpsn ALTA BAJA BAJA MODERADA MODERADA

Y zona de servicio

Sector 2 — Port Vell ALTA BAJA BAJA BAJA MODERADA

Sector 3 ALTA BAJA BAJA MODERADA MODERADA

Sector 4 MODERADA BAJA MODERADA MODERADA MODERADA

Sector 5 MODERADA BAJA MODERADA MODERADA MODERADA

Sector 6 MODERADA BAJA MODERADA MODERADA MODERADA
Sector | sector 7 BAJA BAJA MODERADA MODERADA MODERADA

Sector 8 ALTA BAJA ALTA MODERADA ALTA

GBI MODERADA BAJA MODERADA ALTA MODERADA

Barcelona

Sector 10 - ZAL Prat MODERADA BAJA ALTA MODERADA MODERADA

Sector 11 BAJA BAJA ALTA MODERADA MODERADA

SRl LD el Pl BAJA BAJA ALTA MODERADA MODERADA

Contradic

Tabla 5: Analisis de vulnerabilidad intrinseca del puerto de Barcelona.

Fuente APB

2.1.4 Elindividuo como parte del sistema de seguridad
Fue Maslow el que estableci6 en las por medio de su teoria de las necesidades humanas como segundo
escalon de la pirdmide de necesidades las necesidades de seguridad y proteccion. La necesidad fisicay en

particular la necesidad de sentirse seguro y protegido (Maslow, 1943).

Autorreali
zacion

Estima
Asociacion
Seguridad
Fisiologicas

Fuente Abraham Maslow
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Para satisfacer la demanda en proteccion de los individuos, no es suficiente con la creacion de entidades o
autoridades que las ofrezcan, ademas se necesita que los sujetos tengan la percepcién de estar protegidos

en base a hechos tangibles.

Las instituciones que brindan tal proteccion, tienen la posibilidad de generar estas percepciones, y por
supuesto hacerlo de forma manifiesta en momentos en los que la intervencion y administracion de las
emergencias, es percibido por los individuos. Es evidente que la realidad de las actuaciones y la percepcion
sobre la seguridad, estan vinculadas y aunque las personas no tengan un conocimiento especifico sobre la
materia, los individuos tendran una sensacion mayor de seguridad si consideran que las actuaciones por
parte de las autoridades ha sido buena, y al contrario, si el resultado de la intervencion, no ha cumplido con
las expectativas de los individuos, la percepcion de los niveles de proteccion que brindan las autoridades
no sera buena. La confianza en el sistema de proteccion forma parte sobresaliente del mismo sistema
(Garcia, 2008).

Las realidades individuales desarrolladas en diferentes entornos sociales y culturales, generan distintos
acercamientos o comportamientos en relacién a las emergencias, por lo que la disposicién a colaborar con
la seguridad o la proteccion, es distinta en cada caso. Podemos encontrarnos en situaciones que la
disponibilidad sea considerada alta, si estos individuos tienen la preparacion para ser protegidos, y si fuera
necesario, colaborar en las labores de proteccion. Son los propios individuos, los que integran el sistema de
proteccién de la sociedad de la que forman parte, algunos poniéndose a disposicion y otros protegiéndose
colaborando en las labores de proteccion. Pudiera parecer obvio, que las acciones sociales e institucionales

en seguridad seran consistentes en la medida que incluya a los individuos.

Existen varios indicadores gque indican de forma directa, la participacién de los ciudadanos en el sistema de
seguridad. Estos indicadores, pueden ser de &mbito fiscal para la preparacion previa a la actuacion, pasando

por la basqueda y recepcion de informacion (Proteccion Civil, 2008).

En relacion al primero de los indicadores que pudieran medir la participacion de los ciudadanos en el
sistema de proteccién es con seguridad, el grado de consciencia que se tiene sobre el riesgo al que se esta
expuesto y como responder al mismo. En la tabla 6, queda de manifiesto que el grado de conocimiento de
como actuar en caso de emergencia, entre 1997 y 2007, donde se observa una polarizacién de la
participacion en base a conocimiento, de este tipo de proteccion. No existe una tendencia de mejora general,
lo cual es transcendente y para el caso particular de los individuos que sefialar un conocimiento nulo, es

decir, los que no participan activamente en el sistema de proteccion; se podria calificar de grave.

Esta situacion identificada por el CIS, podria interpretarse como una queja velada por no formar parte activa

del sistema social de proteccion.
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3,1 2,1 2,6

Muy alto

Alto 27,9 26,4 251
Bajo 49,9 46,6 42,3
Muy bajo 10,1 14,0 8,9
Nulo 7,0 8,1 20,3
N.C. 21 3,0 0,8
Total 100% 100% 100%

Tabla 6: Grado de conocimiento acerca de como debe comportarse en una situacion de emergencias

Fuente (CIS, 1997, 2006 y 2007)

La primera conclusion es que el modelo de seguridad esté teniendo un impacto negativo y la tendencia
hacia la exclusion total de los individuos dentro del sistema acabara derivando en una ausencia total de

conocimiento de los procedimientos ante emergencias.

Es relevante que la cultura de safety en un pais o en una sociedad, permea en la cultura de safety en las
empresas y condiciona los comportamientos y motivaciones desde fuera hacia adentro, ocupando este
comportamiento desidioso los espacios que genera el marco legal, hacia la carencia y no hacia la virtud.

Pudiera parecer que este comportamiento es diferente en aquellas poblaciones que son plenamente
consciente de que estan en situacion de riesgo, aunque sea simplemente por percepcion o por costumbres,
como para los casos de poblaciones que colindan con centrales nucleares o estan dentro de su zona de
influencia. Si tomamos como referencia los valores que el CIS, genera a través de sus Barometros e
indicadores, en particular para el estudio que se realizd en estas zonas en el afio 2004, sélo el 6,5% de los
individuos considera que tiene un nivel de preparacion bueno o muy bueno ante una emergencia, mientras

que una mayoria que supone el 66%, manifiesta tener un nivel de preparacion malo o muy malo.
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ENc ®Muy malo ®mMalo ®mRegular ®Bueno © Muy bueno

Figura 4: Nivel de preparacion ante una catastrofe en zonas cercanas a centrales nucleares

Fuente CIS 2007

La relacion del individuo con las emergencias

La forma habitual de gestionar las emergencias por parte de las autoridades, es el de mantener el nivel de
participacion de los sujetos en el sistema de proteccion a niveles muy bajos o casi inexistentes (Ulloa,
2011). Esta situacion de desconocimiento, es la que legitima las respuestas de panico o miedo irrefrenable,
en las que como consecuencia estan limitadas las capacidades de respuesta.

En los andlisis y encuestas realizadas por el CIS antes del 2006 se sefiala la relacion existente entre la
reaccion de panico y una catastrofe. En un estudio sobre el caso del embarrancamiento del buque Casén®
donde se constata que el 88% esta de acuerdo con que: “es facil de perder la calma cuando pasa algo
importante que nos afecta a todos”, y el 76% con que, en situaciones de emergencia, se suele practicar el
“salvese quien pueda”, lo cual implica que el vinculo social, queda a un lado (Canetti, 1981) a favor de la
propia supervivencia y se anula la relacién con el sistema colectivo de proteccion. En el transcurso de este
analisis se expondran estudios de otros autores que discrepan de esta postulacion, lo cual justifica que

8 Estudio de Angel Lépez, “Investigacidn distributiva sobre las conductas de la poblacién en el caso del
embarrancamiento del buque Casén”, DATA Informacién, en Estudios y conferencias sobre gestion social y politica
de situaciones de emergencia, crisis y catastrofes mayores en Espafia, 1987-2003, Centro Europeo de Investigacion
Social en Situaciones de Emergencia (CEISE), 2004, p.33
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factores como la nacionalidad, la cultura, y la formacién afecta comportamiento durante el proceso de

evacuacion o respuesta de forma directa.

Pero, ¢(Como dimensionar el impacto de la participacién en el sistema de seguridad, a través del
conocimiento sobre el cdmo actuar en las situaciones de emergencia, para aquellos individuos que cuentan
con tales capacidades?. Dentro de las lineas de investigacion del CIS, quedaria de manifiesto que para
aquellos que tienen un conocimiento nulo sobre sus responsabilidades ante una emergencia, responderian
con pénico en un 41% de los casos. Sin embargo, un alto conocimiento sobre los riesgos y como proceder
frente a los mismos, tendria como consecuencia una conducta moderada 0 méas razonable, lo que invita a
provocar que el margen de participacion en el sistema de seguridad, sea muy interesante para todos, los

implicados y también para los responsables.

Ademas de lo anterior, se pone de manifiesto que la participacion en el sistema de proteccion por medio de
los simulacros, como método demostrado de mejora y de generacién de implicacién mas relevante, sin que
sea necesario tener que enfrentarse a la experiencia de la catastrofe. Por medio de la simulacion, se moderan
las respuestas y se vuelven mas razonables, por lo que en definitiva, existe una mayor integracion en el
sistema de seguridad que lidera la autoridad, con las bondades que esto representa para el propio individuo

y el resto del grupo.

El namero relativo de personas que han participado en simulacros de emergencia es importante pues se
indica que reaccionaria, en un porcentaje mayor que los demas, con serenidad, de hecho el 19% de ellos lo
haria asi, tal y como se refleja en la tabla 7 elaborada por el CIS. Pero lo que es ain mas relevante es que,
aun en el caso de que sblo se hubiera participado en los cinco Gltimos afios en algin simulacro de
emergencia, desciende de forma notable el porcentaje de los que comparten que reaccionaria con miedo o
con panico. Por lo que se confirmaria que la participacion en este tipo de acciones formativas, mejora la

respuesta de los individuos y el proceso de proteccion ante una emergencia es mas efectivo.
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_ i partidpado - algl:m TR € emergenda o e S A

Muchas veces Alguna vez Nunca total

De pénico o miedo irrefrenable 15,9% 16,2% 25,6% 23,5%
De miedo o temor mas moderadas con conducta moderada 33,3% 36,3% 34,0% 34,4%
De desconcierto, intranquilidad, cierta sensacién de miedo 22,2% 23,8% 20,9% 21,5%
De tranquilidad 19,0% 9,6% 5,6% 6,8%
De indiferencia 0,8% 0,8% 0,9% 0,9%
Reaccién intrépida, valerosa, sin medir el riesgo 7,1% 5,4% 3,0% 3,6%
N.S. 1,6% 7,7% 9,7% 9,0%
N.C. 0,2% 0,3% 0,3%
Total 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Tabla 7: Reaccidn ante una hipotética situacion de catastrofe segun participacién en simulacro

Fuente CIS 2007

Existe una consciencia general de que no es facil actuar de forma controlada ante una catastrofe, y el temor
de que el miedo y el panico no controlen la situacion y perjudiquen el nivel de proteccion de los demas. El
24% de los participantes en un simulacro de emergencia dicen que reaccionarian con desconcierto,

intranquilidad y sensacion de miedo, pero no con panico.

Para el mismo estudio del afio 2007, el potencial comportamiento de los ciudadanos en caso de emergencia,
es que el 23, 5% se manifiesta fuera del sistema de proteccién, ya que afirman que si reaccion seria de
panico paralizante. Una parte importante de la muestra de esta respuesta manifiesta estar faltos de
preparacion, es decir, que su postura de adoptar una posicion externa es por sentirse exclusivamente objeto

de la seguridad, en lugar de sujeto que forma parte de la seguridad.
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Grado de confianza en instituciones

Confiados Desconfiados Muy confiados

De pénico o miedo irrefrenable 22,8% 19,0% 27,5%

De miedo o temor mas moderadas, con conducta razonable 38,4% 29,3% 34,1%

De desconcierto, intranquilidad, cierta sensacién de miedo 22,4% 24,5% 18,1%

De tranquilidad 5,4% 11,5% 8,6%

De indiferencia 0,7% 2,4% 0,8%
Reaccion intrépida, valerosa, sin medir el riesgo 3,2% 4,8% 3,5%

N.S. 7,0% 8,5% 7,2%

N.C. 0,1% 0,2%

Total 100,0% 100,0% 100,0%

Tabla 8: Reaccidn ante hipotética situacion de catastrofe segin grado de confianza en las instituciones

Fuente CIS 2007

Profundizando en el concepto de panico, autores como Luhmann, lo ven como una alternativa a la
confianza: “si el caos y el temor paralizante son las Unicas alternativas para la confianza, hay que concluir
que el hombre por naturaleza tiene que otorgar confianza, aun cuando esto no se haga ciegamente y solo en
ciertas direcciones” (Luhmann, 1996). La falta de confianza en el propio sistema es la primera causa que
genera la situacion de panico. Por lo que aquellos individuos menos confiados son los mas propensos a
mostrar estos comportamientos, como resultado de una desconfianza que los ha llevado a estar fuera del

propio sistema de seguridad, por lo que el circulo negativo se retroalimenta.

Estos resultados, han concluido que la desconfianza en las autoridades y entidades responsables que lideran
los sistemas de seguridad, no es necesariamente una actitud por parte del ciudadano de situarse fuera del
sistema, y mantener una actitud pasiva ante las emergencias. Es mas bien todo lo contrario, la voluntad de
estar mas implicado en el sistema de proteccidn, y ser parte activa del mismo, sin llegar a conseguirlo. Es
una demanda de mayor participacion y querer tener a su vez una mayor confianza en el mismo. En el
transcurso de la Tesis se analizaran modelos de gestion y planificacion en los que la participacion de los
implicados en la elaboracion de los mismos es pieza clave para la motivacién y el éxito final de la

implantacion.

Las manifestaciones mas criticas con los aspectos clave de los sistemas de seguridad, especialmente con
los que conciernen a la gestion politica, coinciden con aquellos individuos que argumentaban la necesidad

de participacion ciudadana en los sistemas de seguridad.
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El momento de activacion y el individuo

Del mismo modo que las percepciones en materia de seguridad, en relacion al proceso de activacion y la
respuesta al mismo, es un proceso socio psicoldgico que implica los procesos de decision y acciones de los

ocupantes ante una situacion no prevista.

En la convencidn internacional de Londres en 1998, sobre comportamiento humano en emergencias, se

llegaron a identificar las siguientes realidades:

1. En el momento inicial de la percepcidn, el individuo tiende a ignorarla y emplean tiempo en
averiguar o adivinar informacién sobre la causa y la gravedad de la situacion. La primera
consecuencia es un retraso en la accién de la respuesta. Los tiempos empleados en la evacuacion
tienen dos aspectos principales, el considerado anterior al movimiento y el propio tiempo de
movimiento. El tiempo anterior, es definido como el lapso de tiempo entre el momento de
activacion de la alarma o la sefial de emergencia que corresponda, habiendo sido esta escuchada y
el momento en el que los individuos comienzan a moverse. Este tiempo previo a la reaccion fisica,
consta a su vez de dos partes, que son el tiempo de reconocimiento y el tiempo de ejecucion de la
respuesta (Proulx, 2002). El tiempo de reconocimiento, es el que implica los procesos cognitivos
conscientes a la percepcion e interpretacion de la nueva realidad. El tiempo de respuesta se
corresponda con el proceso de toma de decision y las acciones correspondientes que los individuos
pueden realizar antes de iniciar el propio movimiento de accion que pueden ser el abrigarse, guardar
articulos de valor, avisar a aquellos por los que se tiene mas afecte, etc. Estudios previos han
demostrado que estos tiempos previos al movimiento son, para la mayoria de los casos, el punto

mas relevante en el tiempo global de la respuesta (Kobes, 2010).

2. En los momentos de incertidumbre iniciales, las personas suelen adoptar las acciones a las que
estan mas acostumbrados. La seleccién de las acciones en el momento de la alarma, es un aspecto
critico de la conducta humana en caso de emergencias. Cabe destacar que en caso de evacuacion
en entornos que presenten mdaltiples opciones de salida, como una instalaciéon portuaria, los
individuos tienden a elegir las vias de escape que les son familiares o incluso por aquellas por las
gue han entrado (Benthon, 1999). Existen también estudios como los realizados por Hasemi en los
que los resultados muestran que la familiaridad con el edificio es determinante, siendo una de las
conclusiones més importantes que los individuos que estan solos tienden a escoger rutas menos
adecuadas o a pasar de largo por ellas debido a la falta de informacion en la emergencia (Hasemi,
2007).
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3. Puede haber una reaccién de panico, aunque no es habitual, por causa del desconocimiento. El
panico como concepto es empleado con mayor frecuencia para explicar las pérdidas humanas
acontecidas en un incendio, aungue no exista una evidencia de este tipo de conducta. El panico esta
definido entonces como aquella conducta que provoca una ruptura de las relaciones sociales y
cooperativas y que deriva en el aumento del miedo y la sensacion de peligro. En aquellas ocasiones
en las que se empuja, se derriba, se pisotea a personas y las salidas se obstruyen, cuando estos
comportamientos egoistas y de falta de respeto y consideracién hacia lo que es cominmente
aceptado por la sociedad como correcto. La génesis del panico implica una compleja relacion de
interacciones. Esta es la razon que genera la divergencia segln sus caracteristicas. En muchos casos
la palabra péanico es la descripcidn de una conducta como ansiedad, histeria, miedo, etc. Sime ha
indicado que el panico es principalmente la descripcidn de un comportamiento, no una explicacion

psicoanalitica como origen de la conducta (Sime, 1995).

Se tiende a actuar de forma conjunta e intentar ayudar a aquellos que lo necesiten, incluso antes de
garantizar la propia seguridad. Este comportamiento altruista ante una situacién de emergencia es como
consecuencia de lo denominado como respuesta social. Laetane & Darley en 1968 fue el primero en analizar
la respuesta de los individuos en un contexto social, es decir, con otras personas (Laetane, 1968). Para esto,
se emplearon estudiantes a los que se les solicitd que rellenaran un cuestionario. En el momento que los
participantes se disponian a completar el cuestionario, se meti6 humo en el salén. El 75% de los
participantes que se encontraban solos avisaron de la presencia de humo. Después se utilizaron sujetos
pasivos, es decir, personas que de forma deliberada se quedaron sin actuar ante el estimulo. En este caso
s6lo un 10% de los participantes comunicaron el hecho. Los autores descubrieron que la presencia de otros
sujetos desconocidos y con actitud pasiva inhibia al resto de individuos a informar de lo que estaba
sucediendo. La principal conclusion del experimento indico que la respuesta en caso de emergencia parece
estar influenciada por la difusion de responsabilidades e inhibicion social e implica la tendencia de imitar
la conducta no adaptada de otros individuos. Las personas tienden a controlar su proceso cognitivo incluso
bajo una situacion de presion y no es habitual que este proceso se destruya ante una emergencia
(Quarantelli, 1997). Lo mas probable es que se produzca una colaboracion entre las personas y es entre
ellas mismas las que se dirigen durante la emergencia. Las implicaciones de los comportamientos grupales
en una emergencia generan que las personas de los grupos tiendan a reunirse antes de iniciar una
evacuacion, y las respuestas ante las activaciones estadn condicionadas en funcion de las capacidades de
respuesta de los individuos del grupo, es decir, si existen nifios o personas de tercera edad, la velocidad de

respuesta es mas lenta.
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2.2 Instalaciones Portuarias

2.2.1 Puertos de interés general

El sistema portuario espafiol estd integrado por 46 puertos de interés general, gestionados por 28
Autoridades Portuarias, cuya coordinacion y control de eficiencia corresponde al Organismo Publico
Puertos del Estado, 6rgano dependiente del Ministerio de Fomento y que tiene atribuida la ejecucion de la
politica portuaria del Gobierno. La actividad del sistema portuario estatal aporta cerca del 20% del PIB del
sector del transporte, lo que representa el 1,1% del PIB espafiol. Asimismo, genera un empleo directo de
mas de 35.000 puestos de trabajo y de unos 110.000 de forma indirecta.®

Los Puertos relevantes en el manejo de mercancias son aquellos, que por la tipologia de mercancias
manejadas o bien el volumen de las mismas tiene un riesgo mayor que el resto de los puertos del sistema,
de padecer un suceso que desembogque en una emergencia con evacuacion. El término relevante, que podria
considerarse un eufemismo, para no emplear adjetivos como vulnerables o de mayor riesgo, lo otorgan
mercancias como el petréleo crudo, fuel oil, gas oil, gasolina, gases energéticos del petréleo, carbony coque
de petréleo, gas natural, bio combustibles y productos quimicos, asi como aquellos gue manejan altas
concentraciones o volimenes de una de las anteriores. Ademas de estas mercancias, dentro de la carga en
contenedor, se manejan casi el total de la tipologia de mercancias peligrosas, que contempla la IMO, aunque
eso si, en menor medida, pero no por ello con menor impacto como puede ser un IMO articulo 1.3

(explosivo liquido).

A Corufia - - _ _

Alicante - - - -

Almeria - - - -

Avilés - - - -

Bahia de Algeciras - 38 - 38

Bahia de Cadiz - - _ _

Baleares - - - -

Barcelona - 3.841.346 - 3.841.346

Bilbao 564 2.684.595 - 2.685.159

® www.puertos.es
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Cartagena 683.049 2.541.279 - 3.224.328

Castellon - - - -

Ceuta - - - -

Ferrol-San Cibrao 220.939 1.341.831 - 1.562.770

Gijon - - - -

Huelva 504.475 3.171.481 42.148 3.718.104

Las Palmas - - - -

Mélaga - - - -

Marin y Ria de Pontevedra - - _ _

Melilla - - - -

Motril - - - -

Pasajes - - - -

Sta. C. de Tenerife - - _ _

Santander - — _ _

Sevilla - - - -

Tarragona - - - -

Valencia - 2.032.522 106 2.032.628

Vigo - - - -

Vilagarcia - - - -

Tabla 9: Comercio exterior en gas natural en los puertos de interés general afio 2012 (Toneladas)

Fuente Puertos del Estado 2014

En cuanto al resto de situaciones que pudieran desencadenar una situacion de evacuacion, estan sujetas a la
realizacion de actividades relacionadas con los talleres de mantenimiento y reparacion que tienen las
terminales portuarias, de forma general puesto que todos cuentan con estos servicios, por lo que no se
genera ningun grado de segregacion entre los distintos casos. Estos Riesgos son conocidos como riesgos
Mixtos, en los cuales ademas del componente natural en el desastre, también el factor humano, ejerce como
catalizador o detonador del mismo. Ademas de éstas, pudiera darse el caso de activacion de evacuacion
por causas de un riesgo natural o fisico, los cuales se pueden dividir en climaticos, geoldgicos, geo
climaticos o cosmicos, tal y como define el Instituto Nacional de Seguridad e Higiene en el Trabajo. Si este
tipo de suceso debido al alto riesgo o alta exposicion de la instalacion, se contempla en algunos de los PAUs

analizados, se tendra en cuenta durante el desarrollo de la Tesis.
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Para la UNCTAD?, la instalacion portuaria es el punto principal de operaciones de cambio de modo entre
el ferrocarril, la carretera y el buque. Estos nodos de intercambio, ejercen operaciones no solo de
movimiento de mercancias para todos los sectores, y entre los servicios tipicos ofrecidos por las terminales,
estan la de manipulacion, clasificacion, almacenaje, manufactura, acciones de transformacion de baja
industrializacién y distribucion de las mercancias. El nivel de desempefio de los puertos, no esta Unicamente
vinculado a las caracteristicas de infraestructura, equipamiento, o formacién de los trabajadores de las
empresas que operan en el puerto. Existen factores como el nivel de conectividad terrestre y las condiciones
de dltimo kilémetro de las mismas, la certidumbre politica, el marco legal aplicable, acciones fitosanitarias
y de aduanas sobre las cargas de las autoridades (UNCTAD 1992), y mas recientemente, la seguridad y la
proteccién del puerto.

Es precisamente por esto Gltimo que las autoridades portuarias como responsables de administrar el area de
concesion, las que deben garantizar el entorno seguro para llevar a cabo las actividades antes descritas. El
puerto como punto de intercambio, y para el caso particular del intercambio maritimo, hace que la OMI
considere como criterio de calidad primordial para una infraestructura portuaria, la seguridad.

La OMI, define seguridad fisica a aquel puerto que geograficamente sea capaz de dar resguardo y ofrecer
abrigo a las embarcaciones en unas condiciones de mar y viento contrarios y con unas condiciones de
profundidad suficientemente amplias para poder operar. Este factor ultimo, y como consecuencia de las
economias de escala en el ambito maritimo, han aumentado el nivel de exigencia en el nivel de desarrollo
de infraestructura para los puertos, y que estos no se queden fuera de las principales rutas o servicios
maritimos de las grandes lineas que han puesto en funcionamiento buques cada vez mayores y que han
cambiado los roles y el reparto de la actividad portuaria a lo largo de todo el mundo (Laxe F., Sanchez R.,
2007).

Ademas de esta entendida seguridad maritima, también tendriamos la seguridad en el ambito de la
proteccién de las mercancias y de las personas por el puerto, tanto en las terminales como en las estaciones
de transito de pasajeros.

Ya por Gltimo y en relacion a aspectos de competitividad que afectan al concepto de cadena logistica que
discurre a través del puerto, tenemos la seguridad en la operacidn, para que no se produzca una interrupcion
en la misma, y de esta forma generar la confianza en la cadena logistica a través del puerto, lo cual es un
aspecto cada vez mas buscado por los clientes del mismo incluso por encima de aspectos de costo o tiempo.
Es mas importante la certeza en los procesos o garantizar la correcta ejecucion de los mismos que actuar de
forma no constante, ya sea por una reduccion de los tiempos o por una demora en los mismos (Creus A,
1991).

10 Conferencia de las Naciones Unidas para el Comercio y el Desarrollo

44



UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
BARCELONATECH

Escola de Doctorat

En el sistema portuario espafiol, la organizacion y gestion de las emergencias queda normada bajo un amplio
espectro de planes que contengan todas las tipologias de emergencias y las respuestas para las mismas. Los

planes especificos son los siguientes:

e Plan de autoproteccion portuaria
e Plan de comunicacion en crisis
e Plan de contingencias por vertidos de hidrocarburos

¢ Plan de emergencias exterior (PEE), cuando la respuesta a las emergencias precisan de medios externos

a la instalacién

¢ Plan de emergencias interior (PEI), cuando la emergencia puede ser resuelta con los medios propios

dispuestos para tales fines.

Los planes anteriores, de obligado desarrollo para cualquier instalacién portuaria, son completados por
requerimientos adicionales establecidos en la norma SEVESO! Il, y ahora SEVESO IlI; cuando existe
riesgo quimico o petroquimico como consecuencia de la actividad de algunas de las empresas instaladas
dentro de la poligonal portuaria. La consecuencia directa es que el nivel de exigencia de estas instalaciones
portuarias es el mismo al que hace frente cualquier instalacion de industria quimica, en cualquier parte del
territorio. Durante el desarrollo del marco legal aplicable se plantearan los aspectos principales que a dicha

directiva establece.

Ademas para el caso Espafiol son las Autoridades Portuarias, quienes deben hacer que el transcurrir diario
de las operaciones de produzca dentro de un entorno seguro. Esta seguridad, adquiere matices mas intensos
cuando dichas mercancias son mercancias peligrosas, y es en la mayoria de los casos las que pueden actuar

como detonantes del proceso de activacion de una emergencia y la subsecuente evacuacion.

Como ya ha sido introducido, las mercancias peligrosas son aquellos productos que debido a su naturaleza,
concentracion o composicién estan sujetos a unos procedimientos especificos para su aceptacion,
empaquetado, estiba, documentacion y transporte. Es cierto que las mercancias peligrosas y en concreto los
sucesos que se puedan derivar de su transporte, no son los Gnicos motivos por los cuales se puede llegar a
activar un plan de emergencias, pero si son un aspecto clave a la hora de incrementar la vulnerabilidad y

consecuentemente el riesgo a que un hecho de estas caracteristicas se desate.

11 poblacién de Italia que dio nombre a la normativa europea correspondiente en materia de seguridad, como
consecuencia del grave desastre quimico ocurrido en julio de 1976
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2.2.2 Puerto de Tarragona
Origen del Puerto

El origen del Puerto de Tarragona, responde a la ubicacion estratégica del enclave a nivel topografico, en
parte por el abrigo natural que proporciona la playa junto a la desembocadura del rio Francoli, que permitia

el arribo de buques de menor porte y facilit6 el asentamiento de diferentes culturas a lo largo de la historia.

En un principio, fueron los griegos los que comenzaron las actividades comerciales con los pueblos locales,
y dicho movimiento fue consolidado por los romanos que instalandose en la zona de playa existente,
desarrollaron el primer digue generando una infraestructura inicial en forma de T, en la que se instal6 un
faro para ayudar al trafico maritimo de aguel momento, y que fue bautizada con el nombre de Farelld, torre
gue actualmente no existe y que fue destruida a mediados del siglo XIX. Fueron también los romanos los
gue construyeron los diques siguientes, que se extendia desde el pie de la colina hasta la playa, blogueando
asi el efecto rambla que generaba el rio y que mermaba el calado de la darsena con los productos que este

arrastraba.

El potencial comercial de la zona de influencia del incipiente puerto, lo acabé consolidando como puerta
de entrada o salida en este caso para los productos generados en el valle del Ebro y las zonas préximas al
puerto. Para aquel entonces el puerto era denominado, el puerto de Tarraco y después también tuvo un papel
fundamental en la entrada y consolidacion del imperio romano en la peninsula ibérica. El punto algido de
su desarrollo en el afio 45 a.C. momento en que la ciudad paso a ser colonia y el puerto un importante centro
comercial de productos agricolas como aceite, vino y trigo que se exportaban a cambio de cerdmica, vidrio

y productos manufacturados procedentes de Italia y del Norte de Africa.

Con la caida del imperio romano y la entrada de las hordas visigodas y arabes, la urbe no fue repoblada
hasta mas tarde y no es hasta el siglo XIII, que no hay noticias de nuevas actividades en el puerto. Yaen el
siglo XIV y siempre sobre las bases de la infraestructura que fue construida por los romanos, la actividad
comercial tiene un nuevo avance por medio de las gracias concedidas por Pedro IV el Ceremonioso. Por
otro lado el acondicionamiento de rutas hacia los valles interiores, como Valls y Montblanc, facilité la
llegada de productos de estas regiones al Puerto. Es por medio de un privilegio del afio 1484 que confirmo
los anteriores y concedié permiso a la ciudad para la construccion de un nuevo embarcadero, asi como la
habilitacion perpetua del Puerto para el comercio. Como consecuencia de lo anterior se construyé un nuevo
Dique bajo la direccion de la Junta del Puerto, presidida por el Prelado y con representantes del municipio
y del Cabildo catedralicio, que se encarg6 de imponer los derechos sobre la carne, el pan y mas tarde sobre
el vino. Se establecid el pago de los mismos a todos los pueblos del Camp de Tarragona para poder

comerciar en el Puerto (Alemany, Blay, & Roquer 1986).
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En el siglo X V1, tras la muerte de Fernando el Catolico, plagas como la peste, las distintas campafias bélicas
acometidas por la Corona de Aragon, frenaron momentaneamente el comercio a través de Salou, que era la
principal competencia del puerto de Tarragona, y generé la reanudacién de las obras del muelle de Tarraco,
aunque con la imposicién el Decreto de Nueva Planta, por el que Tarragona fue nombrada cabeza de
Corregimiento, y es a partir de este momento en el que se da el punto de partida a la construccion de un
puerto en los términos actuales. Existieron oposiciones de los pueblos del entorno, por lo que desde Madrid,
se ordend al capitan Juan Ruiz de Apocada, la inspeccion de las diferentes opciones para el desarrollo de
infraestructura portuaria. El capitan, por medio de un informe, expone que las condiciones mas favorables
son las de la rada de Tarraco y da luz verde a la construccion. En 1786 presentd su proyecto que incluia la
prolongacion del muelle primigenio y el desarrollo del nuevo dique. En junio de 1790 se inauguraron las

obras previamente aprobadas, logros que fueron celebrados por todo lo alto (Escoda, 2003).

Durante el siglo XIX se producen los desarrollos mas importantes del Puerto, salvando los periodos de
crisis econdmica, y en particular la perdida de las colonias de Cuba y Filipinas, como consecuencia de la

derrota de la guerra con EE.UU.

En el afio 1835 las obras del puerto y su administracién pasaron a ser competencia del Ministerio de
Fomento; la Junta del puerto fue suprimida y las funciones de la misma pasaron al gobernador civil y la
Diputacion. Desde el Ayuntamiento de la ciudad se consiguié la creacion de una junta que solo tuvo

actividad durante 3 afos.

La situacion se regularizé cuando a partir del 1869 se constituye la Junta de Obras del Puerto con el encargo

de administrar las subvenciones procedentes del Ayuntamiento, la Diputacion y el Gobierno central.

A comienzo del siglo XX la actividad constructiva qued6 relegada a un segundo término, haciéndose
primordial el equipamiento de las zonas ya existentes, la compra de grtas y maquinaria en general, pero
también las obras de infraestructura como tinglados, almacenes y silos. Una parte fundamental de la
actividad del puerto, que podria considerarse la vocacién principal del mismo es el punto de entrada y
soporte logistico para la industria petroquimica, que tuvo su punto de partida en los afios sesenta. El Puerto
se equipd con nuevas instalaciones adaptadas a las necesidades de la industria, como pantalanes para la
carga y descarga de productos derivados del petréleo. Asimismo se aumentaron las vias de comunicacion,

como el nuevo acceso al Puerto por el Eje Transversal.

La actividad del puerto, no solamente esta centrada en los graneles liquidos, tiene una gran diversificacion,
lo cual ha generado la necesidad de nuevos muelles y patios en los que dar servicios a otras cargas, como a
los contenedores en el muelle de Andalucia, y las ampliaciones en los muelles de Catalufia, Alcudia y

Navarra.
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Puerto actual

A dia de hoy el puerto de Tarragona, esta gestionado por la Autoridad Portuaria del Port de Tarragona, el
cual se rige por disposiciones de la Ley General Presupuestaria y la Ley General Tributaria que le sean de
aplicacion, ademas de la Ley de organizacion y funcionamiento de la Administracion General del Estado y

legislacion especifica'?.

Figura 5: Puerto de Tarragona actual

Fuente: APT 2015

Entre sus funciones y competencias destacan:

e La prestacion y gestion de los servicios necesarios para lograr que los usuarios desarrollen sus

actividades en condiciones Optimas de eficacia, economia, productividad y seguridad.
e Laordenacion de la zona de servicio del Port y de los usos portuarios.

e La planificacion, proyecto, construccion, conservacion y explotacion de las obras y servicios del

puerto y de las sefiales maritimas.

12RDL 2/2011, que aprueba el texto refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante).
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e La provision del suelo y de las infraestructuras adecuadas a los operadores de la Comunidad

Portuaria, segun lo establecido en la norma aplicable.
e Lagestion econdmica del patrimonio y de los recursos del puerto.

e El fomento de actividades industriales y comerciales relacionadas con el trafico maritimo o

portuario.

e La coordinacion de las operaciones de las distintas modalidades de transporte en el espacio

portuario.

Ademas de los 6rganos rectores de la presidencia, la direccién general, el comité ejecutivo, el comité
directivo y el comité operativo, la APT, dispone de distintos consejos o comités técnicos externos o mixtos,
gue apoya al consejo de administracion en aquellas cuestiones mas estratégicas. Para el caso particular de
la seguridad y la proteccién, existe el llamado Comité consultivo de proteccidon del Port, el cual fue
constituido el 16 de diciembre de 2008. Este comité esta integrado por miembros representantes de la propia
Autoridad Portuaria y miembros representantes designados de diferentes administraciones: Maritima,
Aduanas, Proteccion Civil, Control Sanitario, Delegacion del Gobierno, Cuerpos y Fuerzas de Seguridad

del Estado, Comandancia Naval, Policia Autbnoma y corporacion local, todos ellos e calidad de vocales.
El comité consultivo de proteccion tiene las siguientes funciones:

e Desarrollar procedimientos y protocolos de colaboracion y coordinacién entre los organismos y
entidades participantes, y entre estos y el resto de organismos y entidades afectadas o interesadas

en materia de proteccién de los barcos, de las instalaciones portuarias y de los puertos.

e Proponer sugerencias y recomendaciones a la autoridad nacional competente en relacion a la
proteccién maritima para la mejora de la proteccion del transporte maritimo, de los barcos, de las

instalaciones portuarias y de los puertos.

e Emitir informe sobre la evaluacién y el plan de protecciéon de Port y sus modificaciones, con

caracter previo a su aprobacion.
e Asistir a la autoridad de proteccién portuaria en situaciones de crisis.

e Colaborar en la programacion y el desarrollo de los ejercicios y practicas de proteccién de las

instalaciones portuarias y de los puertos.
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Tipologia de cargas del puerto

El tréfico en el port de Tarragona, tal y como se ha presentado en el punto anterior, estd definido por el
desarrollo de las actividades econémicas dentro de su zona de influencia, haciendo de esta forma ejes
centrales de la actividad dos campos. El primero es el desarrollo de la industria petroquimica, la mas
importante de la peninsula y la segunda la actividad agro ganadera de la zona del valle del Ebro. Estos dos
ejes de actividad, dominan el dia a dia y hacen que sean los graneles, liquidos y sélidos, los predominantes
en la operativa portuaria. En particular, los granes liquidos han superado los 17 millones de toneladas todos
los afios en la historia reciente tal y como establecen los datos histéricos mostrados en la tabla 10, y que
representa alrededor del 60% del trafico del puerto. La propia naturaleza de este tipo de productos son los
gue hacen merecedor al puerto de Tarragona de ser analizado su cultura en materia de seguridad, puesto
gue la experiencia generada a lo largo de tantos afios de actividad, ademas de las sinergias de aprendizaje
gue se generan por los protocolos de seguridad de las empresas instaladas, hacen del Plan de Autoproteccion

del Puerto de Tarragona, uno de los mas sensibles de todo el conjunto del sistema de puertos de interés

general.
Graneles liquidos 57,01% 63,69% 60,65%
Graneles solidos 32,59% 26,21% 30,37%
Mercancia general convencional 3,31% 3,63% 3,34%
Mercancia general en contenedores 6,07% 5,57% 5,04%
Avituallamiento 0,38% 0,34% 0,19%
Pesca 0,01% 0,01% 0,02%
Trafico local 0,12% 0,25% 0,14%
Total trafico maritimo 99,48% 99,70% 99,74%
Trafico terrestre 0,52% 0,30% 0,23%
Total 100,00% 100,00% 100,00%

Tabla 10: Reparto de las cargas en el puerto de Tarragona por tipo

Fuente: APT 2015
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Caso especifico de Riesgo en Tarragona: Los graneles liquidos

Son el origen y el foco principal de los elementos de riesgo del puerto de Tarragona, con una cifra superior
a los 19,4 millones de toneladas, este trafico sigue siendo el de mayor importancia en la actividad del Port,
con un crecimiento en el afio 2014 del 8,2%, respecto al afio anterior.

La evolucidn del tréfico de crudo de petroleo ha sido positiva en los cuatro Gltimos ejercicios hasta el afio
2014 y habiendo llegado en el los 8,1 millones de toneladas. El resto de productos petroliferos se han
incrementado en un 4,6%, siendo especialmente significativa la evolucion de los gases energéticos del
petréleo con un crecimiento de 73,8% y 1,1 millones de toneladas. En este apartado superan estos traficos
el fueloil, con 3,2 millones de toneladas, y la nafta con 1,3 millones de toneladas.

Petroleo crudo 8.367.451 6.509.057 7.675.158 7.577.526 8.101.056
Carbon y coque de petrdleo 4.969.705 5.097.081 5.426.668 3.187.147 4.454.690
Otros productos petroliferos 3.892.192 4.060.224 3.452.161 3.134.021 3.618.686
Fueloil 2.548.985 3.468.169 4.098.087 4.291.680 3.224.975
Cereales y sus harinas 2.155.651 2.272.913 3.053.504 2.194.274 3.049.177
Productos quimicos 2.305.902 2.259.673 2.205.709 1.896.556 2.198.816
Pienso y forrajes 1.221.372 1.144.362 1.510.582 1.276.597 1.390.828
Gases energéticos de petroleo 600.768 651.792 576.271 630.275 1.095.084
Gasoil 1.370.921 1.482.595 879.849 253.197 809.804
Papel y pasta 330.938 487.659 507.618 480.414 478.038
Productos sidertirgico 306.2014 361.851 289.392 288.352 384.364
Biocombustibles 185.274 181.242 147.536 107.022 317.403
Gasolina 665.154 468.628 385.578 362.406 317.385
Resto grupos 3.678.294 3.289.760 2.863.591 2.209.958 2.331.653

32.598.811 31.735.005 33.071.705 27.889.428 31.771.960

Tabla 11: Trafico segun su naturaleza en toneladas
Fuente APT 2015
En los graneles liquidos ha sido especialmente destacable la actividad de los productos quimicos al haber
alcanzado un nivel de crecimiento del 32,4% y 0,5 millones de toneladas de mayor trafico respecto al

gjercicio anterior, que se ha basado principalmente en la utilizacion del Port de Tarragona como hub de

graneles liquidos.
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El prondstico para estos traficos son especialmente positivas al finalizar las obras de Ampliacién de la
Quimica en el afio 2015 e iniciar su comercializacion, lo que permite la ampliacién de las instalaciones de

los actuales concesionarios y nuevos asentamientos (APT, 2016).
Seguridad portuaria

La seguridad y la prevencién en las instalaciones portuarias y en el conjunto de las empresas de la
Comunidad Portuaria son piezas clave para la Autoridad Portuaria, tal y como obliga la naturaleza de las
mercancias que el puerto opera. Todos los miembros de la Autoridad, desde los gerentes y directivos, hasta
los operarios y trabajadores administrativos, estan comprometidos con el reto de proteger la salud y la vida
de los integrantes de la Comunidad Portuaria, las instalaciones y el medio ambiente, asi como garantizar la
seguridad en los trabajos y la reduccion de los riesgos.

Un aspecto clave para la generacion de un entorno seguro y protegido ante los riesgos que se puedan
originar por sucesos accidentales, deliberados, o ilicitos es la correcta gestién de dicho entorno. Las
implicaciones que genera, son la necesidad de conocer el nivel de riesgo asociado a cada actividad portuaria
y las consecuencias que pueden producirse en caso de que se llegue a desencadenar alguna emergencia o
catéstrofe.

El Plan de Autoproteccion del Port de Tarragona, homologado por la Comision de Proteccion Civil de la
comunidad auténoma de Catalufia en Diciembre de 2013, es la herramienta compiladora para todo el
abanico de situaciones de emergencia, de forma que se consiga de un modo efectivo, prevenir situaciones
de emergencia, controlar eventos adversos que puedan causar una emergencia, proteger la vida humana y
el medio ambiente y minimizar los dafios a las instalaciones portuarias y a los nucleos poblacionales

cercanos.
Descripcion de instalaciones con tréficos de riesgo
o Situacion: Muelle Catalunya

e Euroports Ibérica S.L.

Caracteristicas: Terminal de carbén de 129.300 m? de superficie, con una capacidad de
almacenamiento de 606.000 t, y equipada con un parque de 4.000 m lineales de cintas con una
capacidad de 3.000 t/h para envio de minerales sélidos procedentes de descarga a zona de
almacenaje. Maquina apiladora provista de un brazo de 38 m, desplazable a lo largo de dos parques
de almacenaje con capacidad para 162.500 t cada uno. Carro movil de descarga, desplazable a lo
largo de una cinta longitudinal de 114 m, con una capacidad para 47.000 t adicional. Zona de carga

con 548 m lineales de cintas con una capacidad de 1.500 t/h para envio de minerales solidos a la
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zona de carga desde zona de almacenaje. Maquina cargadora dotada con un brazo extensible de 10
m de recorrido, Util para la carga de buques hasta 10.000 t desplazamientos, con posibilidad de

realizacion de todo tipo de transferencias buque/buques, tierra/buques.

Dispone de una estacion de humidificacion con aspersores, situados al final del recorrido del brazo
apilador y de 17 lanzadoras de largo alcance dentro del parque, mas 5 lanzadoras de gran caudal en
zona carretera 'y 7 de corto alcance, que cubren el 100% de la superficie de toda la instalacion.

Garcia Munté Energia S.L.

Caracteristicas: Planta clasificadora de carb6on de 15.000 m2, con una capacidad de
almacenamiento de 54.000 t

Situacion: Muelle Arag6

Silos de Tarragona, S.A., Instalacion 1. Caracteristicas: Silo para cereales de 45.000 t de capacidad,
con 4 elevadores mecanicos para granos de 400 t/h cada uno. Dos basculas neumaticas de 5,5 t para
control de pesaje. Dos elevadores de salida y recirculacion de grano con capacidad para 300 t/h.

Tres basculas de salida con carga directa.

Silos de Tarragona, SA, Instalacion 2. Caracteristicas: Silos para granos de 56.000 t de capacidad,
formados por ocho celdas cilindricas de 30 m de altura, interconectados con los existentes, 300 m
de cintas transportadoras y una capacidad de 800 t/h.

Silos de Tarragona, SA, Instalacion 3. Caracteristicas: Dos lineas transportadoras para granos desde
muelle a silos de 400 t/h.

Silos de Tarragona, SA, Instalacion 4. Caracteristicas: Naves de almacenamiento de 12.000 m? y

cinta transportadora hacia silo de 300 t/h de capacidad, con una longitud de 300 m.

o Situacion: Muelle Reus

O

Cemex Espafia, SA. Caracteristicas: Dos silos para carga y descarga de Portland, SA cemento de

4.000 t de capacidad total y una bascula de 60t con plataforma de 15x3 m.

Cemex Espafia, SA. Caracteristicas: Nave de 626 m2 destinada al almacenaje de cemento

paletizado con una capacidad de 3.500 t

Muelle de la Quimica, atraque 1
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Terminales Portuarias, SA. Caracteristicas: 6 tomas con 4 tuberias de 6” en acero inoxidable (316

L) y dos tuberias de 6” en acero de carbono.
Terminales Quimicos, SA. Caracteristicas: 8 tomas con 8 tuberias de 6”

Repsol Butano, SA. Caracteristicas: 3 tuberias de 10” para carga y descarga desde factoria de GLP
con rendimientos medios de 250 t/hora, en condiciones normales de descarga. No admiten una

temperatura inferior a -5°C durante la operacion de las mismas.

Terminales Portuarias, SA. Caracteristicas: Terminal para productos quimicos con 40 tanques de
acero al carbono y acero inoxidable y 56.000 m3 de capacidad, con posibilidad de aporte de bomba
de calor y brazo de carga individual, para cada tanque y dos puntos de carga/descarga para cisternas,

simultaneamente. Posibilidad de inertizacion y mantenimiento de atmdésfera inerte.

Muelle de la Quimica, atraque 2

Terminales Portuarias, SA. Caracteristicas: 6 tomas con 4 tuberias de 6” en acero inoxidable (316

L) y dos tuberias de 6” en acero de carbono.
Terminales Quimicos, SA. Instalacion 1. Caracteristicas: 7 tomas con 7 tuberias de 6”

Terminales Quimicos, SA. Instalacién 2. Caracteristicas: Terminal para productos quimicos con 70
tanques, 172.160 m3 de capacidad total y rendimiento de 300 t/h, para carga y descarga de buques
(22 puntos de carga y descarga para cisternas simultaneamente). Posibilidad de inertizacion, aporte

de calor y mantenimiento de atmdsfera inerte.

Muelle de la Quimica, atraque 3

Repsol Butano, SA. Caracteristicas: 3 tuberias de 10” para la carga y descarga desde la factoria de
GLP, con rendimientos medios de 250 t /h en condiciones normales de descarga. No admite

temperatura inferior a -5 durante la operacion de las mismas.

o Muelle de la Quimica, atraques 1,2y 3

Carburos Messer. Caracteristicas: Una tuberia de 4” para suministro de nitrégeno dirigida a

atraques 1, 2y 3.

o Zona del muelle de la Quimica

Terminales Quimicos, SA. Caracteristicas: Estacion carga/descarga de vagones cisterna.
Compartida al 50%.
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Propietario: CLH, SA. Caracteristicas: Conexion tuberia 12" para gasoleos y gasolinas.

o Muelle de la Quimica, atraque 4

Terminales Quimicos, SA. Caracteristicas: 2 brazos de carga de 12” para agua, 1 brazo de carga de
10” para carga/descarga de gasoil, 1 brazo de carga de 8” para carga y descarga de gasolinas, 1
tuberia de inoxidable de 6” para carga y descarga de quimicos, 2 tuberias de inoxidables de 8” para
descargas de quimicos, 2 tuberias de 6” de acero al carbono para lubricantes, 1 brazo de 10”

(amoniaco), 1 tuberia 8” INOX (estireno) y 2 tuberias 6” INOX (polioles).

o Puerto exterior

Asfaltos Espafioles, SA. Caracteristicas: Atraque de 1.200 m de longitud con tres atraques para
buques de 6.000, 20.000 y 100.000 TPM. Los dos Primeros atraques en pantalan (820 m) y el
tercero en atraque de 90 m en cajones de hormigdn (380 m). 3 tuberias para crudo, nafta y deslastre
de 16” a 20” de diametro. Capacidad: 1.000/3.000 t/h. 4 tuberias para fuel-oil, nafta y asfalto de
12” de diametro. Capacidad: 800 t/h. 11 tuberias para etileno, gasoil, gasolina, propileno y otros
productos quimicos de 6”-8”-10” de didmetro. Capacidad: 100/600 ton/h. 8 tuberias para suministro

agua potable, agua contra incendios, agua depurada, aire servicios y retorno gases.

Repsol Petroleo, SA. Instalacion 1. Caracteristicas: Pantalan de 1.489 m de longitud con cinco
atraques para buques de 11.000, 40.000 y 100.000 TPM. 2 tuberias de crudos de petroleo, de 30”-
56” de didmetro. Capacidad 4.800-11.000mt/h, 2 tuberias para nafta y para deslastrar de 24” de
diametro. 6 tuberias para buques de 14” de didmetro. 1 tuberias para propano de 12” de diametro.
2 tuberias para etileno y propileno de 10” de didmetro. 3 tuberias para diésel, octano y butileno de
8” de diametro. 3 tuberias para butadieno, agua dulce (no apta para beber) y antorcha para gases de
6” de didmetro. 1 tuberia para inertizacion mediante nitrégeno de 4” de diametro, 1 tuberia para
gas etileno de 3” de didmetro. 1 tuberia para gas de propileno de 4” de didmetro. Planta de

tratamiento aguas de deslastres, solo homologada para lastres sucios.

Repsol Petroleo, SA. Instalacién 2. Caracteristicas: Monoboya para la descarga y atraque de buques
de hasta 250.000 TPM bajo condiciones normales y excepcionalmente hasta 325.000 TPM y 40 m
calado, 2 mangueras flotantes de 24" para crudo, con conexion para el buque de 167, ASA® de 150
Ib y 1 manguera de 12” de diametro para fuel-oil para repostar, con conexion para los buques de
10” ASA de 1501b.

13 Sistem

a de Conexion de EE.UU.
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Explanada de Hidrocarburos

O

Basf Espafiola, SA. Caracteristicas: Terminal para productos quimicos de 75.327 m2, con 11
tanques para productos quimicos (14.370 m3 y dos puntos de carga/descarga de cisternas) y un

tanque criogénico de propano de 40.000 m3.

TAPP. Caracteristicas: Atraque de 160 m de longitud para buques desde 1.500 hasta 15.000 TPM.
Un brazo de carga para propileno de 6” con una capacidad de 180 m3/h. Un brazo de descarga para
estireno, nafta y o-xileno de 6” con una capacidad de 300 m3/h. Un brazo de carga para propano

de 12” con una capacidad total de 2.233 m3/h. Un brazo de carga polivalente de 6” con una

capacidad de 300 m3/h.

Dixquimics. Caracteristicas: Rack de tuberias formado por una estructura metélica de 5 m de
anchura en tres niveles que sirven de soporte para tuberias que entran en el Puerto desde los
poligonos petroquimicos de Tarragona. Consta, ademas de un vial y de un puente que cruza el rio

Francoli.

Euroenergo. Caracteristicas: Parque de depdsitos, superficie de 51.907 m3. Capacidad de
almacenamiento, 328.400 m3. Productos a almacenar: gasolina y gaséleos, 5 tanques de gasolina y
13 tanques de gasoleos. Caracteristicas del atraque: atraque diurno de 190 my atraque nocturno de
150 m. Se permitird un margen de hasta +10 metros cuando las condiciones meteoroldgicas sean
favorables. Esta eslora maxima dependera de que haya un barco atracado en Basf. El calado
maximo permitido serd de 36 pies (10,97 m). Sala de bombas con 32 bombas de expedicion de
productos de 300 m37h y 40 CV. Expedicion del producto por camion cisterna, con ocho isletas y
cuatro brazos por isleta. Expedicion de producto por vagon cisterna para 20 puestos de carga.
Caseta de control. Edificio de oficinas, laboratorios y servicios auxiliares. Descarga en amarre para
barcos de hasta 36.000 t de peso muerto. Sistema depurador separador hidrocarburos. Planta de
recuperacién de vapores. Generador eléctrico autdnomo para normal funcionamiento de la planta.
Sistema de proteccién contra incendios con lineas de espumdgeno y agua. Redes independientes de
drenaje para aguas contaminadas. Red de fecales a filtro biologico. Red de pluviales. Taller

mecanico. Edificio de control y mando.

Messer-Carburos. Caracteristicas: Tuberia de nitrégeno de DN* 100 a Terquimmsa I11. Tuberia de

nitrégeno de DN 100 en el parque de tanques de BASF.

14 DN, Didmetro nominal

56



UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
BARCELONATECH

Escola de Doctorat

e Terminales Quimicos, SA. Caracteristicas: Terminal para productos quimicos con 8 tanques y una

capacidad total de 211.940 m®, almacenando benceno, gasoil y keroseno de aviacion.
o Zona inflamables, muelle de la Quimica

e Dixquimics. Caracteristicas: Rack de tuberias formado por una estructura metélica de 5 m de
anchura en tres niveles que sirven de soporte para tuberias que entran en el Port desde el poligono
petroquimicos de Tarragona. Instaladas las siguientes tuberias: tuberias de Celanese de 4”, acido
acético y acetato de vinilo. 2 tuberias de Celanese de 4”, acido acético y acetato de vinilo. 2 tuberias
de Repsol Quimica de 87, estireno y 6xido de propileno, 4 tuberias de Tepsa, 2 de 8y 6 “(productos
varios) y 2 tuberias de 2”, agua y nitrégeno. Tuberia de Terquimsa de 62 de sosa; tuberia de
Terquimsa de 6” de estireno liquido; Tuberia de Terquimsa de 4” de gas; tuberia de Terquimsa de

2” agua de servicios; tuberia de Terquimsa de 2” nitrogeno.
o Situacion: Muelle Andalusia

e DP World Tarragona. Caracteristicas: Explanada de 150.000 m? para almacenamiento de

contenedores, con una capacidad de almacenamiento de 210.000 TEU/afio.
Sensibilidad en materia de emergencias

La seguridad integral y la prevencion en los espacios portuarios y en el conjunto de las empresas de la
comunidad portuaria son aspectos muy importantes para la Autoridad Portuaria de Tarragona. Tanto el
equipo directivo como el personal de la entidad asumen el compromiso de proteger la salud y la vida de los
integrantes de dicha comunidad, las instalaciones y el medio ambiente, teniendo como objetivo general
garantizar la seguridad en los trabajos y la reduccion de los riesgos. El factor clave para garantizar la
seguridad y proteccion ante los riesgos que se puedan originar por sucesos accidentales, deliberados o
ilicitos es la correcta gestion de dicha seguridad. Esto implica la necesidad de conocer el nivel de riesgo
asociado a cada actividad portuaria y las consecuencias que pueden derivarse en caso de que se produzca
alguna emergencia. Aunque es practicamente imposible eliminar los riesgos asociados a un proceso,
sustancia o actividad, resulta viable reducirlos utilizando métodos de trabajo seguros en su gestion. Las
herramientas principales para garantizar la seguridad en el Port son el Plan de Autoproteccion (PAU),
revisado durante el afio 2014 y trasladado a todos los implicados (concesiones, organismos publicos y
municipios afectados), y las tareas de elaboracion del Plan de Proteccion del Port. Ademas, durante este
ejercicio la Autoridad Portuaria ha realizado diversos simulacros y practicas, ya sea a iniciativa de las

concesiones y/o de la propia APT, en los que se ha logrado una coordinacion operativa satisfactoria.
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En particular en el capitulo de la intervencion en caso de emergencia, para el caso del Port de Tarragona,
son relevantes los siguientes aspectos de mejora que estan por encima de lo establecido en los marcos

legales existentes:
Formacion y adiestramiento

El Port de Tarragona utiliza los conceptos de adecuada implantacion y efectivo mantenimiento cuando hace
referencia a la implantacion y operatividad de su PAU. En este sentido, y dentro del area de formacion y
adiestramiento, si se considera de forma particular ambos aspectos, y ademas se incluye un concepto que
dandose por supuesto dentro del marco legal, no es menos importante, que es el de la difusién. Dentro del
Capitulo IV, la implantacion del PAU, se fundamenta en estos tres elementos de la siguiente forma:

1. El conocimiento, por parte de las personas involucradas, de las misiones especificas (Formacién)
2. Précticas adecuadas con ejercicios y simulacros de emergencias (Adiestramiento)
3. Realizar una adecuada distribucion del documento a todos los agentes implicados (Divulgacion)

Lo que se hace relevante para el Puerto es que estos aspectos no solo involucran a los equipos de
intervencion, sino que también son considerados parte activa todas las personas que se encuentran dentro

de la instalacion, incluidos el personal de buque y los visitantes.

En relacion a lo que se podria definir como plan de formacién, es también un factor diferencial que dentro
del propio plan estan categorizados los distintos niveles de formacion, en funcién del rol en la emergencia,
ademas de los contenidos académicos minimos, para cada caso, y la cadencia de los mismos dentro de un
afio natural. En esta calendarizacion también se incluyen los minimos, que no estan especificados en la Ley,
a nivel de simulacros y ejercicios como parte de la capacitacion, esta vez practica, del plan de formacién

del Puerto.

La particularizacion en el disefio de los cursos esta programado de la forma siguiente:

- Curso para los Mandos de la Emergencia.

- Curso para los Servicios de Emergencia.

- Resto del personal de la Autoridad Portuaria.

- Curso para presentacion del Plan a todas las empresas y agentes que desarrollen su actividad en el Puerto.

A modo de resumen, en la tabla siguiente se indica la frecuencia anual de realizacion de actividades

encuadradas en el programa de formacion y adiestramiento relativos al PAU.
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Actividad Periodicidad

Mandos de la emergencia

., .. Formacion inicial + 1 vez cada afio
- Formacion teorica

Servicios de emergencia o
- Formacion teérica Formacion inicial + 1 vez cada afio

- Formacién practica Formacion inicial + 1 vez cada afio

Difusion del PAU al personal del la APT

- Formacién general

Formacion inicial + 1 vez cada afio

Contratos, otras empresas y agentes Formacion inicial + 1 vez cada afio

Simulacros

- Simulacros: Emergencia Nivel 1, 2 y 3. Intervendran

. .. . Como minimo 1 vez cada afio
todas las unidades basicas adscritas al PAU

Tabla 12: Resumen de programacion de simulacros en el puerto de Tarragona

Fuente: APT 2014

Para finalizar los hallazgos en el rubro de la formacion y adiestramiento, es también un factor diferencial,
la dedicacion especifica para el resto del personal de la Organizacion que no es parte directa de las
intervenciones. En este sentido, para dar a conocer al personal de la Autoridad Portuaria sin misiones en la
emergencia los riesgos propios de las instalaciones y actividades realizadas en el Puerto, asi como las
precauciones y actuaciones a llevar a cabo por dicho personal en caso de descubrir una emergencia y los
procedimientos de evacuacion y/o confinamiento, se efectuaran conferencias divulgativas del Plan para que
todo el personal del Puerto conozca su existencia, fines, las ideas bésicas de autoproteccion y las consignas

para las personas no involucradas en los equipos de emergencias.

El contenido de la sesion de difusion del PAU, incluye:

e Las consignas generales de autoproteccion

e Precauciones que deben adoptarse para evitar las causas de la emergencia
e Qué hacer cuando se detecta una emergencia

e Cdmo transmitir la alarma en caso de emergencia

e Sensibilizacion ante la actuacion en emergencias

e Organizacion de actuacion ante emergencias

e Procedimiento general de actuacion para todo el personal de la Autoridad Portuaria
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e Evaluacion y confinamiento. Pautas de actuacion y punto de concentracion

e Comunicacién de alarma (notificacion y avisos generales)

Activacion e intervencion

Con el fin de asegurar la adecuada respuesta de todos los miembros adscritos al PAU, se ha llevado al nivel
de particularizar la respuesta para cada uno de los individuos unas fichas personales de actuacion ante
emergencias. Estas fichas son tanto para los mandos y miembros de los equipos y servicios de emergencia,
como para personas sin mision especifica en la emergencia, personal de contratas y visitantes. Cada una de
estas fichas recogen las actuaciones principales a seguir mientras se encuentre activado el PAU. Estas fichas

se encuentran en el Anexo IV del Plan.

Dentro de los procedimientos de actuacion ante emergencias, incluidos en el Anexo V del Plan, se
determina en funcién de la naturaleza del riesgo, las medidas de precaucion, asi como las acciones a
emprender por el personal encargado del control y la supresién de la emergencia. Los dos aspectos
diferenciales y que van mas alld del marco legal de referencia. Primero se incluyen procedimientos de
actuacion en los que se recogen las normas generales de primeros auxilios para la atencion de posibles
heridos durante una emergencia, asi como pautas a seguir en situaciones de evacuacion o confinamiento.
El segundo y mas sobresaliente, es que estan contempladas las actuaciones ante situaciones de emergencia
no directamente provocadas por actividades e instalaciones ubicadas en el Puerto de Tarragona, sino de un

ambito mayor.

Evaluacion y lecciones aprendidas

Una vez terminado el ejercicio o incidente se evaluara la eficacia de las acciones mediante la comparacion
de los informes de los observadores con las previsiones anteriormente fijadas, realizdndose un analisis
conjunto entre la Direccidn, el Comité Asesor y los responsables de los Equipos de Emergencia. Es muy
relevante para nuestro futuro modelo la consideracion de que se esta esperando un nivel de desempefio con
anterioridad frente al cual se comparara el resultado del ejercicio. Ademas también es significativo, el
namero de personal que participa de la vision critica de los ejercicios, no solo el personal a cargo del dia a

dia de la seguridad.

La evaluacion de la eficacia de los Equipos del conjunto del Plan se efectuard de acuerdo con las
prestaciones minimas requeridas en el programa del simulacro. Los responsables, no siguen un criterio de

puntuaciones, sino de fallos o desviaciones respecto al objetivo previsto, siendo el dptimo, naturalmente,
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que no haya ningun fallo. El puerto introduce el concepto de “programa de simulacro”, que también sera
considerado mas adelante y que sera la linea base o referencia como punto de partida para el método de

mejora continua.

Otro valor diferencial, del modelo de evaluacion del Port de Tarragona, es el como actuar y el cuando, ante
las desviaciones o los fallos, que se produzcan en la ejecucion de los ejercicios, que pueden atender a
razones de tiempo, de recuso humano, de ejecucion, etc. Ademas cada una de estas circunstancias seran
tratadas de forma independiente, en lo que seria la base de mejora del Plan actual. Desde un punto de vista
positivo, también se establece un pardmetro de lo que para el equipo de evaluacion se considera como éxito
o satisfactorio en la realizacion de un ejercicio. Se considera un éxito cuando en la ejecucion del simulacro
se han movilizado los medios humanos y materiales previstos, en condiciones adecuadas de

funcionamiento, en el lugar previsto, a la hora prevista, para cada momento del proceso de intervencién.

En caso de que las deficiencias identificadas sean imputables a la organizacion o a los medios, estas, seran
subsanadas en la mayor brevedad posible. Contempla también que en caso necesario, se activaran los
mecanismos de revision del Plan de Autoproteccion con objeto de incorporar los aspectos necesarios para

mejorar la operatividad de las actuaciones de todas las personas y entidades implicadas en la emergencia.

Para garantizar la neutralidad en la elaboracion de los simulacros, en cada punto donde deba tener lugar
una actuacion se situaran observadores, en principio, ajenos a los equipos, que controlen los tiempos de

Ilegada y de puesta en accion de los mismos, redactando un informe con estos datos.

2.2.3 Puerto de Barcelona

Origen del Puerto

Durante el desarrollo de las guerras cantabras, el imperio romano de antes del siglo |, se dispone a crear un
complejo esquema de soporte a la maquinaria de guerra, que mantenga abastecido el frente en los periodos
de contienda de mayor carestia, y para aquellos lugares a los que el acceso no resultaba una tarea sencilla.
Dicha estrategia tiene comienzo con la fundacién de diversos enclaves como llerda, Cesaraugusta, Clunia,
Asturica, Legio, Lucus y Bracara como puntos fuertes de la estructura del control del imperio para cerrar
el total dominio de la peninsula, en particular, en el norte de Hispania, desde el Mediterraneo al Atléantico.
Como consecuencia de esta decision se hacia necesario la creacion de un buen puerto en el Mediterraneo
que asegurase un flujo continuo de arribos para fortalecer los asentamiento y la propia camparia militar
(Jarrega, 2011). La primera instalacion portuaria en la region fue el Puerto de Tarraco, pero en las épocas

de desarrollo de la estrategia militar, el puerto sufria constantes bloqueos por parte de los sedimentos que
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aportaba el rio Francoli, y esto propicio la basqueda de otro enclave mas solvente y que no generase
incertidumbre por las estacionalidades (Estrabén, 1992). Es en Barcino, la actual Barcelona, donde fue

hallado el lugar propicio para tal opcién logistica, ayudando a la consolidacion de la urbe incipiente.

La caracteristica general de la costa en Catalufia es que no existe un aumento drastico de calado y por norma
general dominan las playas, por lo que son pocos los enclaves que tienen la posibilidad de aproximarse a la
costa realizando una construccidn de abrigo minima. Uno de estos enclaves era el de Barcino donde existe
la falla de direccion, denominada del rio Llobregat (Riba 1976) y da lugar a un escalén natural que posibilitd
la habilitacion de una forma sencilla del puerto de Barcino.

Como consecuencia de la guerra de conquista de los cantabros y astures, en el siglo | a.C. se genera la
consolidacion de la instalacion portuaria, por la necesidades bélicas generadas en las largas campafas de
conquista que se prolongaron por mas de diez afios (Almagro 1999), con un aumento del comercio maritimo

llegando a manejarse buques de hasta 4 metros de calado.

Avieno describe en el siglo 1V, unos brazos protectores en las Barcilonas (Faventia y Barcino), haciendo
referencia a unos diques visibles que formarian un puerto protegido interior. Esto es también descrito por
Al-Idrisi en el siglo XII. Alonso de Palencia (1423-1492) insiste en la favorable profundidad del puerto
interior de Barcelona, ya descrita. Diversos documentos barceloneses hacen referencia a les Tasques y a la
isla de Mayans, unas barras arenosas que protegian el puerto en Barcelona y que actualmente han
desaparecido. En el siglo XVI les Tasques ya no eran visibles, como ya muestra van Wijngaarden en 1565
en uno de sus grabados. Para ese momento el puerto de Barcelona pasa a tener un papel secundario en la

logistica Catalana.

En 1743 la arena seguia siendo un problema para el Port: invadid la zona entre el extremo del Dique del
Este y la Torre de les Puces (emplazamiento actual del monumento a Col6n). Para solucionarlo se llevé a
cabo la prolongacion de la escollera, iniciada en 1816 y que en 1882 ya llegaba hasta donde se sitGa hoy el
Dique Flotante.

En 1772, cuando el Dique del Este ya se alargaba hasta el actual muelle de Pescadors, se construy6 la Torre
de la Llanterna, hoy conocida como la Torre del Rellotge y considerada uno de los simbolos mas

emblematicos de la ciudad.

El 11 de diciembre de 1868 el Ministerio de Fomento aprobd la ‘Junta de Obras del Puerto’, formada por
comerciantes, armadores, navieros y marinos. Durante su primera reunion, esta Junta de Obras aprobd la
construccion del primer muelle transversal (donde esta hoy el muelle de Barcelona), que se ejecut6 entre
1877 y 1882.
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A partir del afio 1958 se inici0 la expansion hacia el Sur y en 1966 comienza la construccion de un puerto
interior con el dragado de la zona del Delta del Llobregat y un aumento del recinto portuario de 250

hectareas.

En el afio 1980, el Ministerio de Obras Publicas otorga la autonomia portuaria en Bilbao, Barcelona,
Valencia y Huelva. Asi, el Port adquiere una nueva denominacion, la de Puerto Auténomo de Barcelona.
Este estaba representado por un Consejo de Administracion, que sustituy a la Junta de Obras. Por lo tanto,
el Port seguia siendo una entidad publica, pero podia actuar en régimen de empresa mercantil y segun el
derecho privado.

Por altimo, en el afio 1992, El Gobierno cred Puertos del Estado para controlar el sistema portuario
haciéndolo comuin: se vuelve a centralizar la gestion y se suprimen las autonomias portuarias. Asi, el ente

de gobierno del Port Autonomo de Barcelona se renombra como Autoridad Portuaria de Barcelona (APB).

El puerto actual

Las instalaciones actuales del puerto de Barcelona son explotadas por un organismo publico con
personalidad juridica y patrimonio propio, con plena capacidad para obrar, denominado Autoridad Portuaria
del Barcelona (APB), con domicilio social en World Trace Center Barcelona. La APB depende del
Ministerio de Fomento, a través de Puertos del Estado, y se rige por su legislacién especifica, por las
disposiciones de la Ley General Presupuestaria que le sean aplicables y, supletoriamente, por la Ley 6/1997,

de 14 de abril, de organizacion y funcionamiento de la Administracién General del Estado.

Figura 6: Puerto de Barcelona actual

Fuente: APB 2014
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Las competencias de la APB son las mismas que tiene la Autoridad portuaria de Tarragona, dentro de su
poligonal, por lo que no serén descritas nuevamente para no repetir lo que establecen las letras b, c y d del
articulo 25 del RDL 2/2011. Aunque si es de resefiar por el objeto de la tesis, que le corresponde la gestion
de la seguridad y el medio ambiente, tanto del territorio como de los servicios (letra a del articulo 25 del
RDL 2/2011).

Ademas de las competencias definidas y comunes a todas las autoridades portuarias, la APB cuenta con
una herramienta definida para mejorar procesos productivos, y que tiene dos areas de actuacion. La primera
consiste en los proyectos de mejora de procesos, ya sean transversales, en los que participan personas de
las areas funcionales afectadas, o bien departamentales, en la que participan s6lo los miembros de ese

departamento.

La segunda linea de accion corresponde a un grupo creado a finales del 2014, el Equipo de Eficiencia
Interna, con representantes de todas las areas funcionales, que tiene por objeto la mejora de la eficiencia'y
la orientacion al cliente en la APB en general. Ninguna de las dos tienen objetivos definidos en materia de
seguridad, pero queda de manifiesto que es factible la creacion de este tipo de grupos en los puertos de

interés general.
Tipologia de cargas del puerto

Siguiendo la misma linea del otro puerto de interés general del estado en Catalufia, el puerto de Barcelona,
tiene marcada su vocacion portuaria por el conjunto de actividades econdmicas de la comunidad auténoma

y ademas, una parte importante del comercio exterior de Espafia, en particular un 25%.

En particular y con relacion a Catalufia, el puerto de Barcelona maneja el 71% de las cargas que se generan
en esta regién. Dichas cargas tienen un caracter muy marcado por los actores productivos mas relevantes,

que son: energeético, alimentacion, industria, automocion, industria quimica, metalurgia, textil...

Tal y como se puede comprobar en la tabla 13, los principales sectores econdémicos del comercio exterior
maritimo catalan y por consiguiente de su tejido empresarial e industrial, utilizan mayoritariamente las
instalaciones del Puerto de Barcelona que da respuesta a través de la prestacién de servicios eficientes y
dentro de un entorno seguro que garantiza la certeza logistica de las operaciones que es tan importante para

la competitividad de las empresas.
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2014 Exterior Maritimo de Catalufia Cuotade Mercado del Port de Barcelona

Principales segmentos de Trafico Export Import Total Export Import Total
Energético 8% 23% 16% 45% 55% 53%
Bienes de equipo 17% 11% 14% 78% 76% 77%
Automocion 17% 9% 12% 94% 81% 89%
Alimentacién 11% 11% 11% 78% 55% 65%
Quimica elaborada 16% 5% 10% 87% 90% 88%
Textiles y pieles 4% 12% 8% 56% 84% 79%
Quimica primaria 6% 9% 8% 40% 63% 54%
Piensos 2% 8% 5% 89% 42% 49%
Minerales y Metalurgia 4% 4% 4% 72% 73% 73%
Papel y pasta de madera 4% 1% 2% 81% 32% 69%
Materiales de construccion 3% 1% 2% 77% 83% 78%
Abonos 1% 0% 1% 81% 15% 64%
Madera y Corcho 0,2% 0,1% 0,1% 76% 74% 75%
Resto mercancias 7% 8% 8% 79% 75% 77%
TOTAL 100% 100% 100% 76% 66% 1%

Tabla 13: Participacion de los principales sectores econdémicos en el Puerto de Barcelona
Fuente (APB, 2015)

En el marco de la seguridad, la cargas mas sensibles son las que guardan relacién con el ambito energético
y el caso particular del trafico de pasajeros, que por la naturaleza de las operaciones guarda una serie de
implicaciones que obligan al Puerto de Barcelona a elevar los estandares que se definen en materia de

seguridad para el resto de los puertos.
Caso especifico de Riesgo: Los graneles liquidos

Como se observa en la tabla 14, son los graneles liquidos como medio de transporte de la mayoria de los
productos energéticos, las cargas mas relevantes en volumen del puerto de Barcelona, situando su actividad
por encima de los 12,5 millones de toneladas. Se confirma pues el Puerto de Barcelona como un hub para
hidrocarburos y biocombustibles lo cual respalda la decision de las empresas que tienen al puerto de
Barcelona como base para el almacenaje y distribucion de estos productos. Los principales productos que
han consolidado la actividad son el gasoleo, con 3 millones de toneladas, los biocombustibles con dos
millones y los productos quimicos por encima del millén de toneladas. El riesgo que todas estas actividades
genera es continuo y por encima de otros puertos donde no se manejan mercancias peligrosas, por lo que la

sensibilidad de la APB en relacion a crear un entorno de trabajo seguro, es muy alta.
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Acumulado diciembre 2015 o 1514 o 1514 % ’“"I"
Detalle del trifico total = = i
2014 2015 o acum. acum. acum.
noviembre octubre 2015

Indicadores de mercancias segun envase (t) 45.318.781 45.921.253 1,3% -0,7% -1,5% 100%
Graneles liquidos 12.935.770 12.055.321 -6,8% -11,2% -12,8% 26,3%
Hidrocarburos 9.074.843 9.259.034 2,0% -2,9% -6,3% 20,2%
Gasolina 1.785.914 2.845.208 59,3% 56,8% 35,4% 6,2%

Gas natural 2.479.480 2.580.322 4,1% -1,2% -6,3% 5,6%

Gastleos 3.063.324 2.392.448 -21,9% -33,0% -31,4% 5.2%

Fuel-oil 1.443.828 1.297.227 -10,2% -14,7% -8,8% 2,8%

Otros productos petroliferos 286.441 125.421 -56,2% -29,7% -11,9% 0,3%

Resto 15.856 18.410 16,1% 5,5% -5,7% 0,0%

Otros liquidos 3.860.928 2.796.286 -27,6% -30,6% -28,6% 6,1%
Productos quimicos 1.002.075 1.062.668 6,0% -0,5% -0,5% 2,3%
Biocombustibles 2.060.645 851.051 -58,7% -57,9% -54,4% 1,9%

Aceites y grasas 621.229 639.317 2,9% -1,0% -7,2% 1,4%

Otros productos petroliferos 110.359 163.062 47,8% 38,6% 43,3% 0,4%

Abono natural/artificial 56.677 72.712 28,3% -18,9% -15,2% 0,2%

Resto 9.943 7.476 -24,8% -22,5% -24,9% 0,0%

Tabla 14: Estadistica de graneles liquidos del puerto de Barcelona afio 2015
Fuente APB 2016
Caso especifico de Riesgo: Movimiento de pasajeros
El Puerto de Barcelona ha recibido un total de 3,7 millones de pasajeros, consolidandose como un destino
de referencia para los ferris y cruceros en el mediterraneo y Europa. La tipologia de operaciones engloba a

los servicios de linea regular de ferrys a Baleares, Italia y norte de Africa, que suma mas de un millén de

pasajeros.
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Total trafico de pasajeros (u)
Total pasajeros
Embarque
Desembarque
Transito
Ferries linea regular
Embarque
Desembarque
Cabotaje nacional
Embarque
Desembarque
Cabotaje comunitario
Embarque
Desembarque
Otros ferries
Embarque
Desembarque
Cruceros turisticos |
Embarque
Desembarque
Transito

Tabla 15: Trafico de pasajeros por el puerto de Barcelona 2015

4. Total Cruceristas de puerto de Barcelona afio 2014

Fuente APB 2016

Acumulado mensual
2014 2015

3.459.786 3.707.795
1.170.975 1.273.369
1.147.008 1.257.878
1.141.803 1.176.548
1.095.494 1.167.493
555.598 588.462
539.896 579.031
662.151 709.979
345.023 363.450
317.128 346.529
346.823 366.022
165.512 177.932
181.311 188.090
86.520 91.492
45.063 47.080
41.457 44.412
2.364.292| 2.540.302|
615.377 684.907
607.112 £78.847
1.141.803 1.176.548

Y

7,2%
8,7%
9,7%
3,0%

6,6%
5,9%
7,2%

7,2%
5,3%
9,3%

5,50
7,5%
3,7%

5,7%
4,5%
7,1%

s |

11,3%
11,8%
3,0%

% 15-14

acum.
noviembre

6,9%
8,0%
B,6%
4,1%

6,4%
6,0%
£,5%

7.2%
5,4%
5,2%

5,2%
7,5%
3,1%

5,5%
4,2%
£,5%

7,1%|

8,7%
10,0%
4,1%

% 15-14
acum.
octubre

6,1%
6,3%
7,5%
4,3%

6,1%
5,4%
6,8%

7,1%
5,3%
9,2%

4,4%
6,4%
2,5%

4,9%
2,1%
B,1%

6,1%
7,1%

B,1%
4,3%

En particular para los cruceros, para el afio 2013 se han recibido 2,6 millones de Cruceristas, lo que coloca

al Puerto de Barcelona en el 6 puesto a nivel mundial para este tipo de trafico

Ne PUERTO REGION

1 Port Canaveral EEUU-Caribe

2 Miami EEUU-Caribe

3 Port Everglades EEUU-Caribe

4 Nassau Bahamas-Caribe

5 Cozumel México-Caribe

6 Barcelona Espafia-Mediterraneo

Tabla 16: Principales puerto por nimero de pasajeros afio 2013

Fuente: APB

2012

3.288.000

4.078.000

3.689.022

3.300.000

2.740.000

2.408.634

2013

4.160.000

4.030.356

3.509.727

3.500.000

2.751.000

2.599.232

%

26,52

-1,17

-4,86

0,40

7,91

Alguno de los hitos alcanzados por la APB, gracias a los convenios de colaboracién con fuertes socios,

como Barcelona Turismo, Turismo de Catalunya y el Aeropuerto de Barcelona, son:
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e Haber recibido tres escalas del crucero mas grande del mundo, Oasis of the Seas, perteneciente a
la compariia Royal Caribbean.

e Se ha celebrado en el afio 2014 la Seatrade Med Convention, que es la principal feria de cruceros
del mediterraneo.

Todo ello y el positivo impacto que esta actividad tiene para la region, hace que el Puerto quiera
reducir la vulnerabilidad de los entornos tanto de pasajeros como para el resto de cargas sensibles,
a los niveles méas bajos posibles, en especial para las zonas que la propia APB ha definido como
infraestructuras y que son fuente principal de la cultura en materia de seguridad y proteccion del

Puerto, tal y como muestra la figura 7.

TRANSPORTE

Estaciones maritimas
Cruceros internacionales
Cabotaje + SSS

Figura 7: Zonas de Infraestructuras Criticas consideradas por la Autoridad Portuaria de Barcelona

Fuente: APB 2014
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Seguridad Portuaria

El PAU coordina todos los planes de emergencia de las instalaciones portuarias y en él se concretan tanto
los recursos propios de la Autoridad Portuaria como los externos de &mbito superior disponibles para

emergencias terrestres y maritimas.

Es de resefiar que para el puerto de Barcelona, en el PAU, en el afio 2012, se produce la creacion de un
nuevo organigrama de seguridad basado en el modelo anglosajén con dos estructuras con competencias
diferenciadas (seguridad y proteccion) coordinadas entre si, es decir entre el PAU y el Plan de Proteccion
Portuaria (Vallejo, 2013). El esfuerzo de coordinacién en la respuesta resulta del ejercicio de las dos
estructuras tal y como se puede ver en la figura 8, y solo siendo diferente el origen o foco que detona la
emergencia, y por consiguiente el responsable de coordinar todas las acciones en la respuesta de la

emergencia, también cambia.
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Port de Barcelona PLAN PROTECCION PUERTO
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Figura 8: Organizacion y Coordinacién de PAU y el PPP en el port de Barcelona

Fuente: Departamento de Prevenciéon de APB

También dentro del modelo de organizacién y gestion de las emergencias, destacan las distintas comisiones
que apoyan al comité consultivo de proteccién portuaria, en el que también se trabajan cuestiones relativas

a la seguridad. Las comisiones mas relevantes en materia de seguridad son:
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e Comisién de seguimiento y seguridad en cruceros

e Comisiones de instalaciones SEVESO, muelle de energia
Descripcion de las instalaciones con riesgo por MM.PP.
Terminales de contenedores y de carga general

En el muelle 36A Prat, se ubica la terminal pablica de contenedores otorgada en concesion a la empresa
Tercat Hutchinson. La terminal dispone de una Superficie de explanada en concesién de 71,2 Ha, una linea
de atraque de 1000 m y un calado de 16 m. Para la operativa de buques, la terminal dispone de 8 gruas del

tipo stiper post panamax.

En el muelle 24 Sud se ubica la Terminal Publica de Contenedores, concesién otorgada a TCB, SL. Ocupa
una superficie de 68,8 Ha. y dispone de dos lineas de atraque, una en el paramento Norte, de 350 m de largo
y 12 m de calado y otra en el paramento Este, de 1.160 m de largo y un calado entre 14 y 16 m. Esta terminal

dispone de 14 graas portacontenedores, 8 de ellas del tipo post-panamax.

En el muelle 29 Princep d’Espanya, la empresa Manipuladora de Mercancias, SL es titular de la concesion
de una terminal multipropdsito. Con una Superficie de 10 Ha, una linea de atraque de 1.013 m y un calado
entre 8,7 y 14 m., la terminal dispone de 1 rampa ro-ro y de una Superficie de 11.835 m2 de almacenes

cubiertos.

En el muelle 01 Adossat existe una terminal polivalente que explota la empresa Terminal Port-Nou, SA.
Esta terminal ocupa una superficie de 3,7 Ha. respectivamente, con calados entre 12 y 16 m y dispone de

una linea de atraque de 480 y de 2 rampas ro-ro. Terminal Port-Nou dispone de 3 grdas portacontenedores.

En el muelle 21 Costa, la sociedad Grimaldi Terminal Barcelona, SL dispone de una Superficie en
concesion de 6,3 ha destinadas al trafico de pasaje y a la manipulacion de cargas rodadas (ro-ro). La terminal
dispone de un total de 421 m. de linea de atraque, con un calado de 12 m. y 2 rampas ro-ro, situadas en los
costados del moll. Para atender a los pasajeros, la terminal dispone de una estacién maritima de 2.788 m2
Gtiles y de una pasarela para el embarque/desembargue de los viajeros, que en el futuro abarcara todo el
muelle.

En los muelles 19 Sant Bertran y 20 Ponent, la sociedad Terminal Ferry de Barcelona, SRLU dispone de
una superficie en concesion de 11,3 Ha. destinadas al trafico de pasajeros y a la manipulacion de cargas
rodadas (ro-ro). La terminal dispone de un total de 1.270 m. de linea de atraque, con calados entre 7,8 y

11,2 my un total de 7 rampas ro-ro.

70



UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
BARCELONATECH
Escola de Doctorat

Terminal dedicada al embarque de potasa

La sociedad Tramer, SA se halla en el muelle 22A Contradic Nord y se dedica al embarque de potasa.
Dispone de una capacidad de almacenaje méxima de 80.000 t y esta equipada con un pdrtico de carga de
700 t/hora de rendimiento.

Terminales para descarga, carga y almacenaje de liquidos y gas licuado

En el denominado Sector 8 o de energia dentro del puerto de Barcelona existen las siguientes terminales
especializadas en este segmento de tréfico: Enagés, SA, Gas Natural-CCC, Koalagas (gas natural),
Ecoimsa, Relisa (liquidos oleosos), Tepsa, Terquimsa, Quimidroga (quimicos i petroliferos refinados) y
Decal, Meroil Tank, Tradebe Port Services y CLH, SA en productos refinados del petréleo. Estas terminales
estan situadas en el muelle 32 de I’Energia estan sujetas a la normativa SEVESO y en el tramo IV de la
Ronda del Port. Ocupan una Superficie de 95,25 ha con una linea de atraque de 2.672 m exclusivos y un
calado de hasta 12 m. La capacidad total de almacenamiento es de 3.132.388 m3 y la de gas licuado es de
844.000 ma,

Figura 9: Detalle del muelle de la Energia del Puerto de Barcelona

Fuente: APB
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Sensibilidad en materia de emergencias

El PAU del Puerto de Barcelona que esta en vigor fue aprobado por su consejo de administracion en el afio
2010 y de la misma forma que el caso de Tarragona, en relacion a su estructura, esta en sintonia con el

marco juridico que aplica a los puertos de interés general en Catalufia.

Los comienzos de los planes de autoproteccion, son del afio 91, y es relevante la influencia de la norma

SEVESO I, debido a que dentro del Puerto de Barcelona, existen 11 empresas catalogadas como SEVESO.

Una de las primeras particularidades del puerto de Barcelona, es que existe una direccion conjunta del PAU
gue aplica de forma diferenciada, para los casos en los que dentro de las aguas territoriales y a una distancia
de dos millas que incluye las areas de fondeo se establece la responsabilidad de la capitania maritima, en la
figura del Practico o Piloto de puerto. Para el resto de los casos, en los que la emergencia esta en tierra o en

buques que se encuentran atracados, es del jefe de Bomberos.

En el puerto de Barcelona la figura de los equipos de intervencidn, estan personificadas en el cuerpo de
Bomberos, que para esta ciudad, son un ente independiente al del resto de la Generalitat, y el puerto de
forma conjunta al ayuntamiento, por medio de un convenio que esta renovado en el pasado 2006, comparten
al cuerpo de bomberos. Es decir, los bomberos de Barcelona forman parte activa de los recursos de
intervencidn en emergencias del Puerto de Barcelona, y para ellos, cuentan con su parque de bomberos
dentro de las instalaciones portuarias. El convenio tiene su origen en el afio 1995 y por medio del mismo,
la APB, da la capacitacion especifica a los bomberos para que tengan el conocimiento del medio y los
productos especificos, manejados y almacenados en el Puerto de Barcelona y que son necesarios para este
tipo de instalaciones y situaciones. Para formar a bomberos y mandos se han llevado a cabo tres ediciones
del Curso de extincién de incendios en buques, en el Centro de Seguridad Maritima Integral Jovellanos de
Gijon, en los cuales han participado un total de 35 personas, durante el afio 2010. También ha tenido lugar
una edicion del Curso de direccion y control de siniestros en The Fire Service College, en Moreton-in-
Marsh (Gran Bretafia), de una duracion de dos semanas y con 14 participantes del &mbito técnico. Y una
edicién del Curso mixto contra incendios y de mercancias peligrosas, realizado en la empresa SEGANOSA.
Uno de los centros de referencia a nivel internacional, para esta formacion es en el Centro Jovellanos de
Gijon®®, por lo que queda de manifiesto que la capacitacion de los participantes en los grupos de
intervencion, se realiza en instituciones de reconocido prestigio a nivel internacional. Los materiales y

recursos, también estan por cuenta de la APB y existe la partida presupuestaria correspondiente, para hacer

15 El Centro Jovellanos cuenta con la certificacién 1ISO 9001 otorgada por el Det Norske Veritas (DNV).

72



UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
BARCELONATECH

Escola de Doctorat

frente a los diferentes retos, buscando aquellos recursos mas punteros, aconsejados por los asesores y
miembros del equipo de bomberos.

Para la APB, el riesgo quimico es el que ocupa el papel mas relevante puesto que supone un 25% del total
de la actividad del puerto, de los cuales un 92% es a granel, y el resto 8% en contenedores y otros embalajes.

La PROCICAT, Proteccion Civil de Catalunya, y su relacion con la supervision de los planes de proteccion
de las empresas a las que le aplica la norma SEVESO, ha marcado mucho el componente diferenciador del
Puerto de Barcelona en seguridad. La revision de PAUs por parte de esta entidad, tienen dos aspectos
relevantes, el primero son las comunicaciones entre el centro y los bomberos y el uso del 112, que hace que
los canales de entrada estén focalizados en un Unico punto, que es el que coordina de forma central todas
las activaciones, y evita que se realicen entradas descoordinadas en el sistema evitando que se contacte

directamente con los bomberos, policia, etc.

Aquellas empresas no afectadas por SEVESO, pero que si manejan mercancias peligrosas, Grimaldi,
Acciona, TCB, Port Nou y Hutchinson, estan bajo la tutela de la Autoridad Portuaria. Ellos deben tener sus
propios recursos, y el Puerto solo interviene cuando la emergencia pasa del nivel 1. El nivel 1 de
emergencia, es el que se limita a la concesion o su entorno inmediato, por lo que no debe tener impacto en

el resto del puerto o instalaciones.

Es el director de la emergencia es quien decide la evacuacion o el confinamiento; esto es comin y asi bien
definido en el marco legal, para el caso de la APB, tiene un factor diferenciador apoyado en nuevas
tecnologias, ya que cuenta con un software para establecer los rangos o areas de seguridad, incluso antes

de que los equipos de intervencion lleguen al punto de intervencion.

Situaciones con mercancias Articulo 15, que son aquellas de mayor peligrosidad dentro de las explosivas,

Inflamables y Toxicas. Se establece que:
e Se debe realizar la carga/descarga durante el dia

o No esta permitido su almacenaje dentro del puerto, la carga o descarga se realizara directa al buque,

y

e No se pueden realizar estas actividades en aquellas instalaciones que estan mas cerca del nucleo

urbano.
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Ademas con anterioridad a cualquier movimiento de este tipo de mercancia, la empresa debe informar para
que con el conocimiento previo de la mercancia a manipular, un GRP?, se personara en la zona donde se
actuara sobre el articulo 15, para poder anticiparse en caso de una emergencia, y para hacer un check list
previo que garantice el manejo seguro de las mercancias. Este grupo, estard presente durante toda la

operativa.

El puerto tiene establecidos 12 sectores, el 8 es donde estan las empresas SEVESO. Tienen establecidos
protocolos de actuacion para todas las tipologias de productos y ademas acciones especificas para alertas
sanitarias y Radioactivas. En cualquier caso todos los centros estan dentro del PAU.

El plan cuenta con 4 niveles, un nivel mas de lo que establece la ley, que seria el nivel 0, que denominan
de Alerta. El nivel 2 se activa siempre que la emergencia tiene un impacto o repercusiones que afectan a
mas de una empresa 0 a un buque y una empresa, o también cuando puede afectar a otras localizaciones

fuera del perimetro de control de la APB y son colindantes.

La APB, ha desarrollado también lo que se denomina plan de autoproteccién de Sector, es requerido a las
empresas explotadoras de areas que estan subarrendadas a otras empresas, que no son SEVESO, y que para
el puerto de Barcelona, son la ZAL I, ZAL Il y el Port Vell.

Por Gltimo y como experiencia ejemplo de coordinacion y optimizacién de los recursos, el puerto de
Barcelona, ha desarrollado para las empresas SEVESO, que estan dentro del sector 8, lo que se llama, el
Pacto de Ayuda Mutua. Todos los recursos materiales y humanos propios que cada una de las empresas
debe tener para poder cumplir con lo establecido en la norma de proteccidn civil, debe ser compartido con
las otras empresas que estan dentro de la zona de riesgo, en caso de producirse una emergencia que asi lo
requiera, multiplicando la capacidad, de hacer frente a la emergencia por parte de cualquiera de las empresas

que forma parte del plan.
Formacion y adiestramiento

En el &mbito de entrenamiento, son realizadas mas de 20 simulaciones, 8 por parte de las empresas y otras
12, por parte de la APB en la que se implica a mas de un sistema. Un elemento diferenciador es que estos
gjercicios, se realizan sin informar a los equipos de intervencion sobre la amenaza que van a afrontar.
Después de cada ejercicio, se realiza una evaluacion a todos los implicados en el ejercicio, las empresas, la

Policia y los Bomberos, entre otros.

6 Grupo de Rapida intervencién
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Ademés de formacion especifica, en el recinto portuario se efectdan periédicamente ejercicios y simulacros
en diferentes instalaciones y muelles. Asi, todas las empresas afectadas por la legislacién de accidentes
mayores, con el apoyo conjunto de su Pacto de Ayuda Mutua (PAM), realizan un simulacro anual. Los
gjercicios siempre cuentan con la participacion de Bomberos de Barcelona, Policia Portuaria y Guardia

Civil del puerto, asi como de forma puntual con el apoyo del 061 SEM (Sistema de Emergencias Médicas).
Intervencion y activacion

Cuando se producen emergencias en las cuales tienen su &rea de incidencia zonas maritimas o acuaticas, es
cuando los Remolcadores deben estar presentes. En los pliegos y requerimientos minimos de servicio, las
empresas de remolques, tienen establecidos como deben cumplir con estas labores de apoyo a una
emergencia de forma obligatoria y bajo unas condiciones particulares de nivel de desempefio y capacidades
de actuacion. El préctico, es el jefe de intervencion Maritima, lo mismo que para la coordinacion terrestre
es el jefe de bomberos. Cualquiera de los dos puede ser el jefe de la intervencion. Aunque como comentado
antes solo cuando el buque esté navegando es cuando el practico acttia como lider.

Respecto a la activacion de la emergencia, esta establecido para las empresas SEVESO, un tipo de sefial en
funcion de la emergencia, o también cuando es confinamiento (aunque no llega a todo el puerto, lo cual es
mejorable, y para estas zonas se realiza un aviso telefonico y la propia aplicacién antes mencionada, al
activarse la alarma muestra el listado de empresas y personas a avisar por teléfono). Es el centro de control
de la APB el que activa por medio del Canal 67, la emergencia informada en primer lugar a los otros dos
centros de coordinacion: CCAPB informa a Torre de control de trafico y también al Centro de Control de
Salvamento. Esa diferenciacion entre el tipo de sefial en funcion de la alarma también es muy relevante y
claramente incide en los tiempos de respuesta. En base a como se gestiona esta accion en los buques sera
introducida mas adelante una propuesta de como llevarlo a los PAUs como norma general de mejora, en el

capitulo propuestas de mejora.

Es destacable sefialar que estan definidos dentro del plan hasta tres individuos por cargo responsable para
poder suplir cualquier carencia. Se establece también que una vez que se activa el nivel 2 de la emergencia,

todos los responsables deben presentarse en el centro de control.

El factor de flexibilidad de los grupos de intervencion, esta definido por la coordinacion con otras unidades
de bomberos externas, es decir los Bomberos de la Generalitat. No existe una unidad o grupo dentro de los
definidos que tenga la capacidad de ocupar la posicion de otro, en caso que este no pudiera acceder o estar
a tiempo en la emergencia. Para suplir una carencia de este tipo, se utilizaran los recursos externos, y se

tiene contemplado dentro del plan como se llevaria a cabo este escenario de colaboracion y coordinacion.

Evaluacion y lecciones aprendidas
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Independientemente de los reportes a realizar por parte de los implicados en los grupos de intervencion
después de cada ejercicio o incidencia, y que para este caso no hay nada remarcable, el Puerto de Barcelona
y liderado por su Servicio de Prevencion del puerto, realiza todos los afios distintas jornadas en materia de
prevencion, seguridad y emergencias, en las cuales participan actores del puerto y también agentes externos
gue pueden aportar luz y conocimiento sobre las situaciones acaecidas en el puerto o sobre aquellas
iniciativas de mejora que se estan realizando para cualquiera de los capitulos del PAU, entre otros muchos
aspectos a evaluar como la formacion, politicas, propuestas de ley, etc, y que estan fuera del foco de esta
Tesis. En particular el ultimo de estos eventos de evaluacién a alto nivel y mejora, tuvo lugar el mes de

noviembre de 2016, en el Salén de actos del Museo Maritimo de Barcelona.

Estas jornadas de responsabilidad social, que no solamente hablan de situaciones de emergencia, estan muy
alineadas con unos de los pilares fundamentales de la vision del Puerto, que es el enfoque en el cliente y la
involucracion del mismo en todo lo que concierne al puerto, por medio de “Efficiency Network™’; que
desarrolla actividades de mejora continua en base a un plan de calidad en cualquier materia que sea sensible
para la comunidad portuaria y que va desde la mejora de procesos en el manejo de mercancias, hasta generar

entornos seguros para el desarrollo de las distintas actividades de las empresas instaladas en el Puerto.

El eje central de estas jornadas es la promocion del comportamiento socialmente responsable dentro del
Port de Barcelona, impulsando la Responsabilidad Social a las empresas de la Comunidad Portuaria. Estos
encuentros, con caracter anual, se conciben como un espacio de debate y punto de encuentro para compartir

experiencias de responsabilidad social y prevencion de riesgos laborales (Port de Barcelona 2017).

En etapas posteriores del desarrollo de la Tesis, quedard de manifiesto la importancia de distintas
perspectivas y experiencias en grupos de trabajo, como forma de mejora continua y de generacion de

conciencia en alguna materia, como puede ser la seguridad.

17 Efficiency Network, es la marca de calidad de los operadores especializados en mercancia contenerizada
(empresas y administraciones) que trabajan en el Port de Barcelona y que se comprometen y se preocupan por
ofrecer fiabilidad y seguridad a sus clientes.
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2.3 Planes de Autoproteccion

“La accion permanente de los poderes publicos, en materia de proteccion civil, se orientara al estudio y
prevencion de las situaciones de grave riesgo, catastrofe o calamidad publica y a la proteccion y socorro de
personas y bienes en los casos en que dichas situaciones se produzcan™®, por lo que no solo debe plantearse
que los individuos alcancen esta situacion de proteccion por medio de los poderes publicos, sino que se ha
de procurar la adopcion de medidas destinadas a la prevencién y control de riesgos en su origen, asi como
a la actuacion inicial en las situaciones de emergencia que pudieran presentarse. Mas recientemente se ha
tenido en consideracion incluir los mecanismos para la mejora de la prevencion y la respuesta, por medio
de la evaluacion tanto del desempefio en las acciones concretas como en los ejercicios o simulacros que se
realicen dentro del esquema ideal de mejora continua y blsqueda de la reduccidon del riesgo. Estas ideas

son el objetivo principal y la razon de ser del concepto de Autoproteccion.

El concepto de autoproteccion, considerando el origen etimoldgico de la palabra, lleva al conjunto de
acciones encaminadas a la proteccién, realizadas por uno mismo, y para si mismo. Las implicaciones
directas del origen no estan alejadas del espiritu de los planes que generan, puesto que teniendo en cuenta
que los recursos de la administracion pablica no son infinitos, el fomento y reglado de la autoproteccion es
una forma cabal de ayudar en la reduccidn de la vulnerabilidad, de los individuos, grupos y sistemas, en
este caso instalaciones portuarias, generando para ellos la oportunidad de solucionar de forma auténoma
las situaciones consecuencia de sus riesgos. Una especie de segunda enmienda de los Estados Unidos de
América, en materia de seguridad*®, donde las armas de fuego o los medios de defensa, es sustituida por

herramientas, recursos y medios de intervencion.

Las implicaciones directas de la Autoproteccion son la prevencion por medio de la capacitacién y la
formacion, el control de riesgos haciendo una identificacion y priorizacién de los mismos y cuéles deben
ser las medidas a adoptar para cada caso con el objetivo de garantizar la proteccion de los ciudadanos, los

bienes y el medio ambiente.

Se podria entender como una obligacién, pero también como un derecho, como se valora en la
interpretacién del marco legal que se realiza en el capitulo correspondiente, que es de obligado

cumplimiento para las personas fisicas como las personas juridicas, incluidas las administraciones publicas.

18 Ley 2/1985, de 21 de enero, sobre proteccidn civil. Disposicién general, articulo 1.

19 Segunda enmienda. Derecho a portar armas (1791) Constitucion de los Estados Unidos de América
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En términos de proteccion civil, se consideran dos tipos de autoproteccion: la Autoproteccion Ciudadana y

la Autoproteccion Corporativa:

e La Autoproteccion Ciudadana, se puede entender como la ejercida por los ciudadanos en el marco
fisico donde se desenvuelve su vida. Por tanto, se puede hablar de: Autoproteccion individual,

Autoproteccidn familiar, Autoproteccion de comunidad de vecinos.

e La Autoproteccion Corporativa puede entenderse como el sistema de acciones y medidas adoptadas
por una entidad publica o privada, encaminadas a prevenir y controlar los riesgos, a dar respuesta a las
emergencias y garantizar la coordinacion de las acciones que se adopten con el sistema puablico de

Proteccidn Civil.

En base a estos dos tipos de autoproteccion, y considerando el ambito y alcance del andlisis, queda de
manifiesto que las responsabilidades en materia de autoproteccion, estan repartidas y definidas en funcion
del rol de cada individuo o entidad. Siendo esta Gltima la de mayor alcance, es precisamente el fomento de
la autoproteccion del individuo el drea fundamental de desarrollo y mejora, como se podra comprobar, mas
adelante, puesto que en el fin ultimo, son los individuos los encargados de ejecutar las autoprotecciones
corporativas, y queda el desempefio de estas Ultimas supeditada el nivel de ejecucion de los primeros?
(Khadem 2008).

Aunque va a ser desarrollado de una forma mas somera, el ordenamiento juridico en que se sustenta la
Autoproteccidn corporativa es la Constitucion Espafiola, en su articulo 15. Y como gran marco de actuacion
el R.D. 393/2007, de 23 de Marzo, por el que se aprueba la “Norma Basica de Autoproteccion de los centros,
establecientes y dependencias dedicados a actividades que puedan dar origen a situaciones de emergencia”.

Y es para dar cumplimiento a lo establecido en la Norma, que se generan los planes de Autoproteccion.

Un Plan de Autoproteccion puede entenderse de manera sencilla como un sistema de control y gestion de
la seguridad en el desarrollo de las actividades corporativas que comprende: el analisis y evaluacion de los
riesgos, el establecimiento de objetivos y medidas de prevencion, la definicidn de la organizacion de medios
humanos y materiales disponibles para la prevencién de riesgos y la intervenciéon en emergencias, el

establecimiento de los procedimientos de actuacion ante emergencias que garanticen la evacuacion y/o

20 Documento sobre cémo convertir la visidn de la empresa en realidad, no solo en materia de seguridad, sino
también para cualquier otra vision o estrategia, comercial, calidad, operativa...
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confinamiento e intervencion inmediata asi como la coordinacion de las acciones a ejecutar con el sistema

pUblico de Proteccion Civil?,

2.3.1 Objetivo principal de los planes de autoproteccion

El objetivo principal de los planes de autoproteccion, es definir las causas que generar la activacion de una
emergencia, y en caso de producirse, establecer los roles y jerarquias que den la mejor de las respuestas al
suceso, empleando para ello los recursos y medios de los que dispone la instalacion portuaria para tales

fines.
Ademas del objetivo principal, se establecen los siguientes objetivos secundarios:

a) Realizacion del estudio de riesgos, teniendo para ello que conocer las instalaciones y sus areas, tanto
el contenido como el continente, significando la peligrosidad de los distintos productos manejados y
almacenados, los diferentes sectores, los medios de proteccion disponibles y las necesidades que deban ser

atendidas prioritariamente.

b) Garantizar el correcto dimensionado vy la fiabilidad de las instalaciones generales y especialmente de

las de proteccién contra incendios.
¢) Prevenir las causas de las emergencias.

d) Disponer de un marco organizativo donde las personas estén debidamente capacitadas, formadas y
adiestradas que garanticen rapidez y eficacia en las acciones a desarrollar para el control de las emergencias,
tanto las encaminadas a la lucha contra los siniestros y proteccion de los bienes e instalaciones, como las

gue faciliten la evacuacién y el rescate de las personas.
e) Establecer las pautas y los protocolos para la intervencion de los servicios de emergencia exteriores.

f) Informar a los visitantes de los edificios o patios del modo de actuar y de la salida a utilizar segun las

circunstancias de cada momento.

Queda de manifiesto que un plan de autoproteccién es garantizar la evacuacion o confinamiento y la
intervencion inmediata con los sistemas de proteccion existentes, ante una situacion de emergencia
originada por cualquier causa interna o externa, tratando de prever las posibles incidencias que se puedan

presentar y coordinar en el tiempo y en el espacio las acciones de los individuos, los grupos y el empleo de

21 Definicidn oficial por parte de la Direccidn general de la Proteccién Civil y Emergencias.
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los medios de proteccién, a fin de evitar o reducir los dafios a personas, bienes e instalaciones de la

instalacion.

2.3.2 Contenido de los planes de autoproteccion

De acuerdo con lo previsto en el Anexo Il del REAL DECRETO 393/2007, de 23 de marzo, por el que se
aprueba la Norma Baésica de Autoproteccion de los centros, establecimientos y dependencias dedicados a
actividades que puedan dar origen a situaciones de emergencia, el Plan de Autoproteccion queda

estructurado en los 9 capitulos siguientes:

e Capitulo 1. Identificacion de los titulares y del emplazamiento de la actividad.

e Capitulo 2. Descripcién detallada de la actividad y del medio fisico en el que se desarrolla.
e Capitulo 3. Inventario, andlisis y evaluacion de riesgos.

e Capitulo 4. Inventario y descripcion de las medidas y medios de autoproteccion.

e Capitulo 5. Programa de mantenimiento de instalaciones.

e Capitulo 6. Plan de actuacion ante emergencias.

e Capitulo 7. Integracion del plan de autoproteccion en otros de ambito superior.

e Capitulo 8. Implantacion del Plan de Autoproteccidn.

e Capitulo 9. Mantenimiento de la eficacia y actualizacion del Plan de Autoproteccion.

Ademas para las actividades portuarias cuenta con reglamentacion sectorial especifica, como actividades
de infraestructura del transporte: Tuneles, puertos comerciales, aeropuertos, aerédromos y demas

instalaciones aeroportuarias.

Teniendo en la debida consideracion que Catalufia tiene competencias propias en materia de Seguridad e
Higiene en el trabajo, los capitulos correspondientes al andlisis del marco legal en materia de PAUSs, se
identificaran los planteamientos y capitulos en los que los planteamientos para Catalufia son distintos a los

propuestos para el resto de territorios afectados por la ley.

2.3.3 Larespuesta a las emergencias en el sector maritimo

El documento rector por excelencia en materia de seguridad en el dmbito maritimo, es el Convenio

Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en la Mar (SOLAS)%.

No solamente es el referente, sino que es uno de los mas antiguos, puesto que la primera edicién del mismo,

fue como consecuencia de la conferencia internacional celebrada en Londres en el afio 1914. La razén por

22 SOLAS, Safety of Life at Sea. MO (1974).
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la cual se Ilevo a cabo dicho encuentro, fue el hundimiento del Titanic, buque de la compafiia White Star,
el cual se encontraba realizando su primer viaje partiendo del puerto de Southampton, en el afio 1912, y
como consecuencia del cual fallecieron mas de 1.500 personas, entre tripulantes y pasajeros. La magnitud
de dicha catastrofe, plante6 muchos interrogantes acerca de las normas de seguridad vigentes a principios
del siglo pasado, y los requerimientos técnicos minimos, en particular a nivel de equipamiento, y que di6
lugar a la generacién de nuevos reglamentos. EI convenio internacional, ha tenido sucesivas revisiones en

los afios siguientes, hasta llegar a una quinta revision en el afio 1974.

Todas las lecciones aprendidas como consecuencia de diferentes sucesos en el &mbito maritimo, y los
distintos desarrollos tecnoldgicos y también a nivel de formacion de los hombres del mar, han sido
compilados para su obligatorio cumplimiento por medio de la tutela de la Organizacion Maritima
Internacional (OMI), que ha elaborado la mayor parte de los documentos rectores en el sector maritimo,
como son el convenio SOLAS 1974 y el Convenio Internacional sobre normas de Formacion, Titulacion y

Guardia para la gente de mar de 1978 (STCW)?%, ambos modificados a través de sucesivas enmiendas.

El convenio SOLAS incluye articulos que establecen las obligaciones generales, el procedimiento de
enmienda y un anexo estructurado en 12 capitulos. En relacidn al ambito de esta Tesis seria el Capitulo 111,
Dispositivos y medios de Salvamento, se incluye los requisitos para los dispositivos de salvamento y
medios, incluidos los requisitos de botes salvavidas, botes de rescate y chalecos salvavidas segun el tipo de
buque. El codigo internacional de dispositivos de salvamento (LSA Code)? otorga determinados requisitos
técnicos de obligatorio cumplimiento en virtud de la Regla 34, que establece que todos los dispositivos de

salvamento y medios deberan cumplir con los requisitos aplicables del Cédigo LSA
De una forma mas amplia, el Convenio SOLAS define en su Capitulo Il se subdivide en dos partes:

e Parte A. Generalidades. Sobre aplicacion de las prescripciones, exenciones, definiciones, evaluacion,
prueba y aprobacion de los dispositivos y medios de salvamento, junto con la realizacion de pruebas

durante su fabricacion.

e Parte B. Prescripciones relativas al buque. Obligatorias a los buques de pasaje y carga,
complementarias para buques de pasaje y adicionales para buques de carga. Prescripciones de los

dispositivos de salvamento.

23 STCW, Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers. IMO 1978, enmienda (2010).

24 SA Code, Life Saving Appliance Code. IMO (2010).
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En particular para los sistemas de activacion, en los que se evidencia que son capitales en la respuesta de
una emergencia, la OMI aprob6 una resolucion donde se recoge la normativa para la sefializacion de la
seguridad a bordo, por medio de la Resolucién A 760, de 4 de Noviembre de 1993, sobre la normalizacion
de los signos de las sefiales y carteles de supervivencia, en el Capitulo 111-2/20 del Convenio Internacional
para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar (SOLAS).

Sefal de emergenciay

P — +Siete pitadas cortas, seguidas de una larga

*Una pitada larga seguida de dos cortas repetidas
durante 15 segundos con el sistema de pito del
buque

Situacién de peligro +Ademas, esta sefial sera suplementada por otras de

caracteristicas analogas, dadas con los timbres

generales de alarma, esto es, un timbre largo
seguido de dos cortos

*Repique de campanas de duracion no inferior a 10
segundos complementado con un sonido continuo
de los timbres de emergencia con duracién no
inferior a 10 segundos.

Incendio a bordo

*Seis pitadas cortas seguidas de una larga por el pito del
Abandono de buque buque, complementada con seis timbres cortos y uno largo
realizado por los timbres generales de a bordo

*Arriar botes: una pitada corta
Maniobras de botes eParar arriado: dos pitadas cortas
*Final: tres pitadas cortas

Figura 10: Las sefiales fonicas de emergencias a bordo (Regla 26/Cap IIl)

Fuente: Convenio Solas
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Categorizacion de las alarmas

El cddigo de alarmas e indicadores de la OMI establece la siguiente clasificacion:

Alarmas de emergencias: se establecen para indicar que existe un peligro inminente para los tripulantes

o0 para la integridad del buque, debiéndose actuar de forma inmediata y son:

e Alarma general de emergencia: se da para casos de emergencia a todas las personas a bordo.

Los tripulantes acudiran a los puestos de embarco y los pasajeros a los puestos de reunién.
e Alarma contra incendios: sirve para alertar a la tripulacion en caso de incendio.

e Alarmas que avisan a la tripulacién sobre cualquier acciéon que se va a ejecutar, como la
descarga del agente extintor de incendio o el cierre de puerta estanca de corredera de

accionamiento a motor.

Alarmas primarias: indican las situaciones en las que es necesario intervenir de formas inmediata para

evitar una alarma de emergencia

Alarmas secundarias: se consideran todas aquellas que no estan incluidas en las alarmas de
emergencias o en las alarmas primarias. Por tanto no estan recogidas en el Codigo de Alamas y pueden

cambiar de un buque a otro en funcién de las instalaciones, dotacion y maquinaria que posea.

Las alarmas controlan los servicios esenciales para la navegacion y la seguridad del buque. Se distinguen
el grupo de alarmas primarias porque indican una condicién que exigen atencién rapida para evitar una

condicién de emergencia.
Son alarmas primarias las siguientes:

e Alarma de maquinas: indica un fallo u otra condicion anormal en las instalaciones de maguinas o

instalaciones eléctricas

e Alarma del aparato de gobierno: indica un fallo u otra condicidn anormal en el sistema del aparato

de gobierno.
e Alarma por fallo en el sistema de control: indica un fallo en un sistema automatico o de telemando.
e Alarma de sentina: indica un nivel excesivo del agua de sentina.

e Alarma para maquinistas: se activa desde la camara de control de las maquinas o desde la
plataforma de maniobra, segin proceda, para alertar al personal en los alojamientos de los

maquinistas de que se necesita ayuda en la cAmara de maquinas.
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e Alarma para el personal: sirve para confirmar la seguridad del maquinista de servicio cuando se

halle solo en los espacios de maqguinas.

e Alarma de deteccidn de incendios: se utiliza para alertar a la tripulacion en el punto de navegacion,
en el puesto de control contra incendios o en cualquier otro lugar, de que se ha detectado un

incendio.

e Alarma que indican fallos en los sistemas de deteccidn: avisa de una averia en el propio sistema de

alarma o fallo en el suministro de energia.

e Alarma de carga: indica condiciones anormales originales en la carga o en los sistemas de

proteccion o de seguridad de la carga.
e Alarma de deteccion de gas: indica que se ha detectado la presencia de gas.
e Alarmas por fallo en las puertas estancas de accionamiento motor.
Otras formas de indicar una situacion de peligro y necesidad de asistencia se enumeran a continuacion:
o Disparos de arma o algun explosivo a intervalos de un minuto
e Sonido continuo con sirena de niebla
e Bengalas de luces rojas
e Seiial “SOS” en Codigo Morse (...---...)
o Sefal radio telefonica “Mayday”
e Banderas November o Charlie del INTERCO®
e Bengala roja con paracaidas
e Sefial de humo o humo naranja
e Agitar los brazos al costado del cuerpo

e Sefial emitida por una radio baliza de siniestro indicando la posicion (EPIRB)

25 C4digo Internacional de Sefiales en el que a cada letra del alfabeto se le asigna una palabra que es la que se
pronuncia al deletrear el texto a emitir.
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Como se ha comentado con anterioridad, “La supervivencia en el mar depende de tres factores:
conocimientos, equipo y entrenamiento. EI momento de saber lo necesario sobre el equipo de
supervivencia, cdmo se usa, dénde se encuentra y para qué sirve, es mucho antes del momento en que se
ha producido la emergencia, no en el momento del apuro” (Jordano, 2010). Por lo que el éxito de la
supervivencia esta fundamentado en unos conocimientos y adiestramiento consecuencia a una preparacion
previa a la situacion de emergencia. Con el objetivo de aumentar las probabilidades de sobrevivir y la de
colaborar con el reto de compafieros en la actuacién, ademas de los medios de que los medios de emergencia
exigidos, estén en optimo estado de operacidn, las personas afectadas deben estar preparadas a unos niveles
minimos para ayudar en la medida de sus capacidades con la respuesta ante una emergencia, mas en

particular con la fase de evacuacion de las mismas.

En el capitulo siguiente que se analiza el amplio Marco Legal en materia de emergencias, se adelanta con
el fin de matizar las implicaciones en el ambito maritimo no solo de transporte de mercancias sino también
de explotacion como los bugues de pesca, que la Unidn Europea, mediante la Directiva 93/103/CE de 23
de septiembre, establecid las disposiciones minimas de seguridad y salud en el trabajo a bordo de los buques
de pesca. Esta Directiva, se ha implementado en el ordenamiento juridico a través del real Decreto
1216/1997, de 18 de julio, que en su anexo Il estipula que los buques pesqueros de mas de 45 m de eslora
o los que lleven una tripulacién de 5 trabajadores o mas, deberan tener un cuadro orgénico de obligaciones
para situaciones de emergencia, expuesto en el puente de gobierno y en el comedor o lugar habitual de la

tripulacion.

Dicho cuadro organico indicara los componentes de la tripulacion, asi como las instrucciones precisas para
los casos de incendio, peligro y abandono del buque, con indicacion de las sefiales de llamada, ejercicio y

de retirada de emergencia y ejercicio.

Ademas, existira un cuadro de obligaciones individual que debe colocarse en los camarotes y en la cabecera
de cada una de las camas de la tripulacion. Esta accion es muy relevante porque de alguna manera
sensibiliza al implicado con la emergencia y haciéndole participe del conocimiento y de sus obligaciones
al respecto. Coincide con las fichas personales realizadas por el Puerto de Tarragona, para todos sus
trabajadores, quedando asi reforzada la hip6tesis que particularizar las acciones por trabajador es una forma
de prevencidn responsable que estd muy por encima de los modelos generalistas y poco especificos, para
los trabajadores que no forman parte de los equipos de emergencias, que se proponen para el comdn de las

instalaciones portuarios.

Otro aspecto vital, en relacion a los tiempos de respuesta, es la diferencia en las sefiales de llamada en
funcion de la emergencia, que también contempla esta directiva. El modelo imperante en los puertos, que

por medio de los canales de comunicacion habituales de presencia fisica y explicacion del responsable, el
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teléfono o emisora, restan un tiempo vital, ante una emergencia y deben ser optimizados, como por ejemplo

tal y como se proponen en el ambito maritimo.

Cuadro de obligaciones y consignas

En el Convenio SOLAS por medio de su Regla 111/8 y 111/37, se habla del cuadro organico o de obligaciones
y consignas para casos de emergencia. Se trata de un documento que organiza las distintas situaciones de
emergencia en las que puede encontrarse un bugue, es decir, peligro, incendio y abandono, y donde se
indican las medidas gue la tripulacién y los pasajeros en su caso, deben tomar cuando suene una sefial de
alarma. Dicho documento debe ser aprobado por una autoridad maritima competente, rol que para el caso
de Espaiia lo ejercen las Capitanias Maritimas como entidades descentralizadas del DGMM?®. Dicho cuadro

esta tan individualizado que es cambiado cada vez que se produce un cambio en la tripulacion.

Esta preparacién y organizacién previa a la emergencia o un ejercicio, no son algo ajeno a la realidad laboral
del territorio espafiol, en particular para el &mbito pesquero, el cual tiene un profundo arraigo en nuestra
sociedad y un nivel de desarrollo ejemplo a nivel mundial. Son muchas las comunidades auténomas que en
sus manuales de mejores practicas y recomendaciones a bordo para buques pesqueros, especifican las
responsabilidades por individuo y establece los protocolos de actuacion para cada emergencia en particular.
La razon por la que en este punto se estable el foco en un modelo de buque de menor tamafio o con
tripulaciones de menor nimero, es para significar que no importa lo pequefio que sea la organizacion para
que los sujetos pasivos ante una emergencia puedan tener las fichas de actuacién individualizadas o para

activar la emergencia, exista un esquema de sefiales de alarma especificos por tipo de emergencia.

Para el caso de Espafia, todos los buques de pesca con eslora de registro de 45 metros 0 mas, o si la
tripulacion se compone de 5 tripulantes 0 mas, estan obligados a llevar este cuadro en sitios visibles y
principales del barco, como puente de gobierno, pasillos, sala de maquinas, camarotes, fonda, etc. En el
cuadro de obligaciones y consignas (cuadro organico) se especifican todas las medidas que deben tomar la
tripulacion y el pasaje en el caso de emergencia, abandono y contra-incendios. También se recogen cada
una de las sefiales de alarma, la relacion completa de la tripulacién, segun su desempefio a bordo, y las

instrucciones para cada uno de ellos.

En el cuadro de obligaciones y consignas serén definidas las particularidades relativas al sistema de alarma

general de emergencia y de megafonia asi como las medidas que la tripulacion y los pasajeros deban tomar

26 Direccidn General de la Marina Mercante. Ministerio de Fomento.
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cuando suene la alarma correspondiente. Ademas de lo anterior, también se estableceran los cometidos de

los diversos tripulantes. Esos cometidos incluirén lo siguiente:
e Funciones especificas para cada tripulante.
e Formacion de la tripulacion en grupos y equipos.
e Puestos de reunion.
e Centro de operaciones de emergencia.
e Asignacion de tareas para organizar a los pasajeros.
e Funcionamiento del equipo de comunicaciones de emergencias.

Dentro de los cuadros organicos se identificard cuales son los responsables designados para hacer que los
dispositivos de salvamento y de lucha contra incendios se conserven en buen estado y estén operativos para
su uso bajo cualquier circunstancia. Se deberan también especificar los sustitutos de las personas claves
susceptibles de quedar incapacitadas, teniendo en cuenta que distintas situaciones de emergencia pueden
exigir actuaciones distintas. Este factor si esta recogido también en los PAUs analizados, aunque el nivel
de sustitucién se establece a nivel de direccion y de lider de grupo. Asimismo, en este cuadro deben constar
los diversos cometidos que se asignen a los tripulantes en relacion con los pasajeros, para casos de

emergencia. Estos cometidos seran:
e Avisar a los pasajeros.

e Comprobar que los pasajeros estan adecuadamente abrigados y se han puesto bien el chaleco

salvavidas.
¢ Reunir a los pasajeros en los puestos de reunién.
e Mantener el orden en pasillos y escaleras, y en general vigilar los movimientos de los pasajeros.
e Comprobar gue se lleva una provision de mantas a las embarcaciones de supervivencia.

El cuadro de obligaciones se preparara antes de que el buque se haga a la mar. Si una vez preparado el
cuadro de obligaciones se produce algun cambio en la tripulacion que obligue a modificarlo, el capitan lo

revisara o preparard uno nuevo (Jordano, 2010).
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En los camarotes de los pasajeros se fijaran instrucciones e ilustraciones en los idiomas apropiados, y en

éstas se expondran claramente los puestos de reunién y otros espacios destinados a los pasajeros, con el

objeto de informar de:

e Su punto de reunion.

e Su comportamiento esencial en caso de emergencia.

o Laforma de ponerse el chaleco salvavidas.

N° 1 Patr6n de altura

N° 2 Patr6n de pesca

N° 3 Mecénico 1°

N° 4 Mecanico 2°

N° 5 Contramaestre

N° 6 Marinero 1

N° 7 Marinero 2

N° 8 Marinero 3

N° 9 Marinero 4

N° 10 Marinero 5

N° 11 Cocinero

N° 12 Engrasador 1

N° 13 Engrasador 2

N° 14 Engrasador 3

Dirigira todas las operaciones

Dirigira el grupo de C.I. “A” a
Cubiertas, Bodega

Dirigira las operaciones de C.
Méquinas

Dirigira el grupo de C.I. “B” C.
Méquinas

Conectara mangueras y dispondra
extintores

En el puente de gobierno

Conectara mangueras y dispondra
extintores

Conectara mangueras y dispondra
extintores

Conectara mangueras y dispondra
extintores

Conectara mangueras y dispondra
extintores

Conectara mangueras y dispondra
extintores

Asistira al primer mecénico

Conectarad mangueras y dispondra
extintores

Conectara mangueras y dispondra
extintores

Llamada en caso de incendios: pitadas
cortas seguidas, complementada con
un sonido de unos 10 s con los
timbres de alama

Llamada a ejercicios: sonido continuo
de mas de 10 s con los timbres de
alarma

Retirada de emergencia y ejercicios:
tres pitadas cortas completadas con
sonidos largos con los timbres de
alarma

Todas las operaciones se haran

Dirigira las operaciones

Estara a las 6rdenes del patrén de
altura

Dirigira las operaciones de C.
Méaquinas

Atendera el funcionamiento de los
motores

Estara a las 6rdenes que reciba del
puente

En el puente de gobierno

Tendré preparadas las luces o marcas

Ayudara al contramaestre en sus
funciones

Ayudara al contramaestre en sus
funciones

Ayudara al contramaestre en sus
funciones

Preparard viveres por si fuera
necesario

Ayudara al mecanico 2° en sus
funciones

Ayudara al mecanico 2° en sus
funciones

Ayudara al mecanico 2° en sus
funciones

Llamada en caso de peligro o
emergencia: una pitada larga y dos
cortas durante 15 s y complementada
con un sonido analogo con los timbres
de alama

Llamada a ejercicios: un sonido largo
y dos cortos producidos por los
timbres de alarma durante 15 s

Retirada de emergenciay ejercicios:
tres pitadas cortas complementadas
con sonidos largos con los timbres de
alarma

con el chaleco salvavidas colocado

Tabla 17. Cuadro de mando para buque pesquero
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Dirigira las operaciones
Dirigira las operaciones de las balsas
salvavidas

Responsable del puesto de embarque

Parard el motor. Portara sefiales y
cohetes

Responsable de la preparacion de las
balsas

A las ordenes del patrén de pesca

A las 6rdenes del contramaestre

A las 6rdenes del contramaestre

A las 6rdenes del contramaestre

A las 6rdenes del contramaestre

Porta alimentos

A las 6rdenes del mecanico 2°

A las 6rdenes del mecanico 2°

A las ordenes del mecéanico 2°

Llamada en caso de abandono de
buque: una sucesion de seis pitadas
cortas seguidas complementado con
un sonido analogo con los timbres de
alama

Llamada a ejercicios: seis sonidos
cortos seguido de uno largo con los
timbres de alama

Retirada de emergencia y ejercicios:
tres pitadas cortas complementadas
con sonidos largos con los timbres de
alarma

Fuente: Consejeria de agricultura y pesca, Junta de Andalucia
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Formacion en materia de emergencias

Los dos documentos rectores ya presentados, el SOLAS y el STCW fijan las bases y normas para la
formacion de toda la gente de mar, sin que quepa ninguna exclusion, para poder ejercer como profesionales
reconocidos. En particular para las situaciones de emergencia del buque y los simulacros periddicos que
tanto el personal de abordo como los pasajeros tienen que poner en préctica de forma periddica.

Cualquier tripulante que tenga una responsabilidad en los trabajos relacionados con las respuestas en una
emergencia, debe tener peno conocimiento con las mismas antes incluso de incorporarse a su primera
guardia de trabajo. Lo mismo aplica para las nuevas incorporaciones y para los cambios 0 promociones
internos, estableciendo un plazo méaximo de dos semanas para recibir a bordo la formacion que sea
necesaria. Esta formacion consiste en la utilizacion de los dispositivos de salvamento del buque, incluido
el equipo de las embarcaciones de supervivencia, formacién sobre los problemas planteados por la
hipotermia, los primeros auxilios indicados en este caso y de los dispositivos de extincién de incendios
(Piniella, 2009). Los periodos establecidas para la formacion, seran semanales, mensuales o en el peor de
los casos nunca en un plazo superior a dos meses. Existe la particularidad para los ejercicios de inflado y

arriado de balsa salvavidas, que podra realizarse cada 4 meses.
En relacion a los ejercicios de formacion, SOLAS 111/19.3 establece lo siguiente:

e Losejercicios se realizaran, en la medida de lo posible, como si realmente se hubiera producido un
caso de emergencia. Todo tripulante participara al menos en un ejercicio de abandono de buque y
un ejercicio de lucha contra incendios todos los meses. Los ejercicios de la tripulacion se realizaran
en las 24 horas siguientes a la salida de un puerto si mas del 25% de los tripulantes no han
participado en ejercicios de abandono del buque y de lucha contra incendios a bordo de ese buque
durante el mes anterior. Cuando un buqgue entre en servicio por primera vez después de haber sido
objeto de una modificacion de caracter importante o cuando se contrate a una nueva tripulacion,
estos ejercicios se realizaran antes de hacerse a la mar. Para las clases de buque en que esto resulte

imposible, la Administracion podra aceptar procedimientos que sean al menos equivalentes.

e Ejercicios de abandono de buque. En cada ejercicio de abandono del buque habré que: 1. Convocar
a los pasajeros y a la tripulacion a los puestos de reunidn por medio del sistema de alarma, antes de
anunciar el ejercicio por el sistema de megafonia u otro sistema de comunicacién, y comprobar que
han comprendido en qué consiste la orden de abandono del buque; 2. acudir a los puestos y
prepararse para los cometidos indicados en el cuadro de obligaciones; 3. comprobar que los
pasajeros y la tripulacién llevan la indumentaria adecuada; 4. Comprobar que se han puesto

correctamente los chalecos salvavidas; 5. Arriar al menos un bote salvavidas tras los preparativos
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necesarios para la puesta a flote; 6. Poner en marcha y hacer funcionar el motor del bote salvavidas;
7. Accionar los pescantes utilizados para poner a flote las balsas salvavidas; 8. Simular la busqueda
y el salvamento de pasajeros atrapados en sus camarotes; y 9. Dar instrucciones sobre la utilizacién

de los dispositivos radioeléctricos de salvamento.

Siempre que sea posible se alternaran los botes salvavidas que se utilizaran en los ejercicios de
forma que no solo se realicen adiestramiento de la tripulacion sino, igualmente, comprobacion del
estado de mantenimiento de los dispositivos de salvamento. En cualquier caso, cada tres meses
todos los botes han de haber estado en el agua y se habra realizado con ellos un ejercicio de arriado
y maniobra en el mar. En los de caida libre el arriado puede llevarse a cabo cada seis meses (en
casos excepcionales puede la administracion prorrogar este ejercicio cada doce meses). Si el viaje
es corto y el puerto habitual no permite arriar por determinado costado uno de los botes, en ese
caso se puede conceder también alguna exencién que reduzca la periodicidad del arriado y puesta

a flote de los botes.

También deben realizarse ejercicios con el bote de rescate, si se dispone del mismo. Con relacién
a los sistemas de evacuacién marinos, los ejercicios incluiran précticas de los procedimientos
necesarios para desplegar dichos sistemas hasta el momento inmediatamente anterior al despliegue
efectivo de los mismos. Se reforzara este aspecto de los ejercicios con instrucciones periédicas
relativas a la utilizacion de los medios de formacion de a bordo. Ademéas todo miembro de una
cuadrilla encargada de un sistema de evacuacion debera recibir una formacion adicional,
participando en el despliegue completo en el agua de un sistema analogo, ya sea a bordo de un
buque o en tierra, a intervalos no superiores a dos afios, en la medida de lo posible, pero en ningln

caso superiores a tres afos.

Ejercicios de lucha contra incendios. Los ejercicios de lucha contra incendios se planearan de tal
modo que se tengan debidamente en cuenta las practicas habituales para las diversas emergencias

que se puedan producir segun el tipo de buque y de carga. Cada ejercicio o simulacro habréa que:
e Acudir a los puestos y preparase para los cometidos indicados en el cuadro de obligaciones;

e Poner en marcha una bomba contra-incendios utilizando por lo menos los dos chorros de agua

prescritos, para comprobar que el sistema se encuentra en perfecto estado de funcionamiento;
e Comprobar los equipos de bombero y demas equipo individual de salvamento;

e Comprobar el equipo de comunicaciones pertinente;
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e Comprobar el funcionamiento de las puertas estancas, las puertas contra-incendios, las
valvulas de mariposa contra-incendios y los orificios principales de entrada y salida de los

sistemas de ventilacion; y
e Comprobar las disposiciones necesarias para el abandono posterior del buque

Se anotaran en el diario de navegacién las fechas en que se efectle la reunion y los pormenores de
los ejercicios de abandono del buque y de lucha contra incendios, de los ejercicios realizados con
otros dispositivos de salvamento y de la formacion impartida abordo. Si en el momento prefijado
no se ejecuta en su totalidad una reunién, un ejercicio o una sesion de formacion, se haré constar
este hecho en el diario de navegacidn, indicando las circunstancias que ocurrieron y el alcance de

la reunion, el ejercicio o la sesién de formacion que se llevo a cabo.
Manuales de formacion

También dentro del SOLAS y en particular en su capitulo I11/35 se establece que en todos los comedores y
zonas comunes de la tripulacién, habra un Manual de formacion. Este Manual, tendrd incluidas las
instrucciones e informaciones, de facil comprensién con ilustraciones para tal fin, siempre que sea posible.
En las ilustraciones, estaran incluidas los dispositivos de salvamento del buque y los métodos 6ptimos de
supervivencia. La normativa vigente, permite que cualquier parte de esta informacion podréd estar a
disposicién por medios audiovisuales y no en soporte fisico. Todos los buques provistos de un sistema de
evacuacion marino llevaran medios auxiliares para impartir formacion a bordo sobre la utilizacion de dichos

sistemas.
Ayudas a la toma de decisiones

En el ejercicio de identificar hechos relevantes dentro de la normativa vigente para el &mbito maritimo, la
Regla I11/29 del SOLAS fija de forma obligatoria para todos los buques de pasajes un “Sistema de ayuda
para la toma de decisiones por los capitanes”, el cual estara ubicado en el cuarto de derrota. Esta herramienta
de ayuda para la gestion de emergencias consistira, al menos, en uno o varios planes de emergencia

impresos donde se contemplen las situaciones previsibles de emergencia a bordo:
e Incendio
e Averia de buque
e Contaminacién

e Actos ilicitos, de los propios pasajeros o de la tripulacion

91



UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
BARCELONATECH
Escola de Doctorat

e Accidentes de la tripulacion
e Accidentes relacionados con la carga
e Ayuda de emergencia otros buques

Los procedimientos de emergencia que se establezcan en los planes de emergencia constituiran una ayuda
para la toma de decisiones por los capitanes en cualquier combinacion de situaciones de emergencia. Los

planes de emergencia tendran una estructura uniforme y seran faciles de utilizar.

2.4 Marco legal en emergencias

El analisis del Marco Legal en materia de emergencias es muy amplio por la tipologia de instalaciones, el
tipo de productos y la tipologia de actores que estan expuestos a las mismas, puesto que las instalaciones
portuarias son unas interfaces entre diferentes modos de transporte, donde se realizan todas las acciones
logisticas posibles como transferencia, almacenaje y distribucion de productos con riesgo. Esta amplitud,
esta acomparfiada por el diferente tratamiento que se le da a la seguridad en el &mbito autonémico debido a
las competencias en proteccidn civil que tiene Catalufia y que infieren en la elaboracion de los planes de
autoproteccion para todas las instalaciones con riesgo y en particular para los puertos.

2.4.1 Normativa de proteccion civil

e Ley 2/1985, de 21 de enero, sobre Proteccion Civil, que contiene referencias a la autoproteccion,
publicada en el BOE n° 22/1985 de 21 de enero.

e Real Decreto 407/1992, de 24 de abril, por el que se aprueba la Norma Basica de Proteccion Civil,
publicado en el BOE n° 105/1992 de 21 de mayo.

2.4.2 Normativa de autoproteccion

Las dos normativas principales en relacion a los planes de Autoproteccion son las siguientes:

e Real Decreto 393/2007, de 23 de marzo, por el que se aprueba la Norma Béasica de Autoproteccion de
los centros, establecimientos y dependencias dedicados a actividades que puedan dar origen a

situaciones de emergencia, publicado en el BOE n° 72/2007, de 24 de marzo.

o Real Decreto 1468/2008, de 5 de septiembre, por el que se modifica el Real Decreto 393/2007, de 23
de marzo, publicado en el BOE n° 239/2008, de 3 de octubre.
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En el amplio espectro juridico, del cual se extraen los aspectos mas relevantes, y diferenciadores para cada
caso, es importante sefialar que en el primero de ellos en los que se relaciona Puerto con el Plan de
Emergencias Interior en es el Reglamento Nacional para la Admisién, Manipulacién y Almacenamiento de
Mercancias Peligrosas en los Puertos, aprobado por el R.D. 145/1989 de 20 de enero, donde se establece
como obligatorio la elaboracion de un Plan de Emergencias Interior, el cual debe ser actualizado cada vez
gue se realiza un desarrollo de infraestructura de indole mayor u otras modificaciones que afecten a
simulaciones definidas en el propio plan o por cambios en el modelo organizativo del ente explotador que
cambien sustancialmente los protocolos de respuesta, recuperacion y evaluacion que deben ser establecidos

en los mismos.

El Real Decreto 393/2007, de 23 de marzo, por el que se aprueba la Norma Basica de Autoproteccion de
los centros, establecimientos y dependencias dedicados a actividades que puedan dar origen a situaciones
de emergencia. Este real decreto viene a desarrollar los preceptos relativos a la autoproteccién, contenidos
en la Ley 2/1985, de 21 de enero, y a dar cumplimiento a lo establecido en la seccién IV, del capitulo I, del
Real Decreto 2816/1982, de 27 de agosto, por el que se aprueba el Reglamento General de Policia de
Espectaculos Publicos y Actividades Recreativas, anteriormente citado. Constituye el marco legal que
garantiza para todos los ciudadanos unos niveles adecuados de seguridad, eficacia y coordinacién
administrativa, en materia de prevencion y control de riesgos. Respecto a si mismo, las competencias
propias de las comunidades autdnomas y entidades locales en la materia y la existencia de una determinada
normativa basica sectorial que impone obligaciones de autoproteccion frente a riesgos especificos. Asi, las
disposiciones de este real decreto tendran caracter supletorio para las actividades con reglamentacion

sectorial especifica.

En su anexo I, hace referencia al tipo de actividad a desarrollar, para considerar de aplicacién este Real
Decreto. En el caso de los Puertos hace mencion especifica, dentro de este Anexo en el punto b “Actividades
de infraestructuras de transporte: Puertos Comerciales: Los puertos de interés general con uso comercial y
sus usos complementarios o auxiliares definidos en la Ley 48/2003, de 26 de noviembre, de régimen
econoémico y de prestacion de servicios de los puertos de interés general”. La obligacion de los poderes
publicos de garantizar el derecho a la vida y a la integridad fisica, como el mas importante de todos los
derechos fundamentales, incluido en el articulo 15 de la Constitucion Espafiola, debe plantearse no sélo de
forma que los ciudadanos alcancen la proteccion a través de las Administraciones Publicas, sino que se ha
de procurar la adopcion de medidas destinadas a la prevencién y control de riesgos en su origen, asi como

a la actuacion inicial en las situaciones de emergencia que pudieran presentarse.

Se aprueba la Norma Basica de Autoproteccion que establece la obligacion de elaborar, implantar

materialmente y mantener operativos los Planes de Autoproteccidn y determina el contenido minimo que

deben incorporar estos planes en aquellas actividades, centros, establecimientos, espacios, instalaciones y
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dependencias que, potencialmente, pueden generar o resultar afectadas por situaciones de emergencia.
Incide no sélo en las actuaciones ante dichas situaciones, sino también y con caracter previo, en el anélisis
y evaluacion de los riesgos, en la adopcion de medidas preventivas y de control de los riesgos, asi como en
la integracién de las actuaciones en emergencia, en los correspondientes Planes de Emergencia de
Proteccion Civil. Lo dispuesto en el presente real decreto se entendera sin perjuicio de lo establecido en la
Ley 31/1995, de 8 de noviembre, de prevencidn de riesgos laborales y en la normativa que la desarrolla. Es
resefiable que en este documento se definen los tiempos minimos para la realizacion de simulacros, en el
punto 3.6 Criterios para el mantenimiento de la eficacia del plan de autoproteccion; “Para evaluar los planes
de autoproteccion y asegurar la eficacia y operatividad de los planes de actuacién en emergencias se
realizardn simulacros de emergencia, con la periodicidad minima que fije el propio plan, y en todo caso, al
menos una vez al afo evaluando sus resultados. El anexo Il de dicho Real Decreto, define el contenido

minimo de los planes de autoproteccidn, para edificios, instalaciones o actividades.

Ademas del anterior R.D., existe normativa que se ha ido actualizado, en materia de seguridad, medio
ambiente y prevencion de riesgos laborales y debe ser considerada en la aplicacion en implementacién de

los planes, como son:

o Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre, por el que se aprueba el Texto refundido de la
Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante, por el cual se establecen las competencias de las

autoridades portuarias en materia de seguridad tanto para las operaciones maritimas como terrestres.

o Decreto 277/2010, de 2 de noviembre, por el que se regulan las obligaciones de autoproteccion
exigibles a determinadas actividades, centros o establecimientos para hacer frente a situaciones de

emergencia

o Decreto 51/2009, de 25 de junio, por el que se regula la elaboracion, implantacion y registro de los

Planes de Autoproteccién y de las Medidas de Prevencion y Evacuacion

o Real Decreto 551/2006, de 5 de mayo, transporte MM.PP. por carretera. por el que se regulan las
operaciones de transporte de mercancias peligrosas por carretera en territorio espafiol y que afecta
directamente a los modos de transporte que de forma mas comun realizan la internacion o el desalojo

de cualquier tipo de mercancias y en concreto peligrosas, por los puertos.

o Real Decreto 1254/1999, de 16 de julio, por el que se aprueban medidas de control de los riesgos
inherentes a los accidentes graves en los que intervengan sustancias peligrosas, la cual es la norma que

aplica la normativa SEVESO en Espafia.
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Real Decreto 948/2005, de 29 de julio, por el que se modifica el Real Decreto 1254/1999, de 16 de
julio, por el que se aprueban medidas de control de riesgos inherentes a los accidentes graves en los
gue intervengan sustancias peligrosas. en el que se aprueban las medidas de control de los riesgos
inherentes a los accidentes graves en que intervengan sustancias peligrosas. En esta ultima directiva
se han tenido en cuenta las lecciones aprendidas y conclusiones de diversos estudios efectuados por la
Unién Europea, tras las explosiones ocurridas en Toulouse (Francia) y Eschende (Holanda). Es

conocida también como SEVESO Il1.

Real Decreto 119/2005, de 16 de julio, que modifica el Real Decreto 1254/1999, por el que se aprueban
las medidas de control de riesgos inherentes a los accidentes graves en que intervengan sustancias

peligrosas

Real Decreto 2267/2004 Reglamento de Seguridad contra Incendios en los establecimientos

industriales
Real Decreto 171/2004 Desarrollo del articulo 24 de la Ley de Prevencion de Riesgos Laborales
Ley 54/2003 Reforma del marco normativo de Prevencion de Riesgos Laborales

Real Decreto 1196/2003, La Directriz Basica de Proteccion Civil para el Riesgo Quimico, es una
aplicacion técnica de la normativa SEVESO. La Directriz Béasica es el documento regulador que sirve
de herramienta para la aplicacién técnica de los requisitos que establece toda la normativa Seveso. En
concreto, los contenidos de los Planes de Emergencia, por lo que el indice de contenidos que ahi
aparece, utilizado para la homologacion y elaboracion de los PEI en el sector Quimico, es el mismo

gue utilizan las Autoridades Portuarias para la elaboracion de los suyos.

Real Decreto 412/2001, de 20 de abril, por el que se regulan diversos aspectos relacionados con el
transporte de mercancias peligrosas por ferrocarril. No se debe olvidar la multimodalidad de transporte
de los puertos y el aumento del transporte de mercancias por ferrocarril y su crecimiento en los puertos

de Espafia, como consecuencia del desarrollo de politicas de sostenibilidad del transporte.
Ley 1/1996, de 3 de abril, de gestion de emergencias.

Ley 31/1995, de 8 de noviembre, de Prevencion de Riesgos Laborales y legislacion complementaria,
en la cual se promueven la seguridad y la salud de los trabajadores mediante la aplicacion de medidas
y el desarrollo de las actividades necesarias para la prevencion de Riesgos. Esta Ley es de aplicacion
para cualquier actividad y cabe destacar el Articulo 20, “Medidas de emergencia” en el que se instruye
que el empresario, teniendo en cuenta el tamafio y la actividad de la empresa, asi como la posible
presencia de personas ajenas a la misma, debera analizar las posibles situaciones de emergencia y
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adoptar las medidas necesarias en materia de primeros auxilios, lucha contra incendios y evacuacién
de los trabajadores, designando para ello al personal encargado de poner en practica estas medidas y
comprobando periédicamente, en su caso, su correcto funcionamiento. El citado personal debera
poseer la formacion necesaria, ser suficiente en nimero y disponer del material adecuado, en funcion
de las circunstancias antes sefialadas. Para la aplicacion de las medidas adoptadas, el empresario debera
organizar las relaciones que sean necesarias con servicios externos a la empresa, en particular en
materia de primeros auxilios, asistencia médica de urgencia, salvamento y lucha contra incendios, de

forma que quede garantizada la rapidez y eficacia de las mismas.
Real Decreto 1942/1993 Reglamento de Instalaciones de Proteccion Contra Incendios.

Ley 27/92, de Puertos del Estado y de la Marina Mercante y su modificacién por la Ley 62/97. En su
Capitulo II, Seccion 2, Articulo 36 Competencias, “A las Autoridades Portuarias le corresponden las
siguientes competencias: La realizacion, autorizacion y control, en su caso, de las operaciones
maritimas y terrestres relacionadas con el trafico portuario y de los servicios portuarios para lograr que
se desarrollen en condiciones éptimas de eficacia, economia, productividad y seguridad, sin perjuicio
de la competencia de otras autoridades”. Y en el Articulo 37 Funciones, “Controlar, en el ambito
portuario, el cumplimiento de los reglamentos de mercancias peligrosas y de seguridad e higiene, asi
como de los sistemas de seguridad y contra incendios, sin prejuicio de las competencias que
correspondan a otros 6rganos de la Administracion y especificamente de las sancionadoras por

infraccion de la normativa laboral”.

Real Decreto 145/89, de admision, manipulacién y almacenamiento de mercancias peligrosas en los

puertos. En el capitulo 1-3 del sefialado se establecen las competencias en cada caso:

e Articulo 4. Competencias para la admision y limitaciones. Compete al capitan del puerto la
admision de los buques que transportan mercancias peligrosas y al director del puerto la admisién
de mercancias peligrosas en la zona de servicio del puerto. El organismo portuario correspondiente
determinara las categorias y cantidades de mercancias peligrosas que podran entrar en la citada
zona por via terrestre, o procedentes de los buques. No se admitirdn sustancias inestables en las
zonas portuarias, a menos que reunan las condiciones necesarias para que su transporte y
manipulacion se efectlen con seguridad y que dichas condiciones estén debidamente acreditadas

en los documentos del transporte.

e Articulo 12. Centro de control de emergencias. En todos los puertos nacionales se dispondré de un
centro de control de emergencias desde el que se coordinaran todas las operaciones que constituyen

las diversas fases de las actuaciones relacionadas con la aplicacion de este reglamento en lo que
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refiere al control de las emergencias que puedan originarse. La organizacion y equipamiento, asi

como el régimen de funcionamiento del centro de control de emergencias serd acordado

conjuntamente por el director del puerto y el capitan del puerto. El centro de control de emergencias

dispondra, al menos, de lo siguiente:

a)

b)

d)

Instalaciones de comunicacion adecuadas para garantizar el enlace permanente con el director
del puerto, el capitan del puerto, capitanes de los buques, operadores de muelle y terminal,
autoridades competentes en materia de proteccion civil, autoridades y centros sanitarios, el
centro de coordinacion operativa en emergencias dependiente de estas y las zonas portuarias en

las que se realicen operaciones con mercancias peligrosas.

Estudio de seguridad del puerto en el que conste la evaluacion de los riesgos de admision,
manipulacion y almacenamiento de mercancias peligrosas de la respectiva zona portuaria y sus
posibles consecuencias para el exterior de las instalaciones portuarias y, especificamente, para
los nacleos de poblacion situados en el entorno de los puertos.

El plan de emergencia interior del correspondiente puerto y el plan de emergencia exterior.

Las instrucciones para los servicios de intervencion en accidentes en el transporte de mercancias
peligrosas y las fichas o resumen de primera intervencion complementarias de aquellas, asi
como la guia de primeros auxilios de IMO. El funcionamiento del centro de control de
emergencias se garantizara veinticuatro sobre veinticuatro horas. Dentro de este reglamento en
el capitulo VI habla de planes de autoproteccion para este caso concreto de instalaciones o

terminales portuarias.

Ley 2/1985 de 21 de enero sobre Proteccion Civil y normativa complementaria, que contempla los
aspectos relativos a la autoproteccion y establece un catalogo de actividades que pueden dar origen a
una situacion de emergencia. Los aspectos relativos a la autoproteccion, determinando en sus articulos
5y 6 la obligacion del Gobierno de establecer un catalogo de las actividades de todo orden que puedan
dar origen a una situacion de emergenciay la obligacion de los titulares de los centros, establecimientos
y dependencias 0 medios analogos donde se realicen dichas actividades, de disponer de un sistema de
autoproteccion, dotado con sus propios recursos, para acciones de prevencion de riesgos, alarma,
evacuacion y socorro. Asimismo el propio articulo 6 determina que el Gobierno, a propuesta del
Ministerio del Interior, previo informe de la Comision Nacional de Proteccion Civil, establecerd las

directrices béasicas para regular la autoproteccion.

Caddigo IMDG, Transporte y manejo por via maritima, parte del SOLAS (Safety Of Live At Sea), y

que en su capitulo VII, “Transporte de mercancias peligrosas en bultos o en forma sélida a granel”,

97



UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
BARCELONATECH
Escola de Doctorat

establece las condiciones de transporte de mercancias peligrosas, y en su documentacion se establecen

las consideraciones bésicas para el manejo de cualquier mercancia peligrosa.

2.4.3 Normativa para actividades de almacenamiento de productos quimicos

Real Decreto 379/2001, de 6 de abril, por el que se aprueba el Reglamento de almacenamiento de
productos quimicos y sus instrucciones técnicas complementarias MIE-APQ-1, MIE-APQ-2, MIE-
APQ-3, MIE-APQ-4, MIE-APQ-5, MIE-APQ-6 y MIE-APQ-7 publicado el BOE. n° 112, de 10 de

mayo. Correccion de errores: publicadas en el BOE n° 251 de 19 de octubre.

Real Decreto 105/2010, de 5 de febrero, por el que se modifican determinados aspectos de la
regulacion de los almacenamientos de productos quimicos y se aprueba la instruccion técnica
complementaria MIE APQ-9 «almacenamiento de perdxidos organicos», publicado en el BOE. n° 67

de 18 de marzo.

Real Decreto 2016/2004, de 11 de octubre, por el que se aprueba la instruccion técnica complementaria
MIE-APQ-8 "almacenamiento de fertilizantes a base de nitrato amdnico con alto contenido en
nitrogeno”. Publicado en el BOE n°. 256 de 23 de octubre.

Real Decreto 888/2006, de 21 de julio, por el que se aprueba el Reglamento sobre almacenamiento de
fertilizantes a base de nitrato amoénico con un contenido en nitrégeno igual o inferior al 28 por ciento

en masa, publicado en el BOE n° 208, de 31 de agosto.

2.4.4 Normativa para actividades de almacenamiento de productos petroliferos

Real Decreto 2085/1994, de 20 de octubre, por el que se aprueba el Reglamento de Instalaciones
Petroliferas, publicado en el BOE. n° 23 de 27de enero. Correccion de errores publicado en el BOE n°
94 de 20 de abril.

Real Decreto 1523/1999, de 1 de octubre, por el que se modifica el Reglamento de instalaciones
petroliferas, aprobado por Real Decreto 2085/1994, de 20 de octubre, y las instrucciones técnicas
complementarias MI-IP03, aprobada por el Real Decreto 1427/1997, de 15 de septiembre, y MI-1P04,
aprobada por el Real Decreto 2201/1995, de 28 de diciembre, publicado en el BOE. n°® 253 de 22 de

octubre. Correccion de errores, publicado en el BOE n° 54 de 3 de abril de 2000.

Real Decreto 1562/1998, de 17 de julio, por el que se modifica la Instruccién Técnica Complementaria
MIIPO2 "Parques de almacenamiento de liquidos petroliferos” publicado en el B.O.E. n° 189 de 8 de

agosto. Correccion de errores, publicado en el BOE n° 278 de 20 de noviembre.
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2.4.5 Legislacion sectorial sobre infraestructura de transporte

Ley 48/2003, de 26 de noviembre, de régimen econémico y de prestacion de servicios de los puertos

de interés general, publicada BOE n° 284 de 27 de noviembre.

Ley 33/2010, de 5 de agosto, de modificacion de la Ley 48/2003, de 26 de noviembre, de régimen
econdmico y de prestacion de servicios de los puertos de interés general, publicada BOE n° 191 de 7

de agosto.

Real Decreto 145/1989, de 20 de enero, por el que se aprueba el Reglamento Nacional de Admisidn,
Manipulacién y Almacenamiento de Mercancias Peligrosas en los Puertos, publicada BOE n° 37 de
13 de febrero.

2.4.6 Normativa de Prevencidn de Riesgos Laborales

Ley 31/1995, de 8 de noviembre, de Prevencién de Riesgos Laborales, cuyo objetivo es promover la
seguridad y salud de los trabajadores mediante la aplicacion de medidas y el desarrollo de las
actividades necesarias para la prevencion de riesgos derivados del trabajo. Articulo 20: Medidas de

emergencia, publicada en el BOE n° 269/1995 de 10 de noviembre.

Real Decreto 39/1997, de 17 de enero por el que se aprueba el Reglamento de los servicios de
Prevencién, publicado en el BOE n° 27/1997 de 31 de enero.

Ley 54/2003, de 12 de diciembre, de reforma del marco normativo de la prevencion de riesgos
laborales, publicada en el BOE n° 298/2003 de 13 de diciembre.

Real Decreto 374/2001, de 6 de abril, sobre la proteccion de la salud y seguridad de los trabajadores
contra los riesgos relacionados con los agentes quimicos durante el trabajo, publicada en el BOE n°
104 de 1 de mayo.

2.4.7 Normativa especifica de Catalufia

Para el caso particular de los Puertos de Interés General en Catalufia, y como consecuencia de las

transferencias de competencias en materia de seguridad ciudadana, los siguientes aspectos juridicos,

especificos para los Planes de Autoproteccién, en materia de Safety, los antecedentes normativos y

sectoriales, son claros:

La ley 4/97 de proteccidn civil de Catalunya, que ya dice que determinados planes de autoproteccion
tienen que ser considerados como planes de proteccion civil, y que habla también del catalogo de

actividades y centros pendientes de despliegue hasta ahora.
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El Real Decreto 393/2007, de aprobacion de la Norma Bésica de Autoproteccion de centros,
establecimientos y dependencias que puedan ser origen de riesgo. De aplicacion estatal, establece unos
limites de afectacion muy elevados, pero su indice de contenidos ha acontecido en muchos casos una
nueva referencia mas alla de su &mbito estricto de aplicacion, atendiendo que deroga de forma explicita

la orden de 1984 que era hasta ahora el referente estatal.

El nuevo “Estatut d’Autonomia de Catalunya”, LO 6/06, que da a la Generalidad la competencia

exclusiva en proteccion civil.

“Index del contingut d’un pla d’autoproteccié” informado favorablemente por la Comision de
Proteccion Civil de Catalufia el afio 2001, que hablaba de cuatro documentos y de hecho adaptaba y
desplegaba la orden de 1984. Hasta la aparicion del RD 393/2007 era la referencia para homologar
planes de autoproteccion de la mencionada comision.

El punto de partida que defiende estos antecedentes, el decreto genera la version catalana (que va un poco

mas lejos en algunos aspectos y mas detallada para otros como se vera a continuacion) de la Norma Basica

de Autoproteccion estatal, haciendo uso de las competencias exclusivas que emanan del nuevo Estatuto

para desplegar los planes de autoproteccion segln la ley de proteccién civil de Catalufia, de una manera

rigurosa con los antecedentes de la Comision de Proteccion Civil de Catalufia.

Reial Decret 30/2015 de 3 de marzo, que aprueba el catalogo de actividades y obligaciones a adoptar

dentro del plan de autoproteccidn, desarrollando y detallando el contenido de estas medidas.

Después de 4 afios de aplicacion del Decreto 82/2010 de 29 de junio, ha quedado claro la conveniencia
de revisar algunos aspectos de las actividades y las medidas de autoproteccion y el procedimiento de

elaboracion de planes de autoproteccion.

La disposicion adicional segunda del Decreto 82/2010, donde se establece que el catdlogo debe
actualizarse, si fuera necesario, al final de cuatro afios de la entrada en vigor, sobre la base de la

experiencia adquirida como resultado de su aplicacion.

En relacidon con el catalogo de actividades y centros de interés para la proteccion civil local, establece que

son los mismos que los municipios pueden regular en actividades que son de interés en materia de seguridad

segin su area de competencia y responsabilidad. A continuacion, se explican los aspectos relevantes,

objetivos, actividades a las que afecta, dicho Decreto.
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Aspectos relevantes del Decreto 30/2015

Segun el articulo 132.1 del Estatuto de autonomia de Catalufia, corresponde a la Generalidad la competencia
exclusiva en materia de proteccion civil que incluye, en todo caso, la regulacion, la planificacion y la
ejecucion de medidas relativas a las emergencias y la seguridad civil, asi como la direccién y coordinacion
de los servicios de proteccion civil, que incluyen los servicios de prevencion y extincion de incendios, sin
perjuicio de las facultades en esta materia de los gobiernos locales, respetando lo establecido por el Estado
en el ejercicio de sus competencias en materia de seguridad pablica.

Mediante el Decreto 82/2010, de 29 de junio, por el que se aprueba el catdlogo de actividades y centros
obligados, a adoptar medidas de autoproteccion y se fija el contenido de estas medidas, se desarrollaron los
preceptos relativos a la autoproteccion recogidos, en la Ley 4/1997, de 20 de mayo, de proteccion civil de
Catalufia, de acuerdo con lo que prevé el articulo 7, para determinar el catalogo de actividades y tipo de
centros que estan obligados a adoptar medidas de autoproteccion y los medios personales con lo que prevé
el articulo 20 de la Ley de proteccidn civil de Catalufia se concret6 la estructura del contenido de los planes
de autoproteccion.

El Decreto mencionado ha sido modificado por el Decreto 127/2013, de 5 de marzo, de fijacién de un nuevo
plazo para presentar determinados planes de autoproteccion de &mbito local y de adecuacion de los planes
de autoproteccidon de los espectaculos publicos, de las actividades recreativas y de los establecimientos y
espacios abiertos al publico al Decreto 82/2010, de 29 de junio, por el que se aprueba el catadlogo de

actividades y centros obligados a adoptar medidas de autoproteccion y se fija el contenido de estas medidas.

La aplicacion del Decreto 82/2010, de 29 de junio, ha hecho patente la conveniencia de revisar
determinados aspectos relativos a las actividades y centros obligados a adoptar medidas de autoproteccion

y al procedimiento de tramitacion de los planes de autoproteccion.

La disposicion adicional segunda del Decreto 82/2010 establece que el catalogo tiene que ser actualizado,
en su caso, al cabo de cuatro afios de su entrada en vigor, en base a la experiencia adquirida como
consecuencias de su aplicacion. En consecuencia, la nueva regulacion establecida la respuesta a esta

prevision establecida en el Decreto.

Quedan reducidas las actividades y centros afectados para adecuarlo a aquellos en los que sea
imprescindible la realizacion de los planes de autoproteccion, y se fijan una serie de criterios con el objetivo
de crear un cat&logo con una estructura méas sencilla, con una relacion de actividades y centros mas detallada

Yy precisa.
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Se equiparan determinadas actividades y centros de interés para la proteccion civil de Catalufia a los mismos
niveles que los establecidos en la norma bésica de autoproteccion de los centros, establecimientos y
dependencias dedicados a actividades que pueden dar origen a situaciones de emergencia, aprobada por el
Real decreto 393/2007, de 23 de marzo. Se simplifica el nimero de actividades afectadas por la normay se

elimina la distincion entre las actividades con reglamentacién especifica o sin ella.

Asimismo, las actividades o centros que se incluian en el catadlogo en funcion de su ocupacion de personas
se fusionan en un criterio mas genérico y de referencia, y en cuanto a las actividades sanitarias, docentes y

residenciales publicas, se homogeneizan los criterios de ocupacion.

El catalogo de actividades y centros de interés para la proteccion civil local, se establece un catalogo de
minimos con unos umbrales mas amplios para que sean los mismos municipios los que regulen de una
forma mas concreta las actividades y centros que sean de su interés de conformidad con su ambito

competencial.

Para la elaboracion de dicho Decreto, se ha considerado la participacion efectiva de las diferentes entidades,
organizaciones y empresas afectadas en el procedimiento de elaboracién de este catalogo, en cumplimiento
del articulo 7.2 de la Ley de proteccidn civil de Catalufia, y de acuerdo con el dictamen del Consejo de
Trabajo, Econémico y Social de Catalufia.

Contenido minimo de los planes de autoproteccién

El contenido minimo de un plan de autoproteccidon viene definido en su Anexo Il. Esto emana del Decreto
82/2010, existe alguna modificacién en los puntos 16.2.1 sustancias peligrosas, segln la normativa de
control de riesgos inherentes a los accidentes graves del indice y el punto 1.6.5 de parte 1 y el punto 1.6.4
de parte 2, una referencia a la descripcion o identificacién de las condiciones de evacuacion y el indice del

documento 4 en ambos casos.
Aplicacion y revisiones del plan de Autoproteccion

En relacion a los tiempos para llevar a cabo la implementacion y la aplicacion, el decreto establece que el
plan necesariamente debe ser implementado durante el primer afio del comienzo de la actividad y se debe
preparar un informe antes del segundo afio. Se mantiene la preparacion del informe de la descripcion de
cuatro afios de los trabajos de mantenimiento del plan. Revisiones del plan se mantendré en los 4 afos,
excepto las instalaciones SEVESO que deben presentar el examen cada 3 afios seguin la normativa sectorial
(Real Decreto 1254/1999).

Interfaz con los planes de emergencia
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El Decreto 30/2015 mantenido para todas las actividades y centros de comunicaciones telefonicas afectadas
en el centro inmediato de atencion y gestion de emergencia llamadas 112 Catalufia, pero sélo para aquellos
casos que requieren ayuda externa de los servicios de emergencia. La llamada no es obligatoria en los casos
en que el plan de autoproteccidn sea aplicado preventivamente a una contingencia que no requieren ayuda

externa.

Para las actividades y centros de interés para la proteccion civil de Catalufia debe estar operativa en la
comunicacion de la coordinacion centro de Catalufia (CECAT). En el caso de que se trate de una actividad
0 en el centro de interés para la proteccion civil local, es necesaria la comunicacion inmediata a la central

de alarma receptora.
Los ejercicios y procedimientos de comunicacion

Todas las actividades incluidas en el &ambito de aplicacion del Decreto estan obligadas a realizar simulacros
para el caso de activacion del plan de autoproteccion, con una frecuencia minima anual, salvo las

actividades llevadas a cabo sobre una base temporal.

El decreto establece cambios en los plazos para la comunicacion de los simulacros y cuando sea necesario,
la demanda de equipos externos. Los plazos de cuatro meses a un mes a peticién de medios externos, en
funcidn del tipo de simulacro o actividad. También desaparece el requerimiento del plazo de “dentro de

diez dias para informar la ejecucién de simulacros con la participacion de los medios de comunicacion”.

Todos los ejercicios que implican acciones que pudieran producir llamadas al centro de atencion y gestion
de emergencias 112 llamadas en Catalufia 0 a la CECAT deberan ser comunicados a las autoridades

competentes, mediante el registro adecuado, con un minimo de 15 dias habiles.

Procedimiento

Se especifican los procedimientos administrativos para:

e Actividades y centros de interés para la proteccion civil de Catalufia, regulado por (articulo 20).
e Actividades temporales de interés para la proteccion civil de Catalufia (articulo 21).

e Actividades y centros de interés para la proteccion civil local (articulo 22).

e Actividades temporales de interés para la proteccion civil local (articulo 23).

Personal técnico responsable de la elaboracion de planes de autoproteccion
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El personal técnico competente para elaborar planes de autoproteccion de actividades y centros de interés
de la proteccion civil de Catalufia debe cumplir los siguientes requisitos:

e Tener un titulo universitario.
o Haber aprobado el curso de la educacion superior en la materia competente.

e Estar previamente acreditados para planes de autoproteccion de las actividades de la proteccion civil

local.

El personal técnico competente para elaborar planes de autoproteccion de actividades y centros de interés
de la proteccion civil local debe cumplir con los siguientes requisitos:

1. Tener un titulo universitario.

2. Haber completado un curso de entrenamiento basico para planes de autoproteccién de las actividades

de la proteccion civil local.

El decreto establece que los técnicos de proteccion civil que quieren probarse a si mismos por su experiencia
en la realizacion de planes de autoproteccion de interés en la proteccién civil local, deben tener un titulo
universitario, contrato o nombramiento afirmando sus papeles en un tiempo no inferior a tres afios y aprobar
un curso de formacién de especializacion en el campo de planes de autoproteccion disefiado e impartido

por el Instituto de seguridad publica.

El Decreto elimina el libre examen y aclara en todos los requisitos para probarse a uno mismo que se

necesita un titulo universitario.
Suspension temporal de la condicién de técnico acreditado o revocacion

El Decreto 30/2015 establece que el Departamento competente en materia de proteccion civil puede
suspender temporalmente, por un periodo maximo de seis meses, la condicion de representante del personal
técnico para la elaboracion de planes de autoproteccién en casos donde se ha demostrado que el técnico
acreditado hizo planes de autoproteccion que no cumplen con los requisitos de la legislacion en vigor o que

se han realizado actuaciones irregulares, que carecen de rigor y profesionalidad.

Asimismo, puede proceder a la revocacion cuando identifique la pérdida de algunos de los requisitos para

el empoderamiento.
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Medios de autoproteccion

Las actividades y los centros afectados por el Decreto estan obligados a proporcionar los medios minimos
de autoproteccion que se especifican en el anexo Il1.

e Dispositivos de vigilancia

La legislacion establece criterios sdlo para las actividades del anexo seccion a, deben tener personal
de vigilancia continuo, instalaciones con un alto nimero de personas (mas de 2000 personas), las
instalaciones SEVESO el area de intervencion de los cuales es igual o superior a 500 my plantas de

energia nuclear.

La mayoria de las actividades en el anexo, deben garantizar la identificacion de situaciones de
emergencia y aviso con medios personales o a través de sistemas automaticos de vigilancia por video

u otros sistemas tecnolégicos.
e Medios de comunicacion salud

El Decreto especifica los recursos materiales y personales para actividades especificas del anexo |
seccion Ay seccién B.

Las actividades o centros incluidos en el ambito de aplicacion del Decreto deben proporcionar, como
minimo, los recursos materiales y normativa sectorial que establece el personal, con excepcién de
aquellos cuya cobertura es responsabilidad exclusiva del servicio publico de emergencias médicas
(SEM).

En el caso de muerte slbita, el Decreto incluye la necesidad de instalar dispositivos de DEA y su
formacidn especifica para su uso conforme a las disposiciones de los decretos 151/2012, de 20 de
noviembre, por el que se establecen los requisitos para la instalacion y el uso de desfibriladores

externos fuera del sector salud y para la autorizacion de organizaciones de formacion.

Sin embargo, dependiendo del tipo de actividad, podran a Direccion General de proteccion Civil,
adoptar medios alternativos de proteccién, que sera debidamente evaluado. En cualquier caso la
realizacion de los cursos basicos de seguridad e higiene en el trabajo son obligatorios para todas las

empresas gue se encuentran dentro de una instalacién portuaria.?’

27 Real Decreto 39/1997 de 17 de enero, por el que se aprueba el Reglamento de los servicios de Proteccién. En
particular su articulo 35 “Funciones de nivel basico”.
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e Medios de intervencién

Las actividades o centros incluidos en el anexo Ill, deberian proporcionar el material y los equipos

propios o externos de autoproteccion, que fueran lo suficiente como para considerar una respuesta
adecuada ante situaciones de emergencia; en cualquier caso, es obligatorio tener los recursos

personales y materiales que se establecen en la legislacion sectorial especifica aplicable.

Es la responsabilidad del titular de la instalacion prever adecuadamente ESI?® y EPI® todas las
actividades enumeradas en el anexo | de este decreto, dependiendo del tamarfio de los lugares de trabajo
0 actividad, la actividad desarrollada, sus riesgos inherentes y la especificidad de las medidas de

proteccidn disponible.

La instalacion tiene que proporcionar ETI (tercer equipo intervencion) los reglamentos sectoriales o
actividades especificas establecidas y, en cualquier caso, los centros o actividades realizados en los

siguientes:
1. Los puertos de interés general.
2. Aeropuertos, teniendo en cuenta las necesidades especificas de la normativa especifica aplicable.
3. Las plantas de energia nuclear.
Entrada en vigor

La disposicion Final cuarta establece que la norma entr6 en vigor al final de un mes de su publicacion en

el diario oficial de la Generalitat de Catalunya, por lo tanto, el dia 05 de abril de 2015.

Las actividades afectadas por el anexo 11, relativos a los medios de autoproteccion, tiene un plazo maximo
de un afio desde la publicacion del presente decreto para cumplir con las disposiciones establecidas en el

anexo.
Aspectos relevantes del Decreto 82/2010

Decreto 82/2010 de 29 de junio por el cual se aprueba el catadlogo de actividades y centros obligatorios en
adoptar medidas de autoproteccion y se indica el contenido de esas propuestas. El decreto nace con la idea

bésica de regular el sector de la autoproteccion en Catalunya, con el objetivo de mejorar tanto la redaccion

2 ES|, Equipo Secundario de Intervencidn

29 EPI, Equipo Primario de Intervencion.
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de los planes de autoproteccion (de ahora en adelante PAU) como la correspondiente implantacion. El
documento desarrolla unas lineas de trabajo sobre las que se centran las propuestas de mejora sobre lo que

hasta este momento estaba establecido. Las lineas son las siguientes:

1. Homologabilidad de los técnicos que los elaboran, concretando el término “técnico competente”
en base a diferentes niveles de los PAU a los cuales corresponden diferentes niveles de formacion

y/o experiencia.

1. Homologabilidad de los documentos, con la intencion de obtener unos documentos completos,
concretos, operativos e integrables en el sistema de planes de proteccion civil de Catalunya.

2. Homologabilidad de la implantacidn, tanto en lo que se refiere a la certificacion del proceso de
formacion y de realizacion de simulacros, como en lo referente a las medidas y recursos de

autoproteccién.

3. Clasificacion propia de las actividades afectadas, adaptada a la realidad catalana, con limites
propios. Asi, con tres posibilidades de ser afectada y dos niveles en lo que se refiere a las
obligaciones, define claramente que actividades, centros e instalaciones deben elaborar planes de
autoproteccion desde el punto de vista de la ley 4/97 de proteccion civil de Catalunya, es decir, los

PAU que se consideran también planes de proteccidn civil.

En una valoracion de alto nivel se presentan algunas dudas, sobre todo en lo referente a su aplicacion
practica: capacitacion de los técnicos competentes, capacidad inspectora, exceso de detalle y/o de exigencia
en algunas cuestiones, aplicabilidad real y homogénea en todo el territorio catalan mas alld del area

metropolitana de Barcelona, etc.
Obligaciones del Decreto 82/2010
Afectacion general

Esta afectacion implica, basicamente, las obligaciones generales siguientes, en principio para los titulares

de las instalaciones:

1. Garantizar que las condiciones del centro, instalacion, establecimiento o actividad son suficientes para

asegurar el cumplimiento de las condiciones de autoproteccion.

2. Comunicar a la administracion publica competente en materia de proteccion civil la afectacion de la

actividad a través del registro electrénico de planes de autoproteccion

3. Elaborar el plan de autoproteccion con el contenido que se establece en el anejo 1l del Decreto
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4. Presentar el plan de autoproteccion al érgano de la administracion pablica con el fin de proceder a su
homologacién y posterior control de su implantacion

5. Incorporar en el plan de autoproteccion las modificaciones que deriven del informe que se elabora con
la homologacion

6. Introducir en el registro electronico de planes de autoproteccion los datos detallados en el anejo 1V,

sobre el andlisis del riesgo para posibilitar la integracion en otros planes de &mbito superior
7. Informar y formar al personal sobre el contenido del plan
8.  Simulacro anual (minimo) e implantacion documentada también anual

9. Auviso obligatorio al 112 y al CECAT durante la emergencia, y comunicacion después de la emergencia
(actividades Ay B)

Elaboracion y homologacién de los Planes de Autoproteccion

Hace falta que quien elabore un PAU de una de estas instalaciones, sea un “técnico competente”, es decir,
un técnico acreditado por la Generalidad, en base a un minimo de cinco afios de experiencia en la
elaboracién de PAU de instalaciones de este nivel y/o un curso especifico, actualmente en fase de disefio y
preparacion. El contenido de los PAU es el indice correspondiente segun la clasificacion por la parte A, B

o0 C, si bien que las diferencias entre los indices son minimas.

Los centros afectados por la parte C, se consideran actividades de interés para la proteccién civil municipal,
y son los técnicos municipales los que deben de informar, para su homologacion por parte de la Comision

Municipal de Proteccién Civil.
Los informes de las actividades para la parte C deberian de hacerlos técnicos competentes A.

Los centros e instalaciones afectados para la parte A (en general empresas SEVESO, infraestructuras de
transporte, etc), se consideran actividades de interés para la proteccion civil de Catalunya, es decir, estan
sometidos al control de la Generalidad. Por tanto, una vez elaborado, el PAU de cada instalacion deberé de
ser presentado a la DGPC, que consultara a los ayuntamientos afectados, consejos comarcales y/o entidad
externa, con tres meses para hacer alegaciones. Posteriormente, la DGPC o la entidad acreditada tendran 6
meses para emitir informe técnico, previo a la homologacion inicial para la Comision de Proteccion Civil
de Catalunya. Este informe técnico tendra en cuenta tanto el documento del PAU como las condiciones de

autoproteccion de la instalacion.
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Las revisiones del PAU seran homologadas teniendo en cuenta las certificaciones cuadrienales de la

implantacion que emitira la misma Comision de Proteccion Civil de Catalunya.

Los informes de las actividades para la parte A (y B) deberan de hacerlos técnicos competentes A 'y con

experiencia.
Implantacion

Las actividades incluidas en el ambito de aplicacion del Decreto estan obligadas a realizar un simulacro
con periodicidad minima anual. El simulacro puede ser sin implicacion de medios externos (interno), con
la movilizacion de un medio externo o con la movilizacion de varios medios externos en la actividad

(simulacro completo).

El titular debe de mantener a disposicién de las autoridades informacion relativa a las acciones de
implantacion. Cada cuatro afios, previamente a la homologacion de las revisiones, se presentara un informe

de las acciones de implantacion de los ultimos 4 afios.
Ademas, y de forma resumida, hace falta que, para cada simulacro:

e Seavise al Ayuntamiento (actividades C) o a la DGPC (actividades Ay B), con una antelacién previa
de 10 dias habiles, un mes o cuatro meses segun el grado creciente de participacion de los medios
externos. La DGPC valorara la participacion de su personal técnico y el seguimiento de la evolucion

del simulacro. La solicitud debera de tener los contenidos minimos indicados en el anexo V del decreto.

e Se envie un informe del simulacro al Ayuntamiento (actividades C) o a la DGPC (actividades Ay B),
en los 20 dias habiles siguientes a la realizacion del mismo, “elaborado por el Jefe de la emergencia y

firmado por el titular de la actividad”.
Comunicaciones de la emergencia

Avisos iniciales

En lo que respecta a los avisos durante la emergencia, en la practica, lo que se esta pidiendo es que, frente
cualquier situacion de ALERTA o de EMERGENCIA, se informe en seguida al 112 via telefdnica, y

ademas:
1. EIl Centro Receptor de Alarmas del municipio (actividades C)
2. EI CECAT via telefénica inmediata y por correo electronico tan pronto como sea posible (actividades

Ay B)
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El aviso debe de incluir:
e Nombre de la instalacion
o Emplazamiento
o Descripcion y alcance del siniestro
e Medidas adoptadas y medidas previstas
e Medidas de apoyo exterior necesarias

En el caso de la llamada al 112, el comunicante debera de responder al interrogatorio que marcan sus
propios procedimientos, pero en lo que respecta a la Illamada al CECAT vy el correo electronico, merece la
pena tener un formato de llamada y de mensaje prefijados en el PAU, que faciliten en el momento de la
emergencia la comunicacion de toda la informacidn relevante, y sélo ésta. Como sugerencia, también, se
propone que en los PAU se contemple la llamada al 112 como una tarea a realizar directamente o inmediata
por el Centro de Coordinacidn de la instalacion afectada, mientras que la comunicacion con el CECAT la

podria hacer el Director de la Emergencia, u otro responsable corporativo.
Informe posterior

Con posterioridad a la emergencia, se debe de enviar un informe de lo que ha sucedido en el Ayuntamiento
(actividades C) o0 a la DGPC (actividades A y B), dentro de los 7 dias habiles siguientes con toda una serie
de detalles:

e Descripcién de la emergencia y de sus causas

e Cronologia de las actuaciones reales y de las actuaciones previstas en el PAU

e Medidas de proteccion elegidas (confinamiento o evacuacion de los y de las ocupantes)

e Aspectos del PAU a mejorar o modificar, como resultado de la experiencia derivada de la emergencia.
Medios minimos de autoproteccion

De acuerdo con el anexo Ill, las diferentes actividades, bajo la responsabilidad de los titulares de las

instalaciones, deberan de dotarse de unos medios de autoproteccién minimos:

e Sistemas de vigilancia, vigilantes de seguridad, centros de control.
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e Equipos de Primera, Segunda o Tercera Intervencion. De manera resumida y préactica, los EPI son
personas con formacidn basica que cubra los avisos en caso de emergencia, evacuacion de personas,
primeros auxilios e intervencion con elementos basicos como extintores y mangueras de 25 mm, por
ejemplo; los ESI serian capaces ademas de utilizar mangueras de mayor diametro e incluso hidrantes,
y también equipo respiratorio autonomo; finalmente los ETI se podrian asimilar a bomberos de

empresa.

e Medios sanitarios con diversas opciones: equipos de soporte vital intermedio, equipos de soporte vital

bésico, personas formadas en primeros auxilios, desfibriladores externos semiautomaticos, etc.*

30 www.gencat.cat/dogc
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2.4.8 Cuadro comparativo entre el marco legal Espafiol y el Catalan

Contenido minimo de los
PAUs (Cat anexo II) (Esp
anexo I1)

Real Decreto 393/2007

Decreto  30/2015 (anterior
82/2010)

Evaluacion del Riesgo

Cap 3: Inventario, analisis y
evaluacion del Riesgo:

3.1 Descripcién y localizacion de
los elementos, instalaciones,
procesos de produccion, etc. que
puedan dar

origen a una situacion de
emergencia o incidir de manera
desfavorable en el desarrollo de la
misma.

3.2 Identificacion, andlisis y
evaluacion de los riesgos

propios de la actividad y de los
riesgos externos que

pudieran afectarle. (Riesgos
contemplados en los planes

de Proteccion Civil y actividades de
riesgo proximas).

3.3 Identificacion, cuantificacion y
tipologia de las

personas tanto afectas a la actividad
como ajenas a la

misma que tengan acceso a los
edificios, instalaciones y

areas donde se desarrolla la
actividad.

Documento 1:

1.6 Anadlisis de riesgo.

1.6.1 Analisis historico.

1.6.2 Inventario y evaluacién de
riesgos internos.

1.6.2.1 Sustancias peligrosas
segun normativa de control de
los riesgos inherentes a los
accidentes graves en

los que intervienen sustancias
peligrosas.

1.6.2.2 Incendio.

1.6.2.3 Explosion.

1.6.2.4 Escape.

1.6.2.5 Otros.

1.6.3 Inventario y evaluacién del
riesgo laboral (referencia
limitada a los riesgos que
pueden originar

emergencias).

1.6.4 Inventario y evaluacién de
riesgos externos.

1.6.5 Descripcion o
identificacion de las condiciones
de evacuacion.

1.6.6 Evaluacion de las
condiciones de confinamiento.
1.6.7 Diagrama de personas por
zonas.

1.6.8 Elementos vulnerables.

Tabla 18: Tabla comparativa en evaluacion del Riesgo

Fuente: Real Decreto 393/2007 y Decreto 30/2015
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Contenido minimo de los
PAUs (Cat anexo Il) (Esp
anexo I1)

Real Decreto 393/2007

Decreto  30/2015 (anterior
82/2010)

Medidas y medios de
Autoproteccion

Capitulo 4. Inventario y descripcion
de las medidas y

medios de autoproteccion.

4.1 Inventario y descripcion de las
medidas y medios,

humanos y materiales, que dispone
la entidad para controlar

los riesgos detectados, enfrentar las
situaciones de

emergencia y facilitar la
intervencion de los Servicios
Externos de Emergencias.

4.2 Las medidas y los medios,
humanos y materiales,

disponibles en aplicacion de
disposiciones especificas

en materia de seguridad

Documento 2:

2.1 Medios materiales
disponibles.

2.1.1 Sectorizacion.

2.1.2 instalaciones de deteccion.
2.1.2.1 De incendios.

2.1.2.2 De monoxido de
carbono.

2.1.2.3 Otros.

2.1.3 Instalaciones de extincion
de incendios.

2.1.4 Instalaciones de
evacuacion/extraccion y
depuracion de humos.

2.1.5 Equipamientos para la
lucha contra siniestros.

2.1.6 Sefializacion de
emergencias.

2.1.7 Sistemas internos de aviso.
2.2 Medios humanos
disponibles.

2.3 Medidas correctoras de
riesgo y de autoproteccion

Tabla 19: Tabla comparativa en medidas y medios de autoproteccion

Fuente: Real Decreto 393/2007 y Decreto 30/2015
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Contenido minimo de los
PAUs (Cat anexo Il) (Esp
anexo I1)

Real Decreto 393/2007

Decreto  30/2015

82/2010)

(anterior

Plan de Actuacion

Capitulo 6. Plan de actuacién ante
emergencias.

Deben definirse las acciones a
desarrollar para el control

inicial de las emergencias,
garantizdndose la alarma,

6.3 Identificacion y funciones de
las personas y equipos

que llevarén a cabo los
procedimientos de actuacion

en emergencias.

6.4 Identificacion del Responsable
de la puesta en

marcha del Plan de Actuacion ante
Emergencias.

La evacuacion y el socorro.
Comprendera:

6.1 Identificacion y clasificacion de
las emergencias:

En funcion del tipo de riesgo.

En funcién de la gravedad.

En funcién de la ocupacion y
medios humanos.

6.2 Procedimientos de actuacion
ante emergencias:

a) Deteccion y Alerta
Mecanismos de Alarma.

b.1) Identificacién de la persona
que dara los avisos.

b.2) Identificacion del Centro de
Coordinacion de

Atencion de Emergencias de
Proteccion Civil.

¢) Mecanismos de respuesta frente
a la emergencia.

d) Evacuacion y/o Confinamiento.
e) Prestacion de las Primeras
Ayudas.

f) Modos de recepcion de las
Ayudas externas

Documento 3: Manuel actuacion
3.1 Objeto.

3.2 Identificacion y clasificacion
de las emergencias.

3.2.1 En funcion de la gravedad
o nivel de la emergencia.

3.2.2 En funcion del tipo de
riesgo.

3.2.3 En funcion de la
ocupacion y los medios
humanos.

3.3 Equipos de emergencia.
3.3.1 Responsable del centro de
control, alarma 'y
comunicaciones.

3.3.2 Jefe de emergencia.

3.3.3 Equipo de intervencion.
3.3.3.1 Jefe de intervencion.
3.3.3.2 Actuantes/miembros del
equipo.

3.3.3.3 Funciones.

3.3.4 Equipo/s de evacuacion y
confinamiento.

3.3.4.1 Jefe de evacuacion y
confinamiento

3.3.4.2 Actuantes/miembros del
equipo.

3.3.4.3 Funciones.

3.3.5 Equipo de primeros
auxilios.

3.3.5.1 Jefe de primeros
auxilios.

3.3.5.2 Actuantes/miembros del
equipo.

3.3.5.3 Funciones.

3.4 Acciones a realizar (para
cada riesgo).

3.4.1 Deteccion y alerta.

3.4.2 Comunicaciones y alarma.
3.4.1.1 Identificacion de la
persona que realiza los avisos.
3.4.1.2 Avisos a realizar.

3.4.3 Intervencién.

3.4.4 Evacuacion.

3.4.5 Confinamiento.

3.4.6 Prestacion de las primeras
ayudas.

3.4.7 Recepcion de las primeras
ayudas externas
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Tabla 20: Tabla comparativa en el plan de actuacion

Fuente: Real Decreto 393/2007 y Decreto 30/2015

Contenido minimo de los
PAUs (Cat anexo Il) (Esp
anexo I1)

Real Decreto 393/2007

Decreto  30/2015

82/2010)

(anterior

Implementacion

Capitulo 8. Implantacion del Plan
de Autoproteccion.

8.1 Identificacion del responsable
de la implantacion

del Plan.

8.2 Programa de formacion y
capacitacion para el

personal con participacion activa en
el Plan de Autoproteccién.

8.3 Programa de formacion e
informacién a todo el

personal sobre el Plan de
Autoproteccidn.

8.4 Programa de informacion
general para los usuarios.

8.5 Sefializacién y normas para la
actuacion de visitantes.

8.6 Programa de dotacion y
adecuacion de medios

materiales y recursos.

Documento 4: Implantacion,
mantenimiento y actualizacion.
4.1 Responsabilidad y
actuacion.

4.1.1 Responsables de la
implantacion.

4.1.2 Planificacion,
coordinacién y seguimiento de
las acciones de implantacion.
4.1.2.1 Planificacion, programa
y plazos de acciones de
formacién y divulgacion
4.1.2.2 Planificacién, programa
y plazos de simulacros.

4.1.3 Planificacién, programa y
plazos de mantenimiento.
4.1.3.1 Mantenimiento,
instalaciones y equipamientos

Tabla 21: Tabla comparativa en relacién a laimplementacién

Fuente: Real Decreto 393/2007 y Decreto 30/2015
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Contenido minimo de los
PAUs (Cat anexo Il) (Esp
anexo I1)

Real Decreto 393/2007

Decreto  30/2015 (anterior
82/2010)

Evaluacion

Capitulo 9. Mantenimiento de la
eficacia y actualizacion
del Plan de Autoproteccion.
9.1 Programa de reciclaje de

formacion e informacion.
9.2 Programa de sustitucion de
medios y recursos.

9.3 Programa de ejercicios Yy
simulacros.

9.4 Programa de revision 'y
actualizacion de toda la
documentacion que forma parte del
Plan de Autoproteccion.
9.5 Programa de auditorias e
inspecciones

Documento  4: Implantacion,
mantenimiento y actualizacion
4.1.3.2 Estudio y evaluacion de
los incidentes y accidentes
4.2 Actualizacién y revision del
plan

Tabla 22: Tabla comparativa en relacion a la Evaluacion

Fuente: Real Decreto 393/2007 y Decreto 30/2015
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2.4.9 Resumen principales diferencias
Como resultado del andlisis de las tablas comparativas, se resumen las principales diferencias entre los dos

marcos legales se centran en los siguientes aspectos:

o Catalogo de actividades propio, que adapta, despliega y enriquece el catadlogo del RD 393/2007,
incluyendo la posibilidad de afectacion en base a la vulnerabilidad, y no sélo como origen de riesgo.

o indice de contenidos de los PAU propio, diferente del RD 393/2007 pero congruente con los

antecedentes catalanes, que acontece el marco de referencia indiscutible a partir de ahora en Catalufia.

o Definicion y concrecion del concepto “técnico competente” en Catalufia, y aplicacion en el ambito

de la autoproteccion de las entidades certificadoras

o Potenciacion, de la implantacién de los PAU, que es lo que los hace dtiles, en todos los @mbitos:

formacidn, simulacros, tabulacion de las medidas y recursos minimos de autoproteccion.

o Establecimiento de procedimientos detallados y concretos, con el fin de asegurar el control de calidad
de estos documentos por el lado administrativo, y la coordinacion e integracion en caso de

emergencia.
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2.5 Meétodos de mejora continua

2.5.1 Introduccion

Como parte del proceso para asegurar el éxito en aquellos procesos que requieran de cambio, redefinicion
0 cualquier otro proceso de mejora continua, es de una relevancia mayuscula seleccionar el modelo o
herramienta para llevar cabo dicho proceso, para saber si el entorno sobre el que se practicara dicho modelo,
retine las condiciones necesarias para ejecutarlo. En este caso particular, se analizaran y compararan los
métodos mas comunes de mejora continua con el fin de averiguar cual de ellos es el que tiene unos plazos
y costes de implementacion mas cortos y bajos que el resto, siendo la metodologia, a criterio del autor y las

mejores practicas internacionales, correcta.

Los modelos seleccionados para el andlisis fueron los siguientes: Deming, Six Sigma, Kaizen, 7 pasos y
Crosby. Se realiz6 una descripcién donde se definieron sus caracteristicas, etapas, vision, enfoque, aspectos
negativos y bondades.

Desde una perspectiva basada en los valores y ejes rectores de cada método y la revision documental de
distintos autores, incluyendo los propios idedlogos de cada modelo, se realiz6 este acercamiento a los
diferentes métodos. Cabe destacar el conocimiento sobre la implementacion en procesos de cambio y
mejora de procesos que tiene el autor®:, en su desarrollo profesional como director de proyectos a nivel

internacional.

2.5.2 Caracterizacion de las metodologias

En base al planteamiento del anélisis, se procedera a evaluar los modelos de mejora continua, que como ya
ha sido introducido durante la elaboracion de la tesis, es un punto clave, en la optimizacion de cualquier
modelo de seguridad y que tendra un impacto directo en el resultado del cambio cultural dentro de una

organizacion.

2.5.2.1 Elmétodo Deming
También conocido como circulo PDCA?, es un proceso de mejora continua basado en cuatro pasos, que
tuvo su idea inicial de la mano de Walter A. Shewhart. Es un método muy utilizado en programas de calidad

y en sistemas de gestidn de seguridad.

31 Luis Pérez Madariaga, ha participado y dirigido distintos proyecto de implementacién de “Marca de Calidad,
Efficiency Network” del Puerto de Barcelona, en los puertos de Veracruz y Manzanillo en México, para las
Administraciones Portuarias de ambos puertos.

32 plan, Do, Check, Act
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Una de las caracteristicas principales es que se desarrolla dentro de un esquema de implementacion acorde
a los tiempos modernos, en particular con respecto a los papeles que deben desempefiar y la vision de la
organizacion con respecto a la visién que ella misma tiene del sector y de su actividad principal de
desarrollo y las implicaciones de esta. No basta con centrarse en el resultado final de las cuentas, sino que
debe emplear muchos esfuerzos en otros aspectos transversales al negocio o la actividad, pero que tienen
implicaciones directas en el resultado, aunque no impacto inicial en los costes e ingresos que no sea tan
pesado. La inversion en investigacion, desarrollo y la basqueda de la satisfaccién interna y externa debe ser
las bases del modelo sostenible sobre el que la Organizacion debe incrementar su volumen de negocio. No
se trata de comprar el insumo mas barato, sino el que tenga un impacto mejor en el producto final, o tenga

una mayor durabilidad, sea mas seguro, contamine menos, etc (Deming 1990).

Figura 11: Ciclo de Deming

Fuente: Elaboracion propia

Se hace referencia al factor de que es una metodologia muy adaptada a la realidad actual de las
organizaciones, puesto que establece como base sobre la que realizar cualquier mejora en los procesos, las
plataformas de informacion o sistemas, y la transversalidad que estas ofrecen dentro de las organizaciones
y que no se puede hacer una mejora de un proceso, si no se mejora también la arquitectura sobre la que ese

proceso se ejecuta o realiza en el dia a dia.
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Para la implementacion del método Deming se debe seguir los pasos siguientes:

1. Constancia en el proposito de mejorar productos y servicios.

2. Adoptar la nueva filosofia.

3. No depender més de la inspeccién masiva.

4. Acabar con la préactica de adjudicar contratos de compra basandose exclusivamente en el precio.
5. Mejorar continuamente y por siempre los sistemas de produccion y servicio.

6. Instituir la capacitacion en el trabajo.

7. Instituir el liderazgo.

8. Desterrar el temor.

9. Derribar las barreras que hay entre areas de staff.

10. Eliminar los lemas, las exhortaciones y las metas de produccién para la fuerza laboral.

11. Eliminar las cuotas numéricas.

12. Derribar las barreras que impiden el sentimiento de orgullo que produce un trabajo bien hecho.
13. Establecer un vigoroso programa de educacion y entrenamiento.

14. Tomar medidas para lograr la transformacién.

También es muy relevante el enfoque que se realiza sobre el sistema organizativo, indicando que el
conocimiento de la mejora continua es un proceso que implica no solo a los actores que realizan el proceso
sino también a todos aquellos que estén implicados de alguna forma en el mismo, bien sean internos o
externos. La mejora en los procesos, ya no es una cuestion que atafie Unicamente a la organizacion, también
a aquellas otras organizaciones 0 actores que tenga relacion con el proceso, aungque no sean una parte

propiamente dicha de la organizacién (Walton 1986).

2.5.2.2 Método Kaizen
El Kaizen es un proceso de mejora continua basado en acciones concretas, simples, no demasiado
ambiciosas, y que implica a todos los miembros de una Organizacion, desde los directivos hasta los

trabajadores.
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Kaizen en Japonés quiere decir, accién de mejora o mejorar, lo cual aplicado al ambito industrial adopté el
significado de mejoramiento continuo aunque la palabra por si misma hace referencia solamente a
situaciones puntuales. Por su base etimoldgica, es la parte “zen” de la palabra la que hace referencia a los
aspectos beneficiosos, que enfocado al individuo entrarian dentro de cualquier actividad, no solo la laboral,

sino también la familiar, personal y social.

Quitar
Excluir
Anular

Simplificar
Sincronizar
Estandarizar

Convertir
Diversificar
Separar

Figura 12: Pasos de la metodologia Kaizen
Fuente: Elaboracion propia

Este concepto filosofico, clave en la cultura Japonesa, se lleva a la practica y no sélo tiene por objeto que
tanto la organizacién como las personas que trabajan en ella se encuentren bien hoy, sino que la
organizacion sea lanzada con herramientas organizativas para buscar siempre mejores resultados en un
futuro. En el cual directivos y trabajadores estan involucrados por igual. En este método, pérdida de tiempo
o la realizacion de actividades que no aporten valor, es el principal foco tal como indica la figura 11, ya que
se busca obtener provecho de todo a través de la participacion de todos los eslabones de la organizacion,
en este sentido se busca emplear estrategias econémicas que aumenten significativamente la productividad

sin necesidad de emplear montos de inversion relevantes (Masaaki 2001).

Para la implementacion del método Kaizen se debe seguir los pasos siguientes:
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Seleccion del tema de estudio: Que tenga origen en un problema, un &rea de oportunidad o una nueva
politica de la organizacion

Crear la estructura para el proyecto: definicion de todos los involucrados y con qué responsabilidades,
asi como la definicion de dedicaciones y otros recursos si fuera preciso

Identificar la situacion actual y formular objetivos: Definicion del punto de partida, de forma
cuantitativa y cualitativa. Definicidn de la situacion objetivo, teniendo en cuenta gque los objetivos sean
simples, realistas, medibles y con un plazo definido.

Diagnostico del problema: Analisis general del problema

Formular el plan de accién: Conocida la causa, se emplea un plan de accion para eliminar las causas
Implementar las mejoras: Para lo cual se debe tener en consideracion las opiniones y consideraciones
de todos los implicados, deben creer en la mejora, y esta nunca debe ser impuesta.

Evaluar los resultados: Se comunicaran y publicitaran los resultados, buscando compartir las lecciones

aprendidas.

Los principios basicos para la correcta implementacion de este método son los siguientes:

Todos los arreglos deben ser planificados, se debe descartar la improvisacién

Enfocarse en como lograrlo, no en buscar escusas para no hacerlo

No justificarse ni dar escusas, preguntarse por qué sucede con frecuencia

No buscar la perfeccién apresuradamente, primero hay que conseguir el 50% del objetivo
Los errores cometidos hay que corregirlos inmediatamente

No emplear dinero, intentar dar solucién con la realidad existente

Para identificar el error en un proceso se debe preguntar 5 veces por qué

2.5.2.3 Método de los 7 pasos

Es el método mas comun para la mejora de procesos, aungue en su origen estaba orientado para la resolucion

de problemas puntuales y no para la mejora continua. Seguin Harbour (1995), para tener éxito en ejercicios

de reingenieria 0 mejora de procesos, se requiere de un método. Un método capaz de proporcionar

resultados cuantificables, que ayuden a identificar de una forma rapida aquello que genera el problema o

generé un desperdicio en el lugar de trabajo (Zapata y Murillo, 2016)

Como su nombre indica el proceso en si mismo emplea 7 pasos para llegar a término (Gomez, 1992):

Seleccién de los problemas o areas de mejora: Se trata de seleccionar los problemas de la organizacién
que pueden ser de calidad y productividad, aunque el método se aplica de facto para cualquier area de

la empresa que tenga un resultado medible.
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e Cuantificacion y subdivision del problema o area de mejora seleccionada: Se trata de particularizar y
segmentar cada uno de los subprocesos que generan la incidencia global para atacar de una forma mas
exacta el problema identificado.

e Analisis de causas raices especificas: dentro de cada subsegmento se identificara la causa raiz cada los
casos en los que exista una incidencia.

e Establecimiento del nivel de desempefio exigido (método de optimizacién): Se establece el nivel de
desempefio objetivo. Se debe intentar que los objetivos sean realizables para evitar la frustracion dentro
del equipo

o Disefioy programacion de soluciones: No se debe excluir ninguna solucion aunque inicialmente pueda
parecer poco efectiva.

e Implantacion de soluciones: tiene como objetivo medir el impacto de las soluciones y realizar
modificaciones sobre las mismas, si es necesario para llegar a una definitiva. También se verificara si
el grado de implementacion es el correcto.

o Establecimiento de acciones de garantia: El objetivo de esta etapa es mantener el nivel de desempefio

alcanzado, estableciendo unos mecanismos de control adecuados.

2.5.2.4 Método Six-Sigma

Six Sigma por sus siglas en inglés, es una metodologia de mejora de procesos, centrada en la reduccion de
la variabilidad de los mismos, consiguiendo reducir o eliminar los defectos o fallos en la entrega de un
producto o servicio al cliente. La meta de 6 Sigma es llegar a un maximo de 3,4 defectos por mill6n de
eventos u oportunidades (DPMO), entendiéndose como defecto cualquier evento en que un producto o

servicio no logra cumplir los requisitos del cliente (www.isixsigma.com).

Nivel sigma Defectos por % de eficiencia
millon

6 3,4 99,99966%
59 233 99,98%
4S 6.210 99,4%

30 66.807 93,3%

25 308.538 69,1%

1 691.462 30,9%

Figura 13: Nivel de defectos por millén

Fuente: isixsigma.com
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El método Six-Sigma, es un proceso de mejora que se desarrolla de acuerdo con la siguiente metodologia,
la cual consta de cinco etapas conocidas como DMAIC®? en sus siglas en inglés, (Velazquez, 2007):

e Definir: Como principio fundamental de la fase de definicion, se deben identificar los posibles
proyectos Seis Sigma a ser evaluados por la direccidn o consejo de direccion, para evitar un incorrecto
o0 inadecuado uso de los recursos. Cerrado el proceso de seleccion, se prepara y se selecciona el equipo
maés adecuado para ejecutarlo.

o Medir: la fase siguiente es en la que se realiza la caracterizacion del proceso o acciones identificando
las necesidades y requisitos establecidos o definidos en la fase de definicion. Dentro de estos requisitos
estan las necesidades de los clientes, calidades del producto final, tiempos de ejecucion, y cualquier
otro resultado del propio proceso. Ademas de establecer la meta, también se deben implementar los
métodos o medios para realizar la medicion.

e Analizar: En la fase de andlisis, el equipo emplea su tiempo en evaluar los resultados actuales e
histéricos. Se estableceran la primera aproximacion causa-efecto, empleando las herramientas y
estadisticas adecuadas. De esta forma el equipo confirmara los puntos clave del proceso, es decir las
variables clave de entrada que afectan a las variables de respuesta del proceso, y de esta forma
establecer cudles de ellas deben ser abordadas.

e Mejorar: En la fase de mejora o de cambio real en el proceso, donde el equipo establecera las variables
matematicas de relacion entre la causa-efecto, para predecir, mejorar y optimizar el funcionamiento
del proceso. Por Gltimo se determina el rango de trabajo de los datos, parametros o variables de entrada
del proceso con el fin de obtener resultados diferentes.

e Controlar: La fase de control, consiste en definir y documentar los controles necesarios para asegurar
gue los resultados obtenidos mediante el proyecto Seis Sigma perduren una vez que se hayan
implementado los cambios. Cuando se han logrado los objetivos y la mision se dé por finalizada, el

equipo generaréa los informes necesarios y podria resolverse o involucrarse en otra iniciativa.

2.5.2.5 Método Philip Crosby

Philip Crosby, fue un empresario estadounidense, que desarrolld la Teoria Gerencial y participé en las
practicas de la gestion de la calidad, el cual trascendid entre otras cosas por iniciar el Programa "Cero
Errores" en una planta de Compariia Martin en Orlando, Florida, y que trabajé en un método para conseguir
reducir la distancia en la calidad final de los productos entre los terminados en los Estados Unidos, y los

que llegaban del Jap6n (Giungi, 2016).

33 DMAIC, Define, mesure, analyze, improve and control
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Este método consiste en una serie de pasos presentados por Philip Crosby en su libro “La calidad no cuesta
nada” para ser aplicados en una organizacion, empresa o fabrica, con el objetivo de alcanzar la méxima

calidad en los procesos (Crosby, 1987):

e  Asegurarse que la implicacion de la direccion por mejorar la calidad: Desde la direccion debe haber
un pleno convencimiento del proyecto por parte de los encargados en liderar las acciones.

o Equipo de mejoramiento de calidad: A preferencia, multidisciplinares y de distintos departamentos,
debe haber un lider de grupo.

o Medicion de la calidad: Definir el punto de partida, con la consecuente identificacion de los puntos
a mejorar.

o Evaluacion de costes de calidad: Clave para poder dimensionar los recursos a emplear para cada uno
de las acciones identificadas

e  Consciencia de calidad: Se debe “adoctrinar” a los responsables para que orienten a los empleados
acerca del mejoramiento de la calidad

e  Accion correctiva: Generacion de propuesta de mejora por parte de los propios implicados o
relacionados con las problematicas identificadas

o Establecer un comité o comisién “Ad Hoc” para el programa de “Cero Defectos”: Se seleccionan
varios miembros del equipo para investigar acerca de “Cero Defectos”

o Instruir a todos los empleados para que cumplan con la parte correspondiente para la implementacion
de las mejoras

e Organizar una “jornada de los cero defectos” para que todos los empleados se den cuenta de que ha

habido un cambio, similar a un proceso de comunicacion interna.
e Motivar a los individuos para que se fijen metas de mejoramiento para si mismos y para sus grupos.
e Fomentar la comunicacion entre el personal y la direccién, para que todos sean conscientes de los
obstaculos que enfrenta en la prosecucion de sus metas de mejoramiento.
e Reconocer y valorar a aquellos que participan activamente en el programa.
o Establecer consejos de calidad a fin de mantener informado al personal en forma regular.

e Repetir todo para enfatizar que el programa de mejoramiento de la calidad no finaliza jamas.

2.5.3 Comparacion de los métodos de mejora continua

Los modelos de mejora, bien por su naturaleza o por su origen, hacen énfasis de forma diferente en distintos
aspectos del desarrollo de proceso de cambio. Siendo el resultado esperado por todos ellos, el provocar un
cambio controlado hacia una situacion prevista desde un punto de partida no deseado, es cierto que los
puntos clave son distintos o no del todo similares en los modelos planteados. Es por ello y para simplificar

la seleccion de un modelo que sirva de base para generar una metodologia de implementacion de mejoras
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en Seguridad, se han separado estos aspectos rectores, y asi entender cuales son mas apropiados para nuestro

caso, puesto que como ha sido explicado, en su origen los modelos de mejora continua tienen su razén de

ser en la busqueda de la Calidad en el producto final.

Los criterios que se analizan son: Aspectos generales, enfoque, elementos de retroalimentacion, Beneficios

y etapas.

Aspectos generales

En la tabla 23, la comparacion de los modelos de mejora continua se puede observar que estos tienen varias

similitudes en cuanto a sus criterios, quedando de manifiesto la vision de cada modelo en la misma.

Deming

Los 7 pasos

Crear un sistema organizativo que fomente la cooperacion interna y externa asi como
un aprendizaje que facilite la implementacion de précticas de gestion de procesos

Busca generar una mejora continua, en muchos ambitos: la vida personal, familiar,
social y de trabajo, es decir un mejoramiento continuo que involucra a todos gerentes
y trabajadores por igual, bajo la premisa de que no habrd ningin cambio si se
continian haciendo las cosas de la misma manera.

Formar equipos de trabajo para crear la conciencia acerca de los problemas de
calidad y productividad con el fin de buscar soluciones efectivas. A estas se les ha
de dar un seguimiento para que avancen y crear asi un nuevo ciclo de mejora

Conocer y comprender los procesos que puedan ser modificados al punto de reducir
el desperdicio u errores generados en ellos. Relacion directa entre la reduccion de
errores y la reduccidn de los costes que el precio de los productos o servicios sean
competitivos en el mercado

Crear una cultura en la organizacion, para resaltar que todos los miembros de la
empresa entiendan la responsabilidad individual en las actividades desarrolladas
para el funcionamiento de esta.

Tabla 23: Modelos de mejora continua, aspectos generales

Fuente: Elaboracion propia

126



UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
BARCELONATECH

Escola de Doctorat

Enfoque

En la Tabla 24, se presentan los enfoques de cada modelo de mejora continua, observandose que el enfoque
final de cada uno es la resolucion de problemas, por lo que se puede afirmar que tienen mucha similitud

entre ellos.

En el control estadistico, en la resolucién de problemas y en perfeccionamiento o
mejora continua.

Deming

Kaizen Es una cultura amplia de mejora, no solo en el aspecto profesional

IR  E| estudio, analisis y soluciones de problemas

Acotar el problema y analiza desde varios puntos de vista para conocer hacia donde

Six-Sigma S dirigidos los objetivos.

Crosby La mejora empieza en los individuos no en los procesos.

Tabla 24: Enfoque de modelos de mejora continua

Fuente: Elaboracion propia

Retroalimentacion

En la tabla 25, se presenta los elementos de retroalimentacion los cuales presentan elementos que tienen

caracteristicas o actividades para dimensionar el problema en estudio.

Deming Planificar, Hacer, Chequear y Actuar

Kaizen Organizacion, Orden, Limpieza, Control visual, Disciplina y Habito

IAEEE  Seleccionar, Cuantificar, Analizar, Definir y Solucionar

Six-Sigma Definir, Medir, Analizar, Mejorar y Controlar

Crosby La definicidn, el sistema, la estandarizacion, del desempefio y La medicion

Tabla 25: Elementos de retroalimentacion

Fuente: Elaboracion propia
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Beneficios

En la tabla 26, se muestran los beneficios de los modelos de mejora continua, los cuales son aportados a las
empresas que aplican los modelos. Ademas se muestra que todos tienen en comln la satisfaccion del
usuario/cliente que es quien constata el éxito de la accion de mejora, en el caso de la seguridad, esto estaria
en los propios trabajadores y en el resultado de los ejercicios o intervenciones

Gestion de la rutina diario y/o equipo. Gestidn de proyectos. Desarrollo del recurso
Deming humano. Desarrollo de nuevos productos y pruebas de proceso. Es un proceso que
soluciona problemas.

Aumento de la productividad. Reduccidn del espacio utilizado. Mejoras en la calidad
de los productos. Reduccion del inventario en proceso. Reduccién del tiempo de
fabricacion. Mejora el manejo y control de la produccion. Reduccion de costes de
produccién. Mejora el clima organizacional. Aclara roles

Kaizen

Se focaliza el esfuerzo en &mbitos organizativos y de procedimientos puntuales.
Consiguen mejoras en un corto plazo y resultados visibles. Si existe reduccién de
productos defectuosos, trae como consecuencia una reduccion en los costes, como
resultado de un consumo menor de insumos. Incrementa la productividad y dirige a
la organizacién hacia la competitividad, lo cual es de vital importancia para las
actuales organizaciones

Los 7 pasos

Mejorar la vision de la administracion de las actividades, calidad y costes. Mejorar
el entendimiento y la apreciacion de la capacidad de servicio. Proveer un nivel mas
acertado de las expectativas de los clientes. Reduccion de tiempo de ciclo y residuos.
Resolucidn sistematica de problemas. Motivacién de los empleados.

Andlisis de los datos antes de la toma de decisiones. Reducciones de los incidentes.
Desarrollar habilidades de liderazgo

Six-Sigma

Se toma en cuenta al personal administrativo y de servicios sin distinciones.
Concientiza a todo el personal acerca de la calidad y lo que cuesta no tenerla.
Implementa el programa “Cero Defectos por un dia”. Establece metas especificas y
cuantificables. Reconoce a aquellos que alcancen las metas o hagan actos
sobresalientes

Tabla 26: Beneficios de los modelos de mejora

Fuente: Elaboracion propia

Etapas

Por ultimo en la tabla 27, se presentan las diferencias en los pasos a la hora de implementar los modelos,

donde existen metodologias donde la complicacion es manifiesta como el Crosby o el Deming.
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1. Constancia en el prop6sito de mejorar productos y servicios.
2. Adoptar la nueva filosofia.
3. No depender mas de la inspeccion masiva.
4. Acabar con la practica de adjudicar contratos de compra basandose
exclusivamente en el precio.
5. Mejorar continuamente y por siempre los sistemas de produccion y servicio.
6. Instituir la capacitacion en el trabajo.
Deming 7. Instituir el liderazgo.
8. Desterrar el temor.
9. Derribar las barreras que hay entre areas de staff.
10. Eliminar los lemas, las exhortaciones y las metas de produccién
11. Eliminas las cuotas numéricas.
12. Derribar las barreras que impiden el sentimiento de orgullo que produce un
trabajo bien hecho.
13. Establecer un vigoroso programa de educacion y entrenamiento.
14. Tomar medidas para lograr la transformacion.

. Seleccion del tema de estudio.

. Crear la estructura para el proyecto.

. Identificar la situacion actual y formular objetivos.
. Diagnastico del problema

. Formular plan de accién.

. Implantar mejoras.

. Evaluar los resultados.

. Seleccion de los problemas (oportunidades de mejora).
. Cuantificacion y subdivision del problema

. Andlisis de las causas, raices especificas.

. Establecimiento de los niveles de desempefio exigidos.
. Definicion y Programacion de soluciones.

. Implantacion de soluciones.

. Acciones de Garantia.

. Definir el problema.
. Definir y describir el proceso.

. Evaluar los sistemas de medicion.
. Determinar las Variables significativas.

Six-Sigma . Evaluar la estabilidad y la capacidad del proceso.
. Optimizar y robustecer el proceso

. Validar la mejora

. Controlar y dar seguimiento al proceso

. Mejorar continuamente.

. Asegurarse que la direccion sea mejorar la calidad.

. Equipo de mejoramiento de calidad (EMC).

. Medicion de la calidad

. Asegurarse que la direccion a mejorar la calidad.

. Evaluacion del costo de calidad.

. Conciencia de calidad.

. Accion correctiva.

. Establecer un comité “ad hoc” para el programa de “Cero Defectos”.
. Entrenamiento de los supervisores.

0. Dia de “Cero Defectos”.
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11. Fijar metas.

12. Eliminacion de la causa de los errores.
13. Reconocimiento

14. Encargados de mejorar la calidad.

15. Hacerlo de nuevo.

Tabla 27: Etapas de implementacion de las metodologias

Fuente: Elaboracién propia

2.5.4 Aspectos a considerar para la metodologia de mejora de la respuesta a las
emergencias

Queda de manifiesto que no seria correcto considerar alguno de los modelos mejor gque otro, puesto que en
su propio origen surgieron dentro de filosofias organizacionales y entornos industriales distintos. Sin
embargo y teniendo en cuenta las consideraciones y particularidades del entorno en el cual se pretende
generar una metodologia de cambio de un modelo, si se han identificado aspectos que nos parecen

relevantes y a ser considerados dentro del modelo a desarrollar, y que se consideran més acertados.

Es por esta razon por la que se emplearan las acciones mas ventajosas para el modelo a plantear en la Tesis,
aunque por su relacién con la nueva forma de buscar el maximo desempefio en las organizaciones y los
modelos de liderazgo mas exitosos, seria la metodologia Crosby la que mas encajaria al menos en el enfoque
de muchas de sus actividades como por ejemplo, la implicacion de todos, la sensibilidad en materia de
calidad, la comunicacion, el reconocimiento, y por su puesto el reconocer que siempre hay un nivel superior

al que aspirar, y no considerar un proceso o mejora cerrado con el Kaizen o el método de 7 pasos.

Es también relevante para nuestro modelo los aspectos beneficiosos de Deming que basan el éxito en el
desarrollo del individuo (formacién), la definicidn del nivel esperado desde un principio y la simplicidad y
facil entendimiento de las etapas de implementacién, que son cuatro y también seran la base sobre la que

se desarrollara el modelo de la presente tesis.
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3 Metodologia de buenas practicas en seguridad

En este punto, se propone una metodologia que facilite el trabajo hacia una mejora en la respuesta de los
planes de autoproteccién para instalaciones, independientemente de la actividad principal de la mismay los
riesgos o vulnerabilidades que tenga. Como consecuencia del recorrido por los diferentes aspectos de que
guardan relacion con la metodologia, los factores criticos en la aplicacion de este método y los términos
relacionados con las ventajas que se tienen con dicha implementacién, como la formacidn y la evaluacion,
se brinda una mejora continua a los procesos o actividades realizadas en materia de seguridad dentro de
una organizacion, mas concretamente, en la respuesta a las emergencias. Con todo esto se busca asegurar
una respuesta eficiente y aumentar la certidumbre, para responder de una forma segura ante situaciones

cada vez menos previsibles.

Es cierto que todas las empresas deben tener correctamente implementado su plan de autoproteccién,
cumpliendo con los minimos que establece el marco legal al que ya se ha hecho referencia, puesto que
garantiza la respuesta ante situaciones de emergencia y ayuda a cumplir el objetivo de estar preparados ante

estos escenarios.

Las organizaciones e instalaciones, siempre deben visualizar y estudiar los riesgos, y darse cuenta de que
dentro de los principales requerimientos que ellos tienen, esta blsqueda de acciones que sean rapidas y
precisas, puesto que el tiempo de respuesta y la incertidumbre son factores mortales en situaciones de
emergencia (Leach J, 1986). La reciente coyuntura mundial, exige que las respuestas ante emergencias,
sean cada vez mas eficientes, para lo cual es una pieza esencial, considerar no solo a aquellos que forman
parte de dichas respuestas, sino a todos los potencialmente implicados en cualquiera de los niveles de la
organizacion. Esto implica elevar el nivel de sensibilidad en materia de seguridad dentro de la organizacion
o0 lo que también se denomina “cultura en seguridad” (CBI 1991). Al mismo tiempo, las empresas e
instalaciones, no deben tener en cuenta el coste y el tiempo de llevarlo a cabo, la seguridad absoluta, debiera
ser un factor irrenunciable y al cual se aspirase de forma continua. Ademas ya ha sido demostrado que
trabajar en entornos mas seguros tiene impactos positivos en las cuentas de explotacion de las empresas
(Grech, Horberry, & Koester, 2008).

El concepto cultura de seguridad, es un conjunto de actitudes, creencias, percepciones, y valores que los
empleados comparten en relacion a su entorno y lugar de trabajo (Cox, S. & Cox, T., 1991). La seguridad
es entonces una parte de la cultura de la organizacion, es decir, a nivel de estrategia debe ser parte
fundamental de la misma o esta incluida en la visién y la mision de la organizacion de la misma forma que
lo estan los beneficios, la calidad, o la atencion al cliente, entre otras. Como para cualquier cambio dentro
de una organizacion, ésta debe ser promocionada y promovida por el equipo de direccion (Ferrer, 2014),

por medio de un compromiso real con la seguridad, por medio de acciones claras para el manejo de las

131



UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
BARCELONATECH

Escola de Doctorat

situaciones de riesgo que generen aprendizaje continuo, dentro de un marco de actualizacion del analisis de
los riesgos a lo largo de todas las instalaciones.

Como ha sido introducido, los trabajadores de una instalacién, requieren y necesitan certeza cuando se
enfrentan a una emergencia (Poole, & Springett, 1998); esperan encontrar un entorno definido
principalmente por cuatro caracteristicas fundamentales: liderazgo, gestion orientada al safety, control del
desempefio y el empoderamiento de los individuos y los grupos. Pero, ;como puede una institucion
brindarles a sus trabajadores lo que esperan en materia de seguridad? Para lograrlo de una manera
permanente y poder ir alcanzando otros objetivos que también estan asociados a la seguridad como el
respeto por el medioambiente o el desarrollo de las actividades en un entorno funcional eficiente, las
instituciones requieren de un programa de buenas practicas en seguridad, que vaya mas alla de lo que
establece el marco legal en materia de emergencias. El desarrollo de las buenas practicas en materia en
seguridad, seria el modo de materializar la cultura en seguridad con hechos y modelos a replicar de formas
identificables y medibles. Estads buenas practicas estan incluidas en muchos &mbitos de la empresa u

organizacion, tal y como se queda reflejado en el modelo de safety culture para la asociacion
Norteamericana de Mineria en la figura 14.

Responsabilidad « Vigilancia
A

Adaptabilidad \

!
1

~ Confianza

Consciencia \ .+ Reportes

Comunicacion «. /(o g W - » Liderazgo

---» Aprendizaje

Disciplina «~~ “--» Justicia

Empoderamiento ~» Compromiso

Figura 14: Aspectos implicados en la cultura de seguridad

Fuente: Asociacién Norteamericana de Mineria

Por medio del método propuesto en esta Tesis, se pretende proporcionar una justificacion y crear una

conciencia de la importancia de trabajar con la certeza de saber como actuar ante una eventual emergencia,
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tales como aquellas instituciones que tienen una mayor sensibilidad en materia de seguridad, o incluso
donde la cultura en seguridad estd muy interiorizada e implementada en todos los escalafones de los
individuos y entre todos los equipos. EI HSE** en 1993, ya identifico el término “producto” para poder
dimensionar el nivel de cultura en seguridad, identificando las actitudes y percepciones sobre la seguridad,
por medio de cuestionarios. Este tipo de productos o acciones podrian ayudar a identificar cual es el nivel
de cultura en seguridad que tiene una organizacion. Con este tipo de actuaciones, se puede también ayudar
a generar estrategias adecuadas para cada caso, a nivel individual en niveles o a nivel grupo en distintos
departamentos. Esto es relevante puesto que aun dentro de un mismo departamento pueden existir diferentes
grupos con distintas actitudes o culturas debido al factor de que la cultura pertenece a un grupo (Rousseau,
1988). Por lo que el esfuerzo para desarrollar y mejorar la cultura de seguridad, no es homogéneo. Este
esfuerzo, viene referido pues a la interaccion entre la intensidad y la persistencia que se deba emplear. No
solo por medio de la interactuacion con los individuos se puede dimensionar la situacion de la organizacion
en relacion a la seguridad, existen otras herramientas como el establecimiento de indicadores como el
numero de acciones correctoras desarrollados, el nimero de conato de accidentes planteados, etc, que
ademas estos pueden ser analizados y compartidos por medio de grupos de trabajo, o por areas, mas alla de

la correspondiente &rea de prevencion.

Aungue una organizacion pueda ser considerada con un nivel de seguridad en particular, o dominante, que
la sitGe en cualquiera de los rangos definidos por Hudson que van desde una organizacion patologica hasta
una organizacion generadora en materia de seguridad tal y como se puede ver en la figura 15, es muy
probable que un nimero no definido de variantes, existan dentro de la organizacion (DuBrin, Ireland,
Williams, 1989).

34 Health and Safety Executive, UK
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Generativa
. El negocio solo puede
‘ Proactiva hacerse de forma
Trabajan en la segura
) busqueda de
Burocrética soluciones

Tienen establecidos
sistemas para

‘ gestionar peligros
Reactiva , _
. Mejora continua
Acttan cuando hay un
incidente
Cultura de
.Patolc')gica seguridad

Prefieren no saber

Potencialmente
vulnerable

Figura 15: Escala de la cultura de seguridad

Fuente: Hudson, 2007

Por ejemplo, dentro de la misma empresa, un departamento puede priorizar la seguridad en lugar de la
productividad, y por el contrario, otro pone a la produccion por encima de todo. Para el primero siempre se
haria una evaluacion de riesgos antes de desarrollar cualquier actividad, y en la otra, los trabajadores
evitarian todas las reglas de seguridad que fueran en perjuicio de la productividad, bajo su punto de vista.
Entonces, diferentes subculturas, coexisten dentro de los distintos grupos funcionales, niveles organicos y
roles en la organizacidn, con solo unos pocos valores, comportamientos, creencias y actitudes compartidas
dentro de la organizacion. Estas subculturas, deben ser alineadas, con la cultura en seguridad dominante y

transversal, que forme parte de la estrategia organizacional tal y como se representa en la figura 16.
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PAIS

Cultura, usos y costumbres

Estrategia de la Organizacion

Nivel de seguridad aceptado y fomentado por todos los niveles

A 4

Cultura de seguridad

Medio
ambiente

Resultados Productividad Calidad Seguridad

Figura 16: Interaccion e influencia entre las culturas nacional, de organizacién y profesional

Fuente: Elaboracion propia

En la propia naturaleza de una organizacién que cuenta con diferentes individuos con diferentes niveles de
formacion, experiencias personales, situaciones familiares, etc; es l6gico que ocurran estas divergencias y
no haya una verdad universal que se pueda generalizar (Dawson, 1996). Existen autores que en esta aparente
debilidad ven una oportunidad como (Pidgeon, 1998), que establece que las diferentes subculturas, dan la
posibilidad de tener un abanico de perspectivas e interpretaciones diferentes en relacion a la identificacion
de problemas o riesgos en materia de seguridad.

Con la implementacion de una metodologia para mejorar la respuesta en emergencias, se busca crear las
bases para el comienzo de una guia que sirva en la mejora en materia de seguridad promoviendo un cambio
en la cultura, en el sentido de organizar y en llevar a cabo las actividades de forma pautada, de manera que
los factores humanos, técnicos y administrativos que influyen sobre la seguridad del trabajo, estén
coordinadas y optimizadas. Todo lo anterior es lo que obliga a que antes de tomar cualquier accion, las
areas de mejora deben ser identificadas y catalogadas.

Para definir lo que se entiende por buenas préacticas de seguridad en el entorno de Catalufia y Espafia, como
analizado en el capitulo anterior, se hace en base a lo establecido principalmente por las leyes, (Ley espafiola
y catalana), donde se definen los contenidos minimos los planes de autoproteccion. Pero como ya
identificado, en los PAUs de los sujetos de analisis, las buenas practicas generan alcances superiores a lo

establecido por los dos macos legales anteriores.
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En este sentido, y buscando méas herramientas y lecciones Utiles dentro del sector portuario maritimo, mas
alla las iniciativas de los dos puertos, y dentro del marco de propuesta enfocado a la repuesta ante
emergencias, en el sector maritimo, que inexorablemente va ligado al portuario, puesto que comparten sus
puntos débiles en el momento en el que ambos subsistemas coinciden, para el espacio temporal del buque
atracado, en maniobra de entrada o salida e incluso anclado en las zonas de fondeo bajo la tutela de las
autoridades portuarias. Es en el sector maritimo donde también se identifican aspectos de suma relevancia
en relacion a la activacion y por supuesto a la formacién y el entrenamiento, donde se establecen también
un conjunto de medidas a ser consideradas, puesto que influye de forma transversal a todo el planteamiento
de mejora integral bajo los aspectos propuestos, para mejorar la respuesta en materia de emergencias y
poder generar el documento de buenas practicas en seguridad para instalaciones portuarias, sobre el que

poder aplicar la metodologia que se propones, haciendo de esta tesis una doble herramienta de trabajo.

Por otro lado, es importante mencionar que actualmente las buenas practicas en seguridad, no son s6lo un
elemento extra que las companias puedan explotar como un “plus”, sino que son un requerimiento para la
puesta en marcha de un sin nimero de acciones, en materia de seguridad y que afecta a otros &ambitos como

la proteccion o la contaminacién, que para este caso no se han considerado.

Esta investigacion esta fundamentada en un disefio no experimental, puesto que las variables independientes
no se manipulan debido a que ya han sucedido. Las inferencias sobre las relaciones entre variables se
realizan sin intervencién o influencia directa, y dichas relaciones se observan tal y como se han dado en su

contexto natural (Hernandez, 1998).

De manera que se han analizado:
e Buenas practicas en seguridad y emergencias en los puertos de Barcelona y Tarragona
e Buenas précticas en el sector maritimo en relacion a la activacion y capacitacién

e Factores criticos a desarrollar e implementar en las BPS (Formacion (individuo y grupo), activacion

(todos), y evaluacion (organizacion).

Como ha sido planteado en el comienzo de la Tesis, son pilares fundamentales en la elaboracion de esta
metodologia y las posteriores conclusiones; las fuentes de informacion del sector maritimo y portuario, la
bibliografia y materiales relevantes para la investigacion, asi como la experiencia del autor en el tema,
acompafiado en este caso por la realizacion de consultas a los responsables de seguridad en las dos
instituciones de andlisis, dentro de la Autoridad Portuaria del Puerto de Tarragona y la Autoridad Portuaria

del Puerto de Barcelona. Como parte objetiva de los hallazgos propuestos se realizard una valoracion ex -
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ante de expertos sectoriales en materia de seguridad de dimensionaran de impacto y viabilidad cada una de
las propuestas de mejora identificadas mediante el andlisis de las fuentes anteriores.

3.1 Buenas practicas en seguridad: formacién, entrenamiento y evaluacion

Una vez introducido el concepto de BPS como “producto” de una cultura de seguridad de una organizacion,
es de gran importancia analizar varios aspectos sobre este tema, tales como la relacion que las BPS tiene
con la formacién, el entrenamiento y la evaluacion, las areas que esta tesis, abarca ademas de otros factores
criticos transversales como la activacion, que tiene las BPS para su ptimo desempefio. Todo lo anterior se
presenta como una introduccion para el planteamiento de la metodologia propuesta para la implantacion, y

posteriormente presentar en las conclusiones, las ventajas que se pueden obtener con la puesta en practica.

Un puerto que aspire a generar un entorno de trabajo que genere la certeza a sus trabajadores, debe tener
como objetivo primordial la busqueda y aplicacion de un sistema de mantenimiento y mejora continua de
la seguridad. Contar con este sistema no implica Unicamente la superacion de los requisitos legales
establecidos, que como ya se ha visto, estan sujetos a interpretacion, o incluso la obtencion de un certificado
en seguridad; sino que a su vez, de formar parte de una filosofia de trabajo que aspira a que la seguridad
sea un elemento presente en todas sus actividades, en todos sus ambitos, y que sea un modo de trabajo y

una herramienta indispensable para mantenerse presente.

Cuando la instalacion se enfrenta a un proceso de cambio que conlleva una implicacion en tiempo y
recursos, como enfrentarse a la implementacion de una metodologia basada en BPS, es importante que se
intente prever la reaccion que esa metodologia tendra en la formacion y la evaluacién, términos que por
medio de la metodologia, toda instalacion buscara no sélo “cumplir”, sino también promover cabalmente,
de manera que la seguridad satisfaga todas las necesidades en la propia organizacién y las expectativas de

los individuos y los grupos de la misma.
¢ Qué es la seguridad?

El concepto de seguridad abarca diferentes dimensiones, pero en un sentido efectista, es el conjunto de
acciones directas o indirectas que evitan los accidentes o dafios en diferentes actividades y no permite un
nivel inaceptable de riesgo en el transcurso de las mismas. Por lo que se deduce que un buen nivel de
seguridad es aquel en el que se producen pocos accidentes, aunque esta deduccién no es légica puesto que

factores como el azar, puede hacer que un entorno no seguro, no experimente ningdn incidente.

En el ambito maritimo, se entiende como una realidad bajo la cual se desarrollan acciones preventivas para
reducir el riesgo de los individuos, el bugue y el entorno maritimo al nivel minimo razonablemente aplicable
(IMO, 2003).
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En el ambito laboral, es el conjunto de condiciones en las que los empleados trabajan. De acuerdo a la ley
de cada Estado, existen una serie de requisitos que los empleadores deben cumplir a fin de ofrecer
estabilidad, equilibrio y prevencion a sus empleados, con el fin de que ningun accidente acontecido en el

trabajo pueda terminar en una tragedia” (ILO, 2014)

En consecuencia, si el objetivo es obtener un método de respuesta a las emergencias eficiente, no se puede
aspirar a esto sin antes conocer los riesgos del sistema y la manera de contrarrestarlos o minimizarlos. La
correcta ejecucion de la evaluacion de riesgos, es un factor clave para el éptimo entendimiento de la
situacion para el individuo en particular y por ende poder generar la motivacién del trabajador dentro de

los entornos vulnerables.

Es critico para elevar a la perfeccion los niveles de respuesta, que aquellos que forman parte de ella de
forma pasiva o activa, tengan pleno conocimiento primero del entorno, y después de los alcances, las
posibilidades y de la acciones a realizar de una forma lo mas automatizada posible, si se puede emplear esta
expresion para comportamientos humanos (Kuligowki, 2010).

En cualquier &ambito del desarrollo humano, la Gnica forma de llegar a estos niveles de ejecucién que logran
que las respuestas ante las emergencias sean dptimas, es por medio de la repeticion de forma sistematica de
las respuestas ante las diferentes emergencias. En el caso contrario, nos podemos encontrar con distintas

respuestas.

Los mensajes 0 modos de activacion, también son un area de mejora muy relevante. Es por medio del
entrenamiento/préctica de las respuestas y de la evaluacion/correccion de estas acciones, la forma mas

eficiente de mejorar las mismas (Ahumada, 2002).

Otros autores han planteado las diferencias en las respuestas conducidas por el subconsciente, Xabier Zubiri
reflexiond sobre esta cuestion, para su analisis de la comparacién entre el comportamiento animal vy el

comportamiento humano.

Queda de manifiesto que en el comportamiento animal predominan las respuestas innatas. Por eso, los

animales tienen respuestas “analiticas” perfectamente enfocadas a los estimulos del medio.

Las personas, por el contrario, no disponen de estos comportamientos instintivos o por pura teoria de
evolucion han quedado relevados a un segundo plano, casi imperceptible para los propios individuos. Queda
manifiesto que, estan en suspension ante los estimulos del medio, "libres-de™ ellos (primera dimension de
libertad). Son la plasticidad cerebral y la aparicion de la "inteligencia” las que permiten la adaptacion al
medio y, por tanto, la continuidad y desarrollo de la especie. Se atestigua entonces que la "Inteligencia”,

presente en los seres humanos, para subsistir biologicamente y generar consciencia de la situacion, esto es,
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tener conocimiento pleno del entorno, a enfrentarse con el entorno y con nosotros mismos como "realidad”,
y no meramente como estimulos. En el comportamiento humano, las respuestas son imprevisibles, y
atienden a patrones genéticos, educacionales y culturales. Los seres humanos, a diferencia del resto de
animales, tienen que considerar la realidad antes de ejecutar un acto. Esto significa moverse en el ambito
de la posibilidad y de la libertad. A través de la posibilidad y de la libertad, se abre necesariamente el ambito
de las preferencias, lo cual obliga a elegir de entre todas las posibilidades, una de acuerdo con un
determinado sistema de preferencias. He aqui la segunda dimensién de libertad, aquella que no solo se debe
tener que responder al medio y elegir una respuesta y que puede ser decisiva para nosotros mismos y

también para los que nos rodean (Ariely, 2008).

Estudios previos en materia de comportamiento humano, muestran como parte de su comparacion entre el
comportamiento animal y el humano, es que la moral es constitutivamente humana. No se trata de un ideal,
sino de una llamada, de una necesidad que viene exigida por las propias estructuras psicobiologicas de los
seres humanos. En este sentido, la “moral como estructura” comprende tanto los comportamientos

"honestos™ como los "deshonestos" (Zubiri, 1986).

Es por esto que siempre se va a mejorar la respuesta, cuando se condiciona y se prepara de una forma
sistematica, por medio de ejercicio y simulacros para el caso particular de las emergencias, y sera clave en
las acciones relevantes en la metodologia de mejora de planes de autoproteccion, que se pretende proponer
dentro de este BPS. Se busca evitar la respuesta aleatoria, arbitraria o incluso deshonesta, de los individuos
ante las emergencias (Raphael, 1986), y yendo mas alla, que cuando la respuesta sea acertada, esta sea

gjecutada de forma perfecta.
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El alcance de las buenas practicas en materias de seguridad, se pueden visualizar en la Figura 17:

Areas de alcance de la metodologia de mejora propuesta

Conocimiento
Técnica

Formacion

Individuo

Sistematico

Entrenamiento i
Tactica

Grupo

Medicidén

Organizacion Evaluacion —
g Redefinicion

Causas
Respuestas

Activacion

Figura 17: Areas de alcance de la metodologia

Fuente: Elaboracion propia

Es importante como punto de partida tener la conciencia de que segln el contenido de las areas principales
de aplicacion de la metodologia, se pueden presentar limitantes a la seguridad mas alla de lo propuesto, por

ejemplo:
Trabajadores (pueden afectar a la seguridad por):

e Falta de conocimientos

e Capacitacion inadecuada

e Condiciones de trabajo inapropiadas
e Negligencia y apatia

e Enfermedad

Materiales que afecta a la seguridad del entorno:

e Variacion de la seguridad en los equipos de trabajo de uso diario
e Variaciones de la seguridad en materiales suministrados por un proveedor
e Variaciones en las condiciones de algunos productos o mercancias a ser manipuladas

e Material de trabajo comprado con especificaciones incompletas o confusas
Magquinaria

1. Variaciones de equipo para una misma actividad
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2. Diferencias de ajustes de los equipos
3. Mal uso de la maquinaria

4. Falta de mantenimiento
5

Limpieza deficiente

Métodos (afectan a la seguridad debido a):

Falta de procedimientos operativos estandarizados
Procedimientos inexactos
Procedimientos inadecuados

Negligencia de la observacion de los procedimientos

o~ D e

Desconocimiento de los procedimientos

Teniendo claros estos puntos se obtendrdn un mayor conocimiento del medio y el entorno que permitira

proponer mejoras a la respuesta porque se sabran las causas y los posibles origenes de las deficiencias.

3.2 Aspectos claves en las emergencias

Del contenido de los PAUSs, cabe destacar y establecer la maxima atencién en aquellas partes del plan que
tienen relacion con el proceso de evacuacion, con todas sus implicaciones, es decir, desde el momento de
la concepcidn, por medio del analisis de la organizacion, capacitacion y entrenamiento, pasando por el
propio desarrollo de actuacion en el proceso de emergencia y terminando con los procesos de evaluacion y

valoracion de la ejecucion de la evacuacion o respuesta ante la emergencia.

El primer aspecto clave es la organizacion de los recursos humanos, dentro del cual cabe destacar como

parte del mismo los siguientes puntos:
e Personal de intervencion. Definicion de los perfiles y nivel de desempefio para estos profesionales

¢ Plan de conocimientos basicos del personal de intervencidn. Establecimiento del nivel basico de

los conocimientos

e Programa de capacitacion del personal de intervencién. Se incluirdn disposiciones preventivas y

reactivas para una capacitacion integral.

En segundo lugar, la creacion de un calendario de ejercicios y simulacros de actividad del PAUs. Es muy

relevante saber los puntos de partida y enfocar las dinamicas de las practicas y los contenidos de las mismas.

El tercer y Gltimo punto destacable en los Planes, es el de evaluacion de las actuaciones en las emergencias,
0 en los simulacros. Establecer los medios, los responsables y los procedimientos para que la
retroalimentacion sea correcta.
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Ademas de los anteriores y como un aspecto transversal dentro de los planes, estan los procedimientos de
activacion y respuesta en caso de emergencia, en concreto, los mecanismos que dan comienzo a la
evacuacion, confinamiento o intervencion y los modelos bajo los cuales se va a realizar la accion
correspondiente, y en qué forma se emiten los requerimientos o recomendaciones que sean mas eficientes

dentro del sector maritimo portuario.

3.3 Metodologia para la mejora de la respuesta a las emergencias dentro de los

planes de autoproteccién

Teniendo como base todo los aspectos planteados en relacion a la respuesta ante emergencias, las
organizaciones pueden contemplar en su estrategia la implementacion un plan de mejoras de sus planes de
autoproteccion, que les permita incluso llegar a implementar a posteriori algunas certificaciones en calidad
como la OHSAS 18001. Pero para esto, es importante recordar, que alcanzar la seguridad adecuada depende
del desempefio adecuado de los recursos humanos ante la emergencia (Rizzo & Save, 1999). Es por esto
gue se propone la siguiente metodologia de trabajo, para ir obteniendo los resultados deseados de una forma
ordenada y efectiva. No obstante, vale la pena destacar que en las situaciones identificadas, tanto en las
leyes como los estandares de seguridad, siempre se expresa qué hacer, pero no se dice como hacerlo; es
decir, que las normativas expresan claramente el objetivo final que es el documento rector de la seguridad,
pero no las tacticas a seguir. En esa tactica o en el “como lograrlo”, es en la que radica el coste, segun la
complejidad del método seleccionado, para dar respuesta al como. Esta Tesis por medio de las
recomendaciones que se desarrollan al final de la misma, pretende ayudar en la aproximacion al codmo, para

aquellas entidades que queriendo, no tengan la herramienta técnica para llevar a cabo estas mejoras.

La metodologia se desarrolla partiendo de las recomendaciones de la norma de las buenas practicas en
materia de seguridad que emiten muchos organismos, tales como la OIT o la propia OMI. La metodologia
aqui presentada supone una innovacién y una apuesta por la importancia de los sistemas de control de los
proyectos desde una perspectiva moderna y global, y que base el éxito en el control de las actuaciones y
que permita redimensionar todo el modelo de manera continua. Debido a la amplitud del PAU y de todas
las implicaciones tanto internas como externas, la presente propuesta se centrara en los aspectos vinculados
a la respuesta ante las emergencias, y no en todo el plan de auto proteccion, pero si establece un comienzo
para aquellos aspectos que considera mas sensibles en todo el proceso de seguridad, para un mismo entorno
que ya haya optimizado las medidas profilacticas que su propia cultura en seguridad y el presupuesto les

haya permitido.

En este sentido, se propone la siguiente metodologia dentro de lo establecido por los requerimientos
definidos por el REAL DECRETO 393/2007, de 23 de marzo, que aplica para todos los Puertos del Estado,

mas habiendo sido tomados como ejemplo las buenas practicas de los puertos de interés general en
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Catalufia, que como se ha explicado, estan desarrollados bajo un esquema de minimos mas exigente que el
modelo Espaiiol.

Para dicho modelo, consta de cuatro pasos a seguir: el planteamiento, la implementacion, la evaluaciéon y
redefinicion, tal y como se propone en la figura 18.

[ Revi |

l { isidn y ajuste [+
1 ¥ 2 32 4
Planificacion Implementacién Evaluacion Redefinicién

¢ Puesta en marcha de los * Medicion del desernpefio  + Identificar mejoras en los

+ Deterrminar la cultura de

g seguridad objetivos propuestos en la en la intervenciones v la procesos o en la
,‘g} fase de planificacidn respuesta organizacidn
=
'
* Planificacidn de los * Formacion del individuo: * Identificar métricas * Identificacion de las
recursos destinados - Conocimiento chjetivo areas de oportunidad
+ Definicion del nivel de - Técnica + Identificar fuentes de + Propuestas de mejora:
irnplicacion * Entrenarmnients del grupo: informacidn - Generacién interna
g + Estableciriento de - Sistqnatﬁacién * Definir KPI’s por - Ceneracién externa
;g: pricridades - Tact1c§r mncidencia + Definicién de etapas &
‘E + Reuniones con personal + Evaluacién: * Realizacién de los implicados en el
_‘_E clave para la - Mediciones métodos de control proceso

Figura 18: Metodologia de implementacion del modelo de mejora de la respuesta a evacuacion en los planes

Esta propuesta alienta a las instalaciones portuarias a formalizar su aseguramiento de seguridad,

identificacidn demejoras

+ Definir tareas a realizar
en las areas:

- Individuo
- Grupo
- Mejora continua

- Redefiniciones

+ Analisis deresultados
+ Generacion de reportes

de emergencia.

Fuente: Elaboracion propia

+  Ajuste deplanificacién
¢ Ajuste de
iroplementacion

proponiéndoles una metodologia para lograr implementar estas Buenas Practicas en Seguridad y asi:

- Establecer una serie de minimos que para los diferentes momentos de la evacuacion: previo,

en la activacion, durante y al finalizar la misma

- Describir acciones que guian el aseguramiento de la seguridad

Por otra parte, las pautas definidas no deben quedar obsoletas, ya sea por:

1. Desarrollos tecnoldgicos ligados a maquinarias, modos de transporte o0 equipos de control

2. Progresos en procesos de manipulacion de mercancias y técnicas de acondicionamiento.
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3. Evoluciones en la organizacion de la produccion.

Cada empresa debera implementar practicas de seguridad de acuerdo con su realidad, que vendra definida
por su evaluacion de riesgos y los recursos de los que dispongan, de forma que aseguren un nivel de garantia

al menos igual al propuesto en estas recomendaciones.

3.3.1 Planificacion
La propuesta de metodologia para la implementacién del programa de buenas practicas consta de un cuadro
de objetivos y actividades basado en el autodiagndstico que comienza en la planificacién de los alcances,

los recursos y la definicion del nivel de desarrollo de la politica de buenas practicas en materia de seguridad.

La base que retroalimenta la planificacion del modelo, es el seguimiento ciclico y sistematico de las
practicas de gestion y de medicion de resultados de una organizacion, usando un modelo de gestion como
marco de referencia. En este sentido, el auto diagndstico inicial, es un proceso de direccién que define
planes de actuacion concretos cuyo objetivo es aumentar la efectividad de los procesos de transformacion

de las organizaciones (Rodriguez, 1999)

Es muy relevante en la fase de planificacion, considerar todas las partes de la compafiia y los factores
criticos de las Buenas Practicas en Seguridad abarcan, para poder implementar esta metodologia que,
requiere alternativas como el liderazgo, cambio de estructuras, gestion en las préacticas, utilizacion de
nuevas tacticas, documentacion, y registro de procesos, entre otras. Todo esto se debe a que la seguridad y
la ejecucion de las evacuaciones, deben ser no solo una expectativa, sino una necesidad para tener un

entorno seguro.

Esta fase de planificacion de la seguridad esta llamado a integrar y darle participacién a todo el personal en

el mejoramiento continuo de todos los procesos que brinda la organizacion en materia de seguridad.
El conjunto de actividades a realizar en esta fase del desarrollo metodoldgico son las siguientes:

1. Planteamiento del autodiagndéstico: Antes de comenzar de forma particular, con el proceso de
autodiagnaéstico, el equipo de directores debe comenzar con el trabajo y ser consciente de las
implicaciones que dicho proceso conlleva. Después, debera decidir qué enfoque es el méas adecuado
dadas las caracteristicas y circunstancias de la o instalacion; seguidamente debera designar a los
miembros del comité de buenas practicas que debera llevar a cabo el proceso y designar el plan que
se seguira, estableciendo los objetivos iniciales y los resultados deseados. Siendo rigurosos, y como
norma basica de la gestion en las organizaciones, los objetivos deben ser especificos, medibles,
asignables, realista y dentro de un marco temporal (Doran, 1981), por lo que no hay resultados

deseados per sé, los objetivos se cumplen o no se cumplen.
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Recoleccion de informacién y elaboracion de la préctica de gestion y de medicion de
resultados: El detalle con que se recoja la informacion y, por lo tanto, el modelo de mejora,
dependera del enfoque que se haya decidido darle cada autoridad portuaria, por eso el modelo tiene

la flexibilidad suficiente para poder ser desarrollado en diferentes grados por diferentes entidades.

Realizacién del autodiagndstico: Con base en los puntos diferenciales, que se han identificado en
los puertos de interés general de Catalufia, y la propia certificacion OHSAS 18001, ademas de otras

buenas practicas para la activacion de emergencias.

Desarrollo y elaboracion del consenso, y preparacion del informe de puntos fuertes y areas
de mejora: Una vez identificados los puntos fuertes y las areas de mejora, que dependera de la
ambicion del equipo de direccion y de las necesidades evidentes, por la actividad del puerto, se
limitara a recoger las principales areas y acciones de mejora que hayan sido identificadas en el
proceso de autodiagnostico, y que hayan sido evidenciadas en éste. Este enfoque sera el resultado
del consenso de los miembros del comité, siendo un factor clave el involucramiento de la Direccion

en la elaboracion del mismo (Crosby, 1987).

Priorizacion de acciones de mejora y desarrollo del plan de accién: Sea cual sea el enfoque
dado, el resultado ha de ser la elaboracion de un plan de accion absolutamente alineado con los
objetivos estratégicos de la organizacion y, por lo tanto, con su progreso de transformacion. La
elaboracion del plan de accion es una tarea indelegable del equipo de direccion de la compafiia. De
esta manera, en caso de que el equipo de direccion no se constituya en el comité para la realizacion
del autodiagndstico, dicho equipo debera priorizar las acciones y areas de mejoras propuestas por
el comité, en funcién de su impacto en el proceso de transformacion de la compafiia y en los
resultados presentes y futuros de esta. El plan de accién debera incluir los objetivos concretos que
se persigan con él, ademas del como y cuando alcanzarse y quien sera el responsable de cada uno
de ellos. Asi mismo, dicho plan debera alinearse con el plan estratégico de la organizacién. Otra
tarea que no debe descuidarse en esta fase es la comunicacién del plan de mejora a la organizacion

0 a las personas y areas afectadas por este.

Implantacién del plan de accién: En la fase de implantacién, se desplegaran los objetivos del
plan por parte de las unidades de la organizacion; se proporcionarén los recursos necesarios y, Si

es necesario, se formaran equipos con el objeto de llevar a cabo proyectos de mejora.

Un adecuado programa de Buenas Practicas en Seguridad, debe incluir procedimientos relativos a:

Manejo de las instalaciones
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e Recepcion y almacenamiento

e Entrenamiento y formacion del personal

¢ Mantenimiento de equipos

¢ Conciencia por el entorno de trabajo seguro

e Control de conatos de emergencia

¢ Rechazo de actitudes o acciones que entrafien riesgo

Estos aspectos serian los principales; sin embargo, cada area de aplicacion ya anteriormente mencionada,
tiene un aglomerado de procedimientos que se deben tener en consideracion, respetar y validar, de manera
gue en la busqueda de la seguridad, y prevencion que busca el programa se logre el fin primordial del
analisis de fallas que segun define (Acufa, 2003), es no solo identificar, sino esencialmente localizar las
fuentes que originan las fallas en un proceso o servicio, lo cual solo se puede lograr contando con
procedimientos y registros que validen las etapas del proceso y logren el objetivo de las buenas Practicas

en Seguridad antes comentado.

La importancia de realizar correcta y completamente la fase de planificacion, radica en que a posteriori, le

permite a la organizacion obtener los siguientes resultados:

e Establecimiento del comité de buenas précticas en materia de seguridad, del que sean participes
diferentes areas y niveles de responsabilidad, buscando generar un equipo multidisciplinar y con
diferentes perspectivas de la seguridad en la terminal.

e Guiar a los diferentes departamentos, personal y procesos hacia un mismo objetivo: tener practicas
correctas en el trabajo, de manera que se garantice un entorno y resultado seguro. En particular,
mejorar las respuestas ante una emergencia.

e Cumplir cabalmente con los estatutos y legislaciones que rigen a nivel nacional e internacional la
gestién y puesta en practica de la seguridad, y orientar a la organizacion hacia las necesidades tanto
de los propios trabajadores como los visitantes de la instalacion portuaria.

e Obtener la certificacion en materia de seguridad (Opcional), como fin dltimo, mediante un proceso
de trabajo de todas las partes de la instalacién y en un constante mejoramiento continuo bajo un
mismo objetivo, y no simplemente por medio del pago a una firma de asesores que realizaran todo
el trabajo. Estas férmulas de externalizacion de las certificaciones no crean el verdadero cambio en
la cultura de la empresas, y no estan en sintonia con loa clave principal de esta metodologia que es

cambiar el rol de los sujetos pasivos dentro de las actuaciones den una emergencia.

146



3.3.2

UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
BARCELONATECH

Escola de Doctorat

Lograr eficiencia y efectividad en los procesos y por ende un mejor aprovechamiento de los
recursos y disminucion de la vulnerabilidad de todo el sistema ante una emergencia.

Una mejora continua en todas las actividades de la empresa, ya que como esta demostrado en los
nuevos modelos de gestion, logran que las personas formen parte activa de las acciones e incluso
participen en la toma de decision y como deberia procederse, hace mucho mas efectivo el resultado
de las propuestas bajo este esquema, que cualquier otro que tenga un modelo de implementacion
impuesto desde la direccion, por obligacion y sin tener en cuenta la opinion o experiencia de los

mandos medios y resto de implicados.

Implementacion

Para la correcta puesta en marcha de este modelo es necesario seguir los pasos que se describen a

continuacion, ademas del compromiso y la participacién activa de todos los trabajadores y departamentos

involucrados. Como ya se ha comentado, el objetivo es que no solo se trabaje por llegar a la meta definida,

que es la mejora de la respuesta ante una emergencia, sino que también se respete y satisfaga cada una de

las etapas del cuadro anterior y se tengan claros los conceptos que se plantean:

Formacién del individuo. Una vez definidas en la fase de planificacion, el cuadro de necesidades
en materia de formacidn para los distintos profesionales de la organizacion, se dispondra a concertar
con entidades reconocidas en materia educativa, el establecimiento de un calendario de cursos
adaptado y que impacte en la menor de las formas la actividad diaria de la organizacién. El rango
de prioridades, debes ser bien entendido, puesto que todos los actores tienen su peso especifico,
aunque por motivos de presupuesto, que no se debe obviar, el proceso integral debe realizarse de
forma escalonada. Los cursos no deben ser solamente tedricos, la parte técnica o de ejecucion es
también muy relevante, como por ejemplo el manejo de extintores o mangueras, entre otros. Debe
ser consideradas con el mismo peso la teoria y la practica. La tactica, como forma de ejecucion
prevista para alcanzar unos objetivos, debe estar interiorizada por parte del todo el grupo que
participara en la ejecucion y la puesta en practica de la misma debe realizarse de forma sistematica

e intentando evitar las interpretaciones o todas de decision durante la respuesta (Wood, 1980).

Entrenamiento del grupo. Como queda de manifiesto en diferentes disciplinas, solo con la
practica y la repeticion sistematizada de las respuestas ante distintos estimulos, es la Gnica forma
de mejorar y coordinar los comportamientos, hasta alcanzar los niveles esperados, “el aprendizaje
resulta de la repeticion sistemética” (Carvahal, 2001). En el caso particular del grupo, esto es
todavia més relevante, puesto que las variables y posibles respuestas se multiplican por la

participacion de un nimero determinado, o no, de actores. Ademas del entrenamiento o préctica de
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las respuestas, a nivel de ejecucion; el analisis critico del como realizar las acciones para cada caso

y la tactica para cada situacion.

El ejercicio de planificacion tactica previo, responde a un proceso metodolégico y técnico, que
permite comparar las diferentes alternativas posibles hasta llegar a la opcién mas aconsejable desde
el punto de vista econémico (Anaya, 2007). En nuestro caso y como elemento diferenciador para
optimizar la tactica y mejorar la respuesta del grupo, debe ser el tiempo de ejecucién, dentro de
unos pardmetros de coste razonables, el factor de referencia para este modelo metodoldgico
propuesto es el tiempo en el que se ejecuta la respuesta concreta. El foco inicial en las mejoras debe
estar en la mejora de la rapidez en la reaccion, y los ejercicios y simulacros a implementar deben
hacer énfasis en esta cuestion. En la revision de las respuestas ante emergencias por distintos
autores e incluso las proyectos tecnoldgicos aplicados de optimizacién antes emergencias se basan
principalmente en reducir los tiempo de respuesta y evacuacién como por ejemplo en el proyecto

“evacuate” (E-vacuate, 2016)%.

= Implementacion de métodos de evaluacion. Como paso previo al punto de evaluacion del
desempefio del nivel de implementacidn de las mejoras, se debe definir unos indicadores de control
gue consideren las diferentes metas establecidas dentro de la planificacion y de este modo valorar
si se esta ejecutando lo planificado de la forma esperada. En este punto de la implementacion se
considerard el sistema como preliminar, y sujeto a las modificaciones a realizar en la fase de

Redefinicién. El sistema de indicadores planteado debe cumplir con los siguientes objetivos:

e Permitir la evaluacion de las medidas de mejora promovidas por la organizacion con relacién
a la respuesta y actuacion ante la activacion de una emergencia

¢ Disponer de un centro de conocimiento para la definicion de medidas de mejora del sector
basadas en la objetividad de los datos, de partida del departamento de Seguridad o prevencion

¢ Analizar los datos mas relevantes de las acciones, y su evolucion en comparacion con indices
de referencia y el apoyo en especialistas

o Llegar atodas las unidades de negocio, ya sean activas o pasivas, implicadas en la emergencia
mediante una herramienta interactiva y adaptada a los requerimientos de cada una.

Para cumplir con estos propésitos, los indicadores a seleccionar deberan ser claros, relevantes,

economicos, medibles y adecuados.

Una vez identificado el objetivo cuyo cumplimiento se quiere verificar y la politica al cual esta

asociado, se procede a formular el indicador. El primer paso sera identificar la tipologia del

35 www.evacuate.eu/
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indicador que se requiere de acuerdo al nivel en el que se encuentre definido el objetivo. Se realizara
una lista con posibles indicadores a ser utilizados y finalmente se seleccionaran los mas adecuados.

La tipologia del indicador permite identificar a lo largo de la cadena de valor de una intervencion
publica lo que esta siendo cuantificado. Pueden existir indicadores de distintas categorias, que
midan situaciones en relacion a la gestion, el proceso o el resultado (Project Management Institute,
2013).

Categorias de los indicadores:

e Proceso: Es necesario identificar cada una de los procesos y la relacién con los subprocesos
para establecer la efectividad o elaborar su redisefio. Los resultados esperados se alcanzan
cuando se utilizan de manera eficiente los recursos, lo que implica una reduccion de los tiempos
de respuesta, el uso méas racional de los recursos, y al final una relacion costo invertido
seguridad, mas alto.

e Recursos: Parte esencial en la ejecucion de las intervenciones y las actuaciones y la correcta
gjecucién de las mismas, quedando de manifiesto que para cumplir con lo establecido en el plan
de autoproteccidn, y por consiguiente con la norma, se debe contar con recursos tecnolégicos,
humanos y de informacion aptos para este fin.

e Liderazgo: Como en todo proceso de mejora, esto conlleva cambios en las formas de trabajo y
en la cultura de las organizaciones, por lo que el liderazgo con el cual se desarrollen esos
procesos es vital y esto solo se puede lograr si se cuenta con el compromiso de todas las jefaturas
lideradas por las figura del director técnico, de manera que se garantice que todos los
colaboradores tengan un firme compromiso con el proyecto, y que con su trabajo se logren los
objetivos visualizados. Es imprescindible formar equipos de trabajo que actien como lideres
gue enfaticen la cultura de seguridad en todas las actividades realizadas por los trabajadores. Se
mediran los comportamientos, iniciativas, acciones de prevencion, etc.

e Capacitacién: Es necesario medir el programa de capacitacion o formacion de los trabajadores,
de manera que se pueda anticipar a carencias o relacionar resultados con los cumplimientos en
capacitacion en la fase de evaluacion.

e Seguridad laboral: El objetivo es velar por el bienestar humano y generar un ambiente de
trabajo seguro, con el fin de reducir los accidentes laborales y garantizar la eficacia en las
respuestas ante las emergencias. Estas actividades se van a lograr gracias a la implementacion
del primer punto, donde cada persona en un puesto de trabajo conoce las instrucciones,

procedimientos, y politicas de su trabajo.
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Los indicadores que se definan por cada autoridad portuaria deben servir para medir el nivel de
desemperio establecido por ellos y que sea acorde al nivel de seguridad definido en la fase de
planificacion. El indicador debe mantener una estructura coherente compuesta por el objeto a
cuantificar y la condicién deseada del objeto. Adicionalmente se puede incluir un tercer componente
gue incorpore elementos descriptivos. Otros autores ya han establecido la informacién minima que
debe contener cada ficha generada por indicador se propone que sea (Cruz-Cunha, Conceicao, and
Putnik, 2007):

1. Nombre, definicion del indicador y tipologia

2. Fbrmula para su célculo y unidad de medicion

3. Variables que utiliza, bases de datos de las que se alimenta y entidades responsables de
proveerlas

Concepto

Frecuencia con la que se va actualizar la informacion

Valores de referencia (en caso que existan)

N o o &

Observaciones

3.3.3 Evaluacion

Es imprescindible que en la fase de planificacion se definan los responsables para la evaluacion de la
implementacion del método. En este caso, los responsables de la evaluacién son los directores, jefes y
lideres de grupo. Estos a su vez, son los integrantes del comité de buenas practicas en seguridad que debe
existir en toda compafiia, y ellos deberan asegurar el correcto analisis que genere los hallazgos que

retroalimente el proceso aqui definido.

La accion de evaluar las distintas implementaciones, forma parte fundamental de cualquier proceso de
mejora continua como ya fue concretado en el andlisis de los métodos de mejora continua y por cada uno
de los 5 métodos analizados. Esta actividad puede ser realizada de forma interna, tal y como al final se
plantea en esta metodologia, o también puede ser un proceso externalizado. Las razones por las cuales, el

autor ha decidido que el proceso sea interno, son las siguientes:
e Completo entendimiento de cada uno de los hitos a evaluar
e Consciencia de los impactos asociados a cada una de las respuestas
e Actualizaciones de las evaluaciones en tiempo real por facilidad al acceso

e Mayor tiempo potencial para realizar los analisis

150



UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
BARCELONATECH

Escola de Doctorat

e Mayor facilidad para acceder a cada uno de los participantes
¢ No impacto directo en el presupuesto, sin coste

Por encima de todas las anteriores, la principal es que el nivel de implicacion y todo el conocimiento
generado en el personal de la organizacion, es mucho mayor que si la accion de evaluacién o auditoria es

realizada con una empresa consultora o asesor contratado especificamente para esta fase.

Como consecuencia del buen desarrollo de la fase de evaluacién y hacerla de forma interna por un equipo
multidisciplinar, se obtendran los siguientes impactos:

e Documentacion eficiente. Como resultado de la propuesta hay un control de la secuencia de pasos
por seguir en el proceso, con lo que se incrementa la eficiencia en el desempefio de las actividades.
Un aspecto importante es que por medio de la implementacién de la politica de servicio, la
organizacion brindara informacion a los implicados externos e internos.

e Optimizacién del trabajo humano, aumento de la motivacion: el liderazgo, capacitacion vy
documentacion de todos los procesos generard un personal motivado para realizar de forma mas
eficiente las actividades relacionadas con los procesos de respuesta, e incrementar la participacion
de todo el personal para fortalecer la cultura de seguridad en los trabajadores del puerto y la mejora
continua en la forma de responder a los incidentes.

e Consolidacién de las buenas practicas en materia de seguridad, la evaluacion comprende
actividades que busca instrumentar, vigilar y mejorar las instalaciones, equipos, material de trabajo,
servicios y procesen todas y cada una de sus fases.

e Reduccion de la vulnerabilidad, de manera que se cumpla con las expectativas de los trabajadores
y los responsables, y de esta forma las herramientas y métodos para responder a las emergencias

sean mejores.

Durante esta actividad se desarrollara la construccion de la linea base, a partir de la informacion que se

debe recopilar sobre indicadores preliminares propuestos en la fase de implementacion.

De esta forma, durante esta actividad se alimentara con la informacién suficiente para obtener los valores
de los indicadores seleccionados y reconstruir una linea base para cada periodo, de manera que pueda verse
una evolucién historica de los indicadores, y por ende una mayor visibilidad sobre las areas de mejora, mas

alla de lo identificado en las mejoras practicas de otros puertos.

La linea base de indicadores construida se almacenaré en una base de datos, y se compartiré con el resto de
miembros de la organizacion. De esta forma se podran generar gréaficos, cuadros de mando y tablas

analiticas para la representacion y el andlisis de los indicadores de la linea base, que puedan ser vistos por
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todos los participantes activos y pasivos, por medio de su publicacion o exposicion en lugares comunes de
las instalaciones, aumentando de esta forma la cultura de safety.

3.3.4 Redefinicion

Como parte relevante de la mejora continua y objetivo final tal y como fue planteado en los diferentes
métodos de mejora continua analizados, la redefinicion de los procesos, tacticas y capacidades entre otros,
son clave para obtener los niveles de mejora planteados en la fase de planificacion.

Los resultados y hallazgos obtenidos en la fase de evaluacion, seran las principales entradas y punto de
partido para el proceso de redefinicion de la situacion actual. Las diferencias que existan entre los niveles
de seguridad definidos en la fase de planificacion o valores de referencia como consecuencia del analisis
historico del propio desempefio de la organizacion en los afios anteriores, seran los pardmetros para
focalizar los esfuerzos y modificar nuestros planteamientos a nivel de estrategia en materia de seguridad.
Si como consecuencia de errores en ejecucion en la fase de implementacion, no se han alcanzado los niveles
deseados, podria no ser necesario un cambio a efectos de respuesta y si un cambio a efecto de realizacion
de ejercicios, para como ya quedo explicado, se pueda mejorar las respuestas ante las emergencias, por

medio de las practicas y ejercicios y no por el incremento de cualquier otro recurso.
Las acciones a realizar en esta fase son las siguientes:

1. Identificacién de las areas de oportunidad: Estudio de la implementacién del plan de accion y
analisis de acciones por realizar para la solucién de las no conformidades encontradas. De esta
forma se identificaran las areas de oportunidad. Debe ser realizada por personal de la propia
empresa. La principal ventaja de hacer una auditoria interna es ayuda a generar la cultura de
seguridad que es parte de los objetivos finales de esta tesis, la seguridad no es cuestion solo de los
equipos de emergencia o del departamento de prevencion. Se deja la posibilidad a que esta practica

sea realizada por un ente externo.

2. Propuestas de mejora: Esta actividad tiene la visién de lo que una organizacion aspira a lograr y
logra. En una organizacién excelente, los resultados mostraran tendencias positivas o0 un
rendimiento satisfactorio o continuado, los objetivos seran apropiados y se alcanzaran; el contraste
de rendimientos con el de otras organizaciones serd satisfactorio y el desempefio de la organizacion
sera fruto del enfoque con el que las acciones y medidas se llevan a cabo. Asi mismo, el alcance de
los resultados abarcara las areas relevantes, no se debe perder el foco sobre los aspectos

fundamentales de las buenas practicas identificadas.

3. Definicién de las etapas e implicados en el proceso de cambio: Como en el caso de cualquier

otra tarea 0 proceso de la Autoridad, el seguimiento de los procesos del plan de accion es
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absolutamente necesario para aprender de los planes puestos en marcha, introducir modificaciones

en sus desarrollo si es oportuno y, en suma, cerrar con ello el ciclo continuo de mejora de la gestion.

4. Ajustes a la planificacion: Son todas las acciones propuestas como consecuencia de identificar
necesidades en relacién a las mediciones, la cultura de safety y sus implicaciones, que tienen una
perspectiva mas estratégica o de planificacion de los recursos implicados en las respuestas a las
emergencias. Redefinicion de procesos, de personal implicado, de recursos aplicados, necesidades
de formacion, etc, son algunos de los aspectos a ser ajustados en la fase de redefinicion con impacto
directo en la planificacion del modelo.

5. Ajustes a la implementacién: Son aquellas acciones propuestas como consecuencia de identificar
carencias técnicas o tacticas, a nivel de individuo, en su formacion o a nivel de grupo en la ejecucion
de las acciones. Se deben incluir también medidas que impliquen un replanteamiento en los
indicadores de desempefio propuesto, en caso de o haber sido concluyentes las lecturas de los

mismos o si fuera necesario establecer nuevas métricas, no consideradas en el inicio del modelo.

3.4 Consideraciones sobre el planteamiento de la metodologia

Son muchas las empresas y/o instituciones que consideran que la seguridad se trata de algo momenténeo,
gue tiene un principio y un fin, 0 una meta mas administrativa y de imagen, como puede ser una certificacion
de calidad para lucir en sus porfolios y paginas web, y que si es considerada cuando ocurre una situacion
gue debe ser tenida en cuenta. Otras organizaciones fracasan al implementar sistemas de seguridad de una
forma errada, sin buscar hacer las cosas bien desde el inicio, con el menor consumo de recursos no siendo
conscientes de las realidades de la propia organizacion. El uso de practicas mas normalizadas, seguras y
que han funcionado de forma eficiente en otras instalaciones, es una de las claves para que el mejora en
seguridad propuesta cumpla con las expectativas de todos los participantes e involucrados y de esta forma

se consiga tener resultados a corto plazo.

Estas consideraciones, hacen referencia precisamente a que proceso de mejora basado en el trabajo en
equipo de todas partes interesadas en el mismo y que tienen alguna responsabilidad o no, debe buscar
mejorar continuamente cada una de sus procesos Y la capacidad de respuesta de la organizacion. EI modelo
actual, que es mas bien reactivo o que simplemente presente cumplir con una normativa, acaba siendo

ineficiente y siendo vulnerable.

Es cierto que para que el proceso se afiance y se produzca una modificacion profunda en la cultura de la
empresa se debera respetar un lapso de tiempo, pero esto no significa que durante todo ese periodo no se

vayan poniendo de manifiesto sus ventajas, a corto y medio. El proceso de mejora de la seguridad debe ser
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emprendido a conciencia, con un planteamiento completo e integral, en el que no se deje al margen ningln
ambito de la gestion organizacional. Con base en estos dos ultimos puntos es donde se nota la importancia
de la metodologia planteada, de manera que en su primera fase se establezcan los roles, los objetivos,

responsabilidades y plan de accidn para poder avanzar de forma ordenada y sin improvisaciones.

Dentro de las justificaciones del por qué se debe implementar un programa de buenas précticas de
seguridad, es por la falta de conciencia en general de las implicaciones que tiene para los trabajadores, estar
en su dia a dia en “contacto” con esos entornos vulnerables y con riesgos. La formas de mejora reactiva, tal
y como ha ocurrido en materia de seguridad y también de proteccion, histéricamente, deben ser superadas,
las aspiraciones de mejora no las debe definir un incidente o una ley (como consecuencia de un incidente
propio o ajeno). Debe existir un método de redefinicion que permita ser mejores y trabajar en un entorno

seguro cada dia, por una causa aspiracional y no por una obligacion.

Debe ser considerado también por los profesionales que quieran implementar un método similar, que la
implicacion de otros profesionales ademas de los que participan activamente de la intervencion, como parte
fundamental del éxito, tiene impacto en las dedicaciones que estas personas tienen en su desempefio normal.
El equipo de gestidn tiene que ser consciente de ello y no hacer que los implicados en la implementacién,
“pierdan” tiempo en los procesos de formacion y capacitacion a cuenta el tiempo libre del trabajador y si a
cuenta de la organizacién o al menos buscar un punto de equilibrio que no desincentive o desmotive a los

participantes.

En este sentido, y en como motivar y generar esta atmosfera de seguridad, y aunque pueda parecer banal,
para muchos de los trabajadores puede resultar atractivo recibir otro tipo de gratificaciones por tener buenos
desempefios en las distintas fases de la cultura de seguridad, y que ademas por medio de la publicacién de

los reportes en las zonas comunes, estos tengan el reconocimiento de sus comparieros.

Para alcanzar un éxito completo en la implementacion de esta metodologia se requiere una vision global,
que afecte a todas y cada una de las actividades que se llevan a cabo en el seno de la organizacion y que
introduzca un cambio profundo en la forma de hacer y en la cultura de la organizacién. Si no existe una

implicacion en todos los niveles, el modelo no aportara valor, ni resultados que mejoren la situacion actual.
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4 Propuesta de mejoras y recomendaciones

A continuacion, través de la valoracion realizada y al analisis de mejores practicas, se obtendran una serie
de medidas necesarias para alcanzar los valores de referencia mejores, y se identificaran mejores préacticas

para el sector en el pais en materia de transporte y logistica sostenible.

Se generaran unas situaciones objetivo que podrian servir como punto de referencia para aquellas
organizaciones que quisieran implementar la metodologia propuesta y que no tengan un horizonte sobre el

que dirigir sus esfuerzos, dentro de los ambitos que definieron en el alcance del estudio.

Estas situaciones objetivo y los principales puntos de mejora identificados, incluird como minimo la

siguiente informacién:
e Descripcion de la oportunidad de mejora
e Tipo de indicadores relacionados que ayuden a medir la situacion de partida
o Gap existentes frente a indicadores referentes (en este caso desde la ley)
e Potenciales medidas de actuacion a llevar a cabo para mejorar el sector

e Entidades relacionadas

4.1 Planteamiento de la problemética

Independientemente de la existencia de una legislacion aplicable y amplia en sus distintas areas de
conocimiento en materia de emergencias, no existe en la redaccién de la misma, el nivel de detalle y la
explicitud, que podria precisar a la hora de definir los minimos necesarios para cada punto de los PAUSs.
Desde un punto de vista de analisis y direccion de proyectos, se puede decir que los objetivos del marco
legal, no ejercen como tal, puesto que no estan definidos con el debido detalle. Cuando este marco legal, es
ambiguo en sus planteamientos, da lugar a las interpretaciones, donde las soluciones de valor afiadido al
modelo del Plan que marca la Ley, quedan a consideracion de la organizacion encargada de realizar el Plan,
y estas soluciones pueden ser mas o menos brillantes dependiendo de la cultura en seguridad de sus
responsables, de la influencia de la empresas concesionadas dentro de la instalacién o por tradicion o
arraigos organizacionales dentro del propio puerto. La primera consecuencia de esta interpretacion es que
los PAUS, tienen un abanico de interpretaciones e implementaciones mas amplio del que deberia, y como
en el establecimiento del alcance de cualquier proyecto, aquello que no esta explicitamente incluido en los
requerimientos, esta implicitamente excluido de los mismos. Y en esta interpretacion, una situacion
recurrente es que aunque se es consciente de que una instalacion portuaria que maneja MM.PP., es un lugar
de trabajo con riesgos, las personas que alli trabajan deben ser conscientes de forma mas directa de los
riesgos que las rodean, y esto no parece ser asi puesto que la forma de enfrentar a las situaciones de

emergencia y las acciones previas a efectos de formacion, sensibilizacion y capacitacion, no son los que
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una instalacion de esas caracteristicas necesitaria, en particular para los trabajadores que no forman parte
de los equipos de intervencion. No son situaciones generalizadas, pero la dispersion en la interpretacion de
la norma por la ambigiiedad de la misma en muchos aspectos, provoca que los PAUSs, tengan un potencial
de mejora, aunque solo sea aplicando mejores practicas de puertos de similares caracteristicas y adoptando
protocolos de actuacién de sectores como el maritimo, con mucha mas sensibilidad en materia de seguridad

y respuesta ante las emergencias, y que estdn muy por delante de lo que se establece para los puertos.

4.2 Hallazgos en los PAUs de los Puertos

Como consecuencia de las entrevistas realizadas a los responsables de seguridad a los puertos de interés
general en Catalufia y la revision de los capitulos relativos a la preparacion, respuesta y evaluacion de los
PAUs y que son parte del alcance propuesto para esta Tesis, se han identificado actividades,
comportamientos, politicas y hasta medidas estratégicas que sitlan a ambos puertos en un nivel de exigencia
superior a los minimos establecidos en el marco legal aplicable a ellos en particular y al marco legal que

les aplica al resto de los puertos de sistema nacional.

Los hallazgos seran categorizados en funcion de los tres aspectos clave que se han establecido en esta Tesis
como puntos factibles de mejora para cualquier instalacion. Estos aspectos son, el individuo, el grupo y la
propia organizacién. Estos Hallazgos, deben servir como referente alcanzable para aquellas instituciones
gue quieran mejorar sus cultura de safety y para llegar su implementacién se deberia emplear la metodologia

propuesta.
Individuo

La capacitacion en materia de seguridad no debe ser Unicamente para los miembros de los grupos de
intervencion, se debe generar unos contenidos basicos personalizados para cada trabajar de la instalacion

con riesgo.

Como consecuencia de la formacién individualizada, el desarrollo de fichas de actuacion o respuesta
individualizadas, que contemplen como minimo las tres casos mas comunes de respuesta, que son el estado
de alerta, la evacuacion y el confinamiento. Ademas estés fichas deben ser elaboradas para los distintos
externos que de forma asidua o eventual acuden al puerto a realizar sus actividades. Dentro de las fichas de
intervencion o de respuesta que se han propuesto y también en los planes de formacion, se incluyan

conocimientos bésicos de asistencia y actuacion en primeros auxilios.

En relacion a los roles y responsabilidades en las activaciones, cada uno de los puestos relevantes o de toma
de decisién, deben estar al menos 3 individuos para suplir cualquier carencia, que pueda ser por causa de
la propia emergencia o por fallos en los canales de comunicacion. Como se ha demostrado por estudios

previos de distintos autores, el tiempo de respuesta es vital, y la toma de decisiones en el momento de la
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activacion no debe estar sujeta a la llegada al centro de control de un solo individuo, para comenzar a tomar

las primeras acciones.

Por ultimo, cuando sea activado el nivel 2 de emergencia, todos los responsables deben desplazarse hasta

el centro del control de emergencias.
Grupo

Establecimiento de los niveles de respuesta esperado para cada grupo previo a la realizacion de ejercicios
para una correcta valoracion de la ejecucién. Dichos niveles se definiran por medio del andlisis de datos
histdricos, mejores practicas en el sector o la ayudad de expertos externos de otras instituciones o entidades

con conocimiento en materia de emergencias.

La colocacion de observadores externos para la valoracion de la ejecucion de los ejercicios que no formen
parte de las areas implicadas en el mismo. Se establece como dptimo los observadores pertenezcan a
distintos departamentos o grupos de intervencién gque puedan tener distintas dpticas sobre el ejercicio que

ayuden a mejorar en la evaluacion del mismo.

Aunque técnicamente el PAU establece que en los niveles de activacion esta intrinsecamente establecidos
las intervenciones de agentes externos como apoyo a la respuesta, el caso del establecimiento a niveles de
activacién mas bajos de unas colaboraciones de agentes externos, no debiera ser considerado como un
aspecto alarmista, sino como un paso mas de anticipacion. Por lo cual se establece que puedan establecer
estos protocolos de actuacion a niveles mas bajos de activacion, o incluso que sea el propio puerto el que
acoja en sus instalaciones a estos cuerpos gue tienen como responsabilidad principal atender a las

necesidades de la ciudad o de la localidad préxima al puerto.

En el programa de ejercicios a desarrollar a lo largo del afio, que exista al menos un caso en el que no se
informe a los grupos del tipo de ejercicio a desarrollar, para de esta forma poder evaluar como se responde
ante elementos y sucesos imprevistos. Ante estos escenarios es mucho mas facil identificar las areas de

mejora y las carencias dentro del grupo.
Organizacion

La inclusiéon dentro del plan de capacitacién, cursos de formacién para las empresas que tiene prestan
servicios o realizan su actividad, como subcontratadas, dentro del puerto. Es la Autoridad portuaria quien
debe asegurar que ninguna de las personas que se encuentran dentro de una instalacién cuando se produce
una emergencia, tenga una preparacion inferior a cualquiera de los trabajadores propios. En el momento de

la respuesta, diversos autores, tal y como se analizd en el estado del arte sobre el individuo y las
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emergencias, han concluido que el nivel de respuesta se ejecutara con la misma velocidad con la que

respondan aquellos individuos que tengan peores facultades o que por causas diversas, lastren al grupo.
Realizacion de jornadas de difusion del PAU, para actores vinculados y afectados internos y externos.

Dentro de los procedimientos de emergencia, también estan incluidas las respuestas ante emergencias de
ambito mayor y que tengan su origen fuera de la instalacién portuaria pero que exista riesgo de afectacion

al recinto portuario.

La direccion de la emergencia cambie seglin donde se encuentre ubicada el origen de la emergencia mar o
tierra, con el fin de que sea el responsable con mayor conocimiento especifico el que se encargue de dirigir

la emergencia con mas garantias.

El plan de asistencia mutua, como modelo a replicar para cualquier instalacion que cuente con un sector en
el que concurran distintas empresas que se enfrenten a unos niveles de riesgo similares y de esta forma
puedan disminuir sus vulnerabilidades a niveles minimos. La multiplicacion de recursos en base a la
colaboracion especifica, es una mejora significativa a coste cero, basando la misma en una mejor gestién

de los recursos.

4.3 Hallazgos dentro de otros sistemas dentro del sector Maritimo-Portuario

El &mbito maritimo, es el mejor ejemplo de buenas practicas en materia de emergencias en muchos aspectos
de las mismas, aunque debemos ser conscientes de las limitaciones presupuestales de las empresas
portuarias y que el cambio en la cultura de safety es mucho més dificil de implementar en entornos abiertos
gue en un entorno controlado como lo es el buque. Es muy resefiable la conciencia real que existe por parte
de los entes legisladores en el sector maritimo en relacién a los tiempos de respuesta y como todo el foco

de las practicas y protocolos estan enfocados en este hecho.

El primer aspecto es la caracterizacion de las sefiales de alarma, en el &mbito maritimo la caracterizacion
de mismas llega a ser superior a 5 tipos, aunque podria ser un primer paso el llegar a 3 tipos para el caso de

los puertos, en particular para la alerta, evacuacion y confinamiento.

El cuadro de instrucciones especifico e individual situado en el camarote de cada tripulante que sea de
acceso rapido para cada uno de los miembros el acceder a sus responsabilidades y acciones a desarrollar

para cada emergencia.

En las zonas comunes se tendrd unas copias de los documentos que contemplan las obligaciones y

consignas, deben ser publicas y de facil acceso, como cocinas, vestuarios, salas de reunion, etc.
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Para las nuevas incorporaciones, se prioriza la “adaptacion” al nuevo entorno y los protocolos de seguridad
a desarrollar, antes que el desarrollo de cualquier otra obligacion o responsabilidad a bordo. Para el caso de
nuevos embarques en los buques, si esta adaptacion puede realizarse antes de que zarpe el buque, mucho

mejor.

Y por ultimo, el nivel de detalle en la programacion de los ejercicios, el nivel de detalle sobre el contenido
de las actividades y ejercicios a realizar tiene un nivel de detalle que no permite las interpretaciones. Lo
mismo para el contenido minimo de los cursos de formacidn, para las distintas titulaciones requeridas para

ejercer como oficial o tripulante a bordo de un buque y que recoge el STCW (IMO, 1995).

4.4 Cuadro de Propuestas de mejora

En base a los hallazgos en los PAUs de los dos puertos de referencia y el sector maritimo para la fase de
activacion, se ha establecido un cuadro de propuestas de mejora que sirva de base para la mejora general
de la respuesta a las emergencias de los planes.

Por medio de la metodologia de mejora continua propuesta, los responsables de las instalaciones portuarias,
pueden utilizar dicha metodologia, estableciendo como metas en la fase inicial de planificacion, los
hallazgos que aqui se plantean y que son una buena base de mejora sobre lo establecido en el marco legal
aplicable para el conjunto de puertos de interés general en Espafia, y que como se pretendi6 en el comienzo
la Tesis, dichas mejoras estén basadas en cambios en la organizacion y en la gestion de todas las actividades
relativas a la seguridad, y no en inversiones 0 aumentos relevantes en los presupuestos de las

organizaciones.
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Hallazgos basicos para la mejora general de los PAUs

Curso basico en emergencias y asistencia primeros auxilios
Fichas de respuesta individualizadas

| nd iVidUO Definicion .de hasta} tres roles para sustitutgs er'1llas emergencias
Cuadro de instrucciones especifico por ubicacion
Adaptacion a la seguridad para nuevas incorporaciones como
actividad prioritaria

Establecimiento de objetivos para los ejercicios

Realizacion de ejercicios sin informar de la emergencia a
simular

Sistema de evaluaciones independientes o entre grupos
Cronograma para los ejercicios a realizar por todos los grupos a
lo largo del afio

Formacion para todas las trabajadores externos que trabajan
para el puerto
Detalle de los programas de formacion y contenido y ndmero
. . de los ejercicios para cada afio

Organ|zaC|én Creacion de protocolos especificos para empresas de mismo
nivel de riesgo en sectores comunes
Posibilidad del cambio de la direccion de la emergencia
Jornadas de difusion y sensibilizacion de trabajadores y
posibles afectados

. o Creacion de sefiales de alarma especificas por emergencias
Activacion Copias de los procedimientos e instrucciones en seguridad en
zonas comunes del puerto

Figura 19: Hallazgos para generar la planificacion de Buenas précticas en seguridad

Fuente: Elaboraciéon Propia

Todos estos hallazgos son considerados como el catalogo de buenas practicas en materia de seguridad, que
emanan del propio sector portuario y también maritimo, los cuales cuando forman parte de un mismo
sistema, que es cuando los buques se encuentran en la zona de influencia del puerto, bien terrestre o

maritima, son dependientes y sus capacidades de respuesta estan ligadas de forma fisica, administrativa y
organizacional.
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5 Material y método

5.1 Introduccién

El resultado de la implementacién de mejoras en un proceso, se hace patente a posteriori, es decir, cuando
ha sido puesto en marcha y se ha podido medir las consecuencias de ese desarrollo. Es en ese momento en
el que se podré asegurar que el Plan de Autoproteccion de determinada organizacion, ha mejorado y es
menos vulnerable, en relacién a las respuestas gue esta tenga ante una emergencia. O por el contrario, se
podra afirmar que las mejoras no han producido los resultados esperados y no se ha podido mejorar los

aspectos clave en la respuesta o ejecucion de una actuacion ante una emergencia.

Este modelo de evaluacién a posteriori, tiene dos claras limitaciones. La primera es que solo es posible
realizarse en aquellos planes que hayan sido mejorados, es decir, nunca tendremos una evaluacion a
posteriori de agquellas mejoras que no hayan podido implementarse. En segundo lugar, la evaluacién a
posteriori s6lo puede realizarse afios después de la implementacién de las mejoras, cuando los impactos de

las mismas a los largo del tiempo hayan sido medidos y registrados por los indicadores correspondientes.

La primera de las limitaciones hace que solo sea posible realizar evaluaciones sobre aquellas mejoras que
se puedan llegar a implementar. La segunda limitacion es aquella que no permite utilizar la evaluacion a
posteriori en aquellas mejoras aplicadas a aspectos en los que la mejora en si misma, sea una novedad sobre
el Plan de Autoproteccidn y mejore un aspecto que no haya sido medido antes, es decir, de los que no exista
precedente. Estas dos barreras, implican que la evaluacion a posteriori no sirve para tomar una decision
sobre si es pertinente o no realizar una mejora determinada, o para elegir a priori la mejor alternativa, entre

varias mejoras alternativas.

5.2 Laevaluacién ex-ante de mejoras

El método de evaluacion a posteriori, el cual resulta de la medida del impacto de las mejoras ya
implementadas y es de indudable utilidad a la hora de evaluar las mejoras en o cambios en los
procedimientos en una organizacion, no es la Gnica herramienta para dimensionar resultados. Pero ¢ Como

evaluar aquellas mejoras o propuestas no implementadas?

La evaluacion mediante el juicio de expertos ex-ante, es un método de validacion empleado en la
investigacion, y “consiste, basicamente, en solicitar a una serie de personas la demanda de un juicio hacia
un objeto, un instrumento, un material de ensefianza, o su opinion respecto a un aspecto concreto” (Cabero
y Llorente, 2013). Este método consiste en una técnica que brinda unos indicadores que dan validez a unos
contenidos. En muchas ocasiones supone el Unico punto de andlisis posible, luego es muy util para las

valoraciones desde un punto de vista especificamente cualitativo (Escobar Pérez, 2008).
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Autores como Cabero y Llorente (2013), establecen que el juicio de expertos es una estrategia de evaluacion
gue cuenta con una serie de ventajas entre las que destacan la posibilidad de obtener una amplia y
pormenorizada informacidn sobre el objetito de estudio y la calidad de las respuestas por parte de los
expertos. Son estos mismos autores los que afirman que el concepto de experto es polisémico, con su
correcta aplicacién que depende de los criterios de seleccion y del nimero adecuado de los mismos. Los
métodos mas comunes para la seleccidn de expertos, son muy diversos, como los que incluyen desde los
gue no aplicarian ningun filtro a la seleccion como consecuencia de una relacién de afinidad o proximidad
entre el experto y el investigador, hasta los que utilizan una serie de criterios para seleccion como son el

Biograma o el Coeficiente de Competencia Experta.

Para el primero de los dos criterios, el Biograma se procede a generar una biografia del experto en relacion
a las respuestas del experto sobre su trayectoria, como por ejemplo, los afios de experiencia y formacién,
certificaciones o reconocimientos, o dominio del ambito del estudio, a partir de estos se define su

adecuacion y pertinencia para con el experto.

En el caso segundo, el Coeficiente de Competencia experta, se contacta con una serie de individuos
considerados expertos para gque con su propia autoevaluacion indiquen su nivel sobre la materia objeto de

la investigacion, asi como las fuentes que les permitan defender dicha valoracion.

Respecto al numero de expertos necesarios, no hay un gran consenso para la determinacion del mismo.
Cabero y Llorente (2013), opinan que el nimero de expertos depende de factores como la facilidad para
acceder a ellos o la posibilidad de conocer expertos suficientes sobre la tematica objeto de la investigacion.
Por otro lado, Escobar-Pérez y Cuervo-Martinez (2008), sefialan que el nimero de jueces que se deben

emplear en una evaluacién depende del nivel de experiencia y la diversidad del conocimiento.

La generacion de procesos destinados a resolver problemas organizativos en el ambito de la direccion en
este caso de seguridad, presenta de forma general la necesidad de realizar evaluaciones ex-ante con el fin
de soportar la viabilidad de su implementacion (Burinskiene y Rudzkiene, 2009). En la ejecucion o
implementacion de la mejora propuesta, existen conexiones complejas entre los diversos actores
involucrados que resultan en patrones de conducta muy dispares, los cuales son dificiles de predecir debido
a la ausencia de informacion valida antes de su implementacidn, la que a sus vez, resulta costosa en términos

de presupuesto, recursos humanos, tiempo, y los posibles efectos contrarios al efecto esperado inicialmente.

Para este tipo de situaciones, son los métodos de expertos los que ayudan a la previsidn ante escenarios que
generan mucha incertidumbre por ausencia de informacidn, y pueden ademas aportar informacion relevante
que ayuden a acotar las causas origen de las ineficiencias, la valoracion del enfoque, e incluso si se requiere,

las consecuencias de su aplicacion (Cruz Ramirez y Martinez Cepena, 2012).
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Es por ello que el método de expertos, es una alternativa con caracter prospectivo que permite disponer de
valoraciones cualitativas de tipo “a priori” sobre la seria de mejores practicas identificadas como base de
la mejora de los PAUSs, que brinden argumentos fundamentados a la hora de decidir, cudles son las mejoras

de mayor impacto y las de mas facil implementacion para cualquier organizacion.

5.3 Los métodos de Expertos en los andlisis prospectivos

Mohedano, identifica los métodos orientados para la investigacion prospectiva, en tres principales:
e El método de expertos, basado en opiniones de los conocedores del problema

e Los métodos extrapolativos, que emplean los datos histéricos y que pueden ser extrapolados al

futuro, y

e Los métodos de correlacién, que constan de la identificacion de factores relevantes y la evolucién

de los mismos hacia el futuro

En el desarrollo de una propuesta metodoldgica, surge la necesidad de evaluar sus impactos, para lo cual
se puede recurrir al criterio de expertos, mediante el empleo de los conocimientos que poseen un grupo de
profesionales que valoran la viabilidad de su implementacion (Gallego Pereira, 2008) y a su vez
perfeccionar y enriquecer las propuestas mediante observaciones o vetos si fuera el caso. Estos métodos de
expertos se utilizan en estudios prospectivos relacionados con un amplio espectro de planteamientos; por
ejemplo, en la seguridad, la calidad, la implementacidon de soluciones tecnoldgicas y ciencias sociales
(Dalkey, 1969).

Se ha referenciado en esta parte del documento al concepto de experto, el cual se conoce como una persona
capaz de ofrecer una valoracion conclusiva de un problema y hacer recomendaciones respecto a sus
momentos fundamentales con un nivel de competencia 6ptimo (Ramirez, L y Toledo, A, 2005). Se garantiza
pues la realizacion de planteamientos precisos, que no albergan otra interpretacion, y obtener repuestas

susceptibles de ser cuantificadas y procesadas a través de métodos cualimétricos.

El método de evaluacion de expertos de mayor aceptacion es el denominado método Delphi (Mohedano,
2008), aunque también existen otros métodos aplicables a la solucién de problemas, sobre todo desde el
punto de vista de gestion y organizacion, entre los que destacan los métodos de agregados individuales, la

Técnica de Grupo Nominal y el método de consenso Grupal (Corral, 2009).

En la presente Tesis, se ha decidido emplear el presentado método de agregados individuales, por ser un

método relativamente rapido y barato para obtener las evaluaciones prospectivas que permitan orientar la

163



UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
BARCELONATECH

Escola de Doctorat

toma de decisiones, mejorar las propias propuestas, o dimensionar la dificultad de implementacion de las
mismas, cuando no resulte posible aplicar otras herramientas de caracter mas empirico o de valoracion
directa sobre resultado, como consecuencia de una implementacién. Este método, consiste en que cada
experto realiza una evaluacién directa de las mejoras consultadas en relacién a los hallazgos, dentro de la

tematica de la investigacion.

Existen antecedentes en la utilizacion de este método en campos como la investigacién médica o educativa
(Ramirez y Toledo, 2005), asi como en la utilizacién para la validacion de propuestas metodoldgicas en
materia de gestion empresarial (Sotolongo, 2005). Para el caso de la presente Tesis, es el método méas
adecuado puesto que quienes realizan las evaluaciones en forma individual, no tendran ningun tipo de
comunicacion entre ellos, y al ser el juicio emitido una Unica vez, esto permite, una mayor rapidez en la
respuesta y un menor empleo de recursos en la obtencién de las mismas. El caracter anénimo de las mismas,
evita a su vez, que existan sesgos por causas de conflictos inter-personales o que el caracter dominante de

alguno de los participantes, contamine el resto de las aportaciones (Corral, 2009).

También son amplias las posibilidades en relacion con los instrumentos de acopio de datos en las que se
encuentran la recogida de informacion a través de cuestionarios, de entrevistas individuales, de grupos de
discusion y de listas de caracteristicas referidas al objeto, aspecto o fenomeno por evaluar. “La seleccion
de uno u otro depende tanto del objeto a evaluar como de los objetivos que persiga el evaluador y la facilidad

de acceso a los expertos” (Cabero y Llorente, 2013).

5.4 Objetivos de la encuesta

El objetivo de la encuesta es obtener de una forma independiente la valoracion de las mejoras propuestas
en la Tesis, por parte de expertos sectoriales que ayuden a un correcto dimensionado de las mismas respecto
a su impacto para la mejora de la seguridad y la viabilidad de implementacion de los mismos, en base a su

experiencia en seguridad, aungue esta no sea solo en el &mbito portuario.

5.5 Proceso de Evaluacion

Como se muestra en la figura 20 se ha realizado un proceso para la aplicacién del método ex —ante en la
evaluacion de mejoras para los planes de emergencia, el cual consta de 5 etapas y que tiene como origen el
resultado de la identificacién de las mejores practicas de los Planes de Emergencia en los puerto de interés

general en Catalufia y otras buenas practicas del ambito maritimo.
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Etapa 1: Identificacion de las acciones a evaluar

Etapa 2: Seleccion de expertos

Etapa 3: Creacion de la Herramienta de recoleccion

Etapa 4: Consulta a expertos

Etapa 5: Analisis de la informacion

Figura 20: Proceso para la aplicacion del método ex-ante
Fuente: Elaboracion propia

Etapa 1: ldentificacion de las acciones a evaluar. El proceso de evaluacion tiene su comienzo en la
identificacion de las acciones de mejora y el aspecto clave de cada una, a ser considerado por los expertos.
Estas acciones son el resultado del anélisis previo realizado en esta Tesis, y que son consideradas mejores

practicas dentro del &mbito de la seguridad.

Etapa 2: Seleccion de expertos. Tal y como ha sido introducido, la seleccion de expertos y en particular
en materia de seguridad, se propone realizarla siguiendo el procedimiento de consulta a foros de discusion
y grupos de trabajo de seguridad, a través de la redes sociales para profesionales como LinkedIn, en las
cuales, las personas que participan han debido acreditar su conocimiento y adecuada formacién para poder

formar parte de los mismos.

Respecto al niUmero de expertos necesarios para validar el método, existen distintos criterios que van desde
una cantidad minima exigible de siete individuos, hasta un maximo de 50 (Solifio Millan, 2003; Salazar
Ordofiez y Sayadi, 2006). Existen ademas otros investigados que sugieren que el mejor de los resultados
esta originado en la diversidad de los conocimientos, y no tanto en el nimero de expertos (Gallego Pereira,
2008; Camisdn Zornoza, 2009), hecho por el cual se ha invitado a participar a expertos en seguridad no
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solo del &mbito portuario, sino también de otros sectores como la industria quimica, nuclear, o petrolifera

entre otras.

Otros investigadores afirman que el error en las previsiones realizadas disminuye exponencialmente con el
numero de expertos afiadidos, hasta situarse en valores del 5% como cota superior, para un total de 15
individuos, nimero a partir del cual dicha disminucién es poco significativa (Lissabet Rivero, 1998;
Coérdova Martinez, 2004). Con base en ello, se considera que el nimero de expertos adecuado debe ser de
15 0 mas individuos.
Etapa 3: Creacion de la herramienta de recoleccion de datos. Es recomendable que los cuestionarios
sean elaborados siguiendo los lineamientos propios de aquellos expertos sectoriales y profesionales que se
dedican a la seguridad, utilizando para ello conceptos claros y la nomenclatura habitual para ellos en su
desempefio diario. Como uno de los objetivos de la Tesis es obtener una valoracion de impacto y de
viabilidad de las mejoras, los cuestionarios seran cerrados y las respuestas adaptadas al marco que ayude a

dimensionar las mismas, que en este caso serd una escala numérica.

Etapa 4. Consulta a expertos. En la consulta a los expertos se les podra en consideracion del aspecto
general sobre el que se plantean las distintas mejoras a desarrollar, que este caso son los planes de
evacuacion o de emergencias, PAUSs para el caso de los puertos en Espafia. Se le facilitara el canal para la
realizacion de la evaluacién, que para este caso ha sido un enlace web para la realizacion de la encuesta a
través de un portal web gratuito para la generacion del mismo®. De esta forma se ha garantizado la
autonomia y la no contaminacion entre los expertos, puesto que estos no seran conscientes en ningdn
momento de las respuestas del resto de participantes. Este método puede hacer aumentar la desviacion entre
las respuestas pero garantizara que la percepcion y valoracion con respecto a las propuestas sea totalmente

independiente.

Etapa 5: Andlisis de la informacion. En la parte final del proceso, se evallan los datos y posteriormente
se procesan por medio de la ayuda de un programa informatico, en este caso el Microsoft Excel. Se
generaran gréficas de valoracién para cada una de las mejoras propuestas, y se indicara en una matriz final
de impacto/viabilidad, cual es la relacién entre las mejoras dentro de ese mapa de valoraciones para
proponer una priorizaciéon de mejoras, que pueda ser seguido por aquellas organizaciones que queriendo

implementar la metodologia, quieran establecer distintos niveles en su cultura de seguridad.

36 www.Survio.com
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5.6 Resultados

El método de evaluacién de mejoras, ha sido aplicado al catdlogo de hallazgos surgidos del analisis
realizado en la Tesis y que se han desarrollado en un marco de cultura en seguridad de la que son referencia
el Puerto de Barcelona y el Puerto de Tarragona. Ademas de estos &ambitos portuarios, también son puestos
en consideracion aspectos consolidados en la seguridad de los buques, que estdn muy enfocados en la fase
de activacion y en la de conocimiento del medio por parte del individuo. Los resultados son expuestos a
continuacion.

Etapa 1: Identificacion de las acciones a evaluar. Del conjunto de buenas précticas contenidas en los
PAUs analizados, son aquellas que hacen referencia a los aspectos que atafien al individuo, el grupo, la
organizacion y la activacion, en las que se ha puesto la atencion, puesto que son situaciones que como ya
se ha presentado, estan dentro del alcance, las competencias y responsabilidades de los propios implicados.
Son la autoridad portuaria y las respectivas empresas que forman parte del entramado o sistema, las que

responde como un Unico sistema ante una emergencia.

En la Tabla 28 se resume en esencia las mejoras propuestas, que fueron sometidas a consideracion de los

expertos.
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Mejoras propuestas
1 Como valorarias la siguiente mejora en Safety: Curso basico de respuesta ante emergencias y
primeros auxilios, para todos los trabajadores
2 Creacion de fichas de respuesta ante emergencias individualizadas (por puesto de trabajo o
individuo) que contemplen las acciones ante los tres casos mas comunes de respuesta: Estado de
alerta, Evacuacion y confinamiento.
3 Establecer para aquellos roles con responsabilidad sobre otros en una emergencia, definicion de
hasta 3 roles de sustitucion ante emergencias
4 Creacion de cuadro de instrucciones especifico por ubicacion o puesto de trabajo
5 Adaptacion a la seguridad/entorno para las nuevas incorporaciones a la plantilla, como actividad
inicial/principal el primer dia de trabajo
6 Establecimientos de objetivos o niveles de desempefio previos a la realizacion de los ejercicios, para
los equipos de intervencién
7 Realizacion de los ejercicios sin informar de la actividad a ejecutar o del tipo de simulacro o
emergencia
8 Sistema de evaluaciones de desempefio para los simulacros, por medio de externos o miembros de
otros grupos que no actden en el ejercicio
9 Establecimiento de todos los ejercicios y simulacros a realizar al principio de afo, calendarizacion de
los ejercicios
10 Formacion especifica para los trabajadores externo que acuden al puerto/instalacion a realizar su
trabajo (formacién safety para empresas outsourcing)
11 Detalle del programa de formacion en safety, contenido minimo de los mismos para cada afio
12 Creacion de protocolos especificos para empresas del mismo nivel de riesgo (e.g.productos
quimicos) y que sean limitrofes o estén proximas. Que compartan recursos y medios de respuesta
13 Posibilidad del cambio de la direccion de la emergencia, en funcion del ambito o del tipo de
emergencia
14 Jornadas de difusion y sensibilizacion de trabajadores y posibles afectados (ciudad, proveedores, etc)
15 Creacion de sefiales de alarma sonoras especificas para cada emergencia (por lo menos 3 distintas,
para estado de alerta, evacuacion y confinamiento)
16 Disponer de copias de procedimientos e instrucciones en seguridad en zonas comunes del
puerto/instalacion

Tabla 28: Cuadro de Mejoras que formar parte del conjunto de Buenas Practicas en Seguridad propuestas
Fuente: Elaboracion propia
Etapa 2: Seleccidn de expertos. Se seleccionaron dentro de 4 grupos de expertos y profesionales en materia
de seguridad, no solo en el &mbito portuario, también en otros sectores como el de la industria quimica,

gas, transporte maritimo, nuclear y académicos, para los cuales los expertos cumplian con los criterios

minimos establecidos previamente (segln se explicé en la etapa 2: seleccion de expertos).

Todos los individuos seleccionados poseen formacion universitaria, 21 de ellos con un master y hasta 3 con
doctorado, aunque solo 2 de ellos ejercen como profesionales dentro del &mbito académico. Por sectores,

destacan los expertos en seguridad en puertos, siendo 13 de ellos de este rubro, seguido por 6 expertos en
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safety dentro de la industria quimica. EI nimero de afios de experiencia en seguridad de la muestra, no es
menor a 5 afios en ningun caso, siendo el mayor nimero de expertos participantes con una experiencia de
entre 10 a 15 afios en el sector. EI nimero total de expertos es de 31.

A continuacién se presentan las preguntas de control y de validacion de los participantes en la encuesta.

Control de expertos

1. Sexo
Respuesta Respuestas Ratio
® Mujer 6 19,4 %
© Hombre 25 80,6 %
6(19,4%)
25 (80,6%)
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50% 55% 60% 65% 0% 5% 80% 85% 90% 95%  100%
Tabla 29: Genero de los expertos encuestados
Fuente: Elaboracion propia
2. Edad (afios)
Respuesta Respuestas Ratio
@ 30-40 8 25,8 %
® 40-50 14 45,2 %
@ 50-60 8 25,8 %
©® Mas de 60 1 32%

8 (25,8%)

8(25,8%)

-
0%

5% 10% 15% 20% 25%

14 (45,2%)

30% 35% 40% 45% 50% 55% 60% 65% 70% 5%

80% 85% 90%

95%

100%

Tabla 30: Edad de los expertos encuestados

Fuente: Elaboracion propia
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3. Nivel de estudios

Respuesta Respuestas Ratio
@ Licenciado o ingeniero 7 22,6 %
© Maestria 21 67,7 %
@ Doctorado 3 9,7 %

O Y A
21 (67.7%)
e [N
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50% 55% 60% 65% 0% 5% 80% 85% 90% 95% 100%
Tabla 31: Nivel de estudios de los expertos encuestados
Fuente: Elaboracion propia

4. Ambito geografico en el que desarrolla su profesion
Respuesta Respuestas Ratio
@ Europa 15 48,4 %
o LATAM 9 29,0 %
© AFRICA 0 0%
® ASIA 1 3,2 %
@ NORTEAMERICA 6 19,4 %

30%

35%  40%  45%  50%  55% 60% 65% T0%  75%

80%

85% 90%  95%

100%

Tabla 32: &mbito geografico de los expertos encuestados

Fuente: Elaboracién propia
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5. Afos de experiencias en seguridad

Respuesta Respuestas Ratio

@ menos de 5 0 0%

® de5al0 9 29,0 %

@ del0ai5 13 419 %

® maés de 15 9 29,0 %
0%

0% 5% 10%  15% 20% 25%  30% 35%  40%  45%  50%  55% 60% 65% 0%  75% 80% 85% 90%  95%

100%

Tabla 33: Afios de experiencia en Seguridad de los expertos encuestados

Fuente: Elaboracion propia

6. Sector en el que desarrolla su actividad en materia de Seguridad

Respuesta Respuestas Ratio
° PUERTOS 13 419 %
©® MARITIMO 4 12,9 %
@ INDUSTRIA QUIMICA 6 19,4 %
© INDUSTRIA OIL&GAS 5 16,1 %
® NUCLEAR 1 32%
@ OTROS 2 6,5 %

0% 5% 10%  15% 20% 25%  30% 35%  40%  45%  50%  55% 60% 65% 0%  75% 80% 85% 90%  95%

100%

Tabla 34: Sector en el que desarrolla su actividad los expertos encuestados

Fuente: Elaboracion propia

171




UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
BARCELONATECH

Escola de Doctorat

7. Tipo de organizacién

Respuesta Respuestas Ratio
@ Ente plblico/Gobierno 5 16,1 %
@ Empresa privada 24 77,4 %
© Académico/Universidad 2 6,5 %

24 (77.4%)

0% 5% 10%  15% 20% 25%  30% 35%  40%  45%  50%  55% 60% 65% T0%  75% 80% 85% 90%  95%  100%

Tabla 35: Tipo de organizaciéon
Fuente: Elaboracién propia

8. Tamano de la organizacion (nimero de trabajadores)

Respuesta Respuestas Ratio

@ menos de 50 1 3.2%

@ de 50a100 4 129 %

© de 100 a 500 8 25,8 %

® Mas de 500 18 58,1 %
8 (25,8%)

18 (58

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%  35% 40% 45% 50% 55% 60% 65% 70% 5% 80% 85% 90% 95%  100%

Tabla 36: Tamafio de la organizacién

Fuente: Elaboracién propia
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viabilidad, tal y como se observa en las Tablas 37 y 38.

Mejoras propuestas
1 Coémo valorarias la siguiente mejora en Safety: Curso basico de respuesta ante emergencias y
primeros auxilios, para todos los trabajadores
2 Creacion de fichas de respuesta ante emergencias individualizadas (por puesto de trabajo o
individuo) que contemplen las acciones ante los tres casos mas comunes de respuesta: Estado de
alerta, Evacuacion y confinamiento.
3 Establecer para aquellos roles con responsabilidad sobre otros en una emergencia, definicion de
hasta 3 roles de sustitucion ante emergencias
4 Creacion de cuadro de instrucciones especifico por ubicacion o puesto de trabajo
5 Adaptacion a la seguridad/entorno para las nuevas incorporaciones a la plantilla, como actividad
inicial/principal el primer dia de trabajo
6 Establecimientos de objetivos o niveles de desempefio previos a la realizacion de los ejercicios, para
los equipos de intervencion
7 Realizacion de los ejercicios sin informar de la actividad a ejecutar o del tipo de simulacro o
emergencia
8 Sistema de evaluaciones de desempefio para los simulacros, por medio de externos o miembros de
otros grupos que no actlen en el ejercicio
9 Establecimiento de todos los ejercicios y simulacros a realizar al principio de afio, calendarizacion de
los ejercicios
10 Formacion especifica para los trabajadores externo que acuden al puerto/instalacion a realizar su
trabajo (formacion safety para empresas outsourcing)
11 Detalle del programa de formacién en safety, contenido minimo de los mismos para cada afio
12 Creacion de protocolos especificos para empresas del mismo nivel de riesgo (e.g.productos
quimicos) y que sean limitrofes o estén préximas. Que compartan recursos y medios de respuesta
13 Posibilidad del cambio de la direccion de la emergencia, en funcién del ambito o del tipo de
emergencia
14 Jornadas de difusion y sensibilizacién de trabajadores y posibles afectados (ciudad, proveedores, etc)
15 Creacion de sefiales de alarma sonoras especfficas para cada emergencia (por lo menos 3 distintas,
para estado de alerta, evacuacion y confinamiento)
16 Disponer de copias de procedimientos e instrucciones en seguridad en zonas comunes del
puerto/instalacion

Tabla 37: Valoracién de las mejoras en base a impacto

Fuente: Elaboracion propia
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Impacto

4,29

458

384
4,26

445
397
413
390
3,84

471
413

490

3,84
4,68
484

3,52

Etapa 3. Disefio del instrumento de recoleccion de datos. El instrumento de recoleccion de datos se
estructurd en 16 preguntas vinculadas con las premisas, hallazgos y mejoras que fundamentan la

propuesta metodoldgica a evaluar. Los items evaluados desde una doble perspectiva: de impacto y de

Desviacion

0,59

0,62

0,73
0,58

0,77

0,66

0,92

0,70

0,82

0,46
0,56

0,30

0,58
0,48
0,45

0,77
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Mejoras propuestas Viabilidad Desviacion

1 Cémo valorarias la siguiente mejora en Safety: Curso basico de respuesta ante emergencias y
primeros auxilios, para todos los trabajadores

2 Creacion de fichas de respuesta ante emergencias individualizadas (por puesto de trabajo o
individuo) que contemplen las acciones ante los tres casos mas comunes de respuesta: Estado de 455 0,62
alerta, Evacuacion y confinamiento.

3 Establecer para aquellos roles con responsabilidad sobre otros en una emergencia, definicion de
hasta 3 roles de sustitucién ante emergencias

4 Creacion de cuadro de instrucciones especifico por ubicacion o puesto de trabajo 4,32 0,87

5 Adaptacion a la seguridad/entorno para las nuevas incorporaciones a la plantilla, como actividad

4,35 091

3,39 0,76

inicial/principal el primer dia de trabajo 365 088
6 Establecimientos de objetivos o niveles de desempefio previos a la realizacién de los ejercicios, para 368 091
los equipos de intervencion ' !
7 Realizacion de los ejercicios sin informar de la actividad a ejecutar o del tipo de simulacro o 339 092
emergencia
8 Sistema de evaluaciones de desempefio para los simulacros, por medio de externos o miembros de 335 071
otros grupos que no actlen en el ejercicio ' '
9 Establecimiento de todos los ejercicios y simulacros a realizar al principio de afio, calendarizacion de 319 114
los ejercicios ' '
10 Formacion especffica para los trabajadores externo que acuden al puerto/instalacion a realizar su 326 093

trabajo (formacion safety para empresas outsourcing)
11 Detalle del programa de formacion en safety, contenido minimo de los mismos para cada afio 4,06 0,73
12 Creacion de protocolos especificos para empresas del mismo nivel de riesgo (e.g.productos

. . L . 342 0,67
quimicos) y que sean limitrofes o estén préximas. Que compartan recursos y medios de respuesta
13 Posibilidad del cambio de la direccion de la emergencia, en funcién del &mbito o del tipo de 361 076
emergencia ' '
14 Jornadas de difusion y sensibilizacién de trabajadores y posibles afectados (ciudad, proveedores, etc) 4,48 0,77
15 Creacion de sefiales de alarma sonoras especificas para cada emergencia (por lo menos 3 distintas, 471 069
para estado de alerta, evacuacion y confinamiento) ' '
16 Disponer de copias de procedimientos e instrucciones en seguridad en zonas comunes del 458 085

puerto/instalacion

Tabla 38: Valoracion de las mejoras en base a viabilidad

Fuente: Elaboracion propia

Etapa 4. Consulta a expertos. Se contactd a los expertos por medio de los grupos mas relevantes en
materia de seguridad en habla hispana de la red de profesionales de LinkedIn, en concreto los grupos

invitados a participar fueron:
e Safety HSE¥, con 51.414 miembros
e SEGURIDAD Y SALUD OCUPACIONAL, con 29.727 miembros

e Seguridad, Salud en el Trabajo, Medio Ambiente y Respuesta a Emergencias, con 6.012

miembros

37 HSE, Health, Safety and Environment
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e PREVENCIONISTAS POR EL MUNDO, con 2.600 miembros

El perfil de los expertos queda validado por medio de las preguntas de control, siendo un método similar al
de autoevaluacion en materia de competencia, para responder a las preguntas, pero con la certeza afiadida
de que ya por el hecho de pertenecer a una comunidad de profesionales, en la que previamente han sido
aceptados por sus miembros, generan el marco de confianza basico para este tipo de métodos. Establecido
el contacto, se respondieron las consultas realizadas, llegando a obtenerse un total de 31 respuestas
completas, por lo que en base a lo establecido en las premisas del método, son un nimero suficiente de

valoraciones para que sus resultados sean representativos.

66 31 3 31 4/,0%

Total de Total Respuestas Mostro solo Tasa global de
visitas completado incompletas finalizacion
Total visitas Tiempo medio de
finalizacion

® Mostrando sélo (47,0 %)
® Incompleto (4,5 %)
© Completo (48,5 %)

1-2 min. (15,6 %)
2-5 min. (50 %)
5-10 min. (18,8 %)
10-30 min. (12,5 %)
>60 min. (3,1 %)

Figura 21 Relacion de visitas y encuestas completadas por expertos

Fuente: Survio y elaboracién propia
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Etapa 5. Procesamiento de informacion, andlisis de resultados y sus implicaciones. Por ser un
instrumento que contiene escalas de estimacion, no fue necesario un calculo de confiabilidad (Corral, 2009).
Las evaluaciones de los expertos fueron realizadas en una escala ordinal (entre 1y 5) y se resumen en la
Tablas 37 y 38. Las mismas presentan para el caso del impacto una media general de 4,24 (mayor a 3,52
en todos los casos), lo que indica que todas las preguntas han sido evaluadas préximas a los valores altos
de calificacion. Ademas, para el caso del impacto de las medidas, los resultados presentaron una desviacion
tipica entre 0,30 y 0,92, la que se considera aceptable debido a que este tipo de analisis prospectivo es un
ejercicio complejo y dificil, con un alto grado de incertidumbre. A continuacion se exponen el resultado de
las respuestas elaboradas por los expertos.

Respuestas a las preguntas para valorar las mejoras a los Planes de Autoproteccion

1. Cobmo valorarias la siguiente mejora en Safety: Curso basico de respuesta ante emergencias y
primeros auxilios, para todos los trabajadores

ol o2 3 04 ®5
Impacto 0 0 2 (6,5 %) 18 (58,1 %) 11 (35,5 %)
Viabilidad 0 2 (6,5 %) 3(9,7 %) 8 (25,8 %) 18 (58,1 %)

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50% 55% 60% 65% T0% T5% 80% 85% 90% 95%  100%

Tabla 39: Mejora propuesta N°1 de la encuesta a los expertos

Fuente: Elaboracién propia

2. Creacion de fichas de respuesta ante emergencias individualizadas (por puesto de trabajo o
individuo) que contemplen las acciones ante los tres casos mas comunes de respuesta: Estado de
alerta, Evacuacion y confinamiento

ol 0) 2 8 04 ®5
Impacto 0 0 2 (6,5 %) 9 (29,0 %) 20 (64,5 %)
Viabilidad 0 0 2 (6,5 %) 10 (32,3 %) 19 (61,3 %)

5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

19 (61,3%)
0% 40% 45% 50% 55% 60% 65% T0% T5% 80% 85% 90% 95%  100%
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Tabla 40: Mejora propuesta N°2 de la encuesta a los expertos

Fuente: Elaboracion propia

3. Establecer para aquellos roles con responsabilidad sobre otros en una emergencia, definicion de
hasta 3 roles de sustitucion ante emergencias

ol 0?2 o3 o4 o5
Impacto 0 0 11 (35,5 %) 14 (45,2 %) 6 (19,4 %)
Viabilidad 0 1(3,2 %) 21 (67,7 %) 5 (16,1 %) 4 (12,9 %)

11 (35,5%) 14 (45,2%)
. 21 (67,7%) 5(16,1%)
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50% 55% 60% 65% T0% T5% 80% 85%

6 (19,4%)

4(12,9%)

90% 95%

100%

Tabla 41: Mejora propuesta N°3 de la encuesta a los expertos

Fuente: Elaboracién propia

4. Creacion de cuadro de instrucciones especifico por ubicacion o puesto de trabajo

ol 0?2 o3 o4 ®>
Impacto 0 0 2 (6,5 %) 19 (61,3 %) 10 (32,3 %)
Viabilidad 0 1(3,2 %) 5 (16,1 %) 8 (25,8 %) 17 (54,8 %)

19 (61,3%)

17 (54,8%)

10 (32,3%)

oo |
5(16,1% 8(25,8%
[ mEm e ]

0% 5% 10% 15% 20% 25%  30%  35%  40%  45%  50%  55% G0% 65% T0% 15% 80% 85% 0% 95%  100%

Tabla 42: Mejora propuesta N°4 de la encuesta a los expertos

Fuente: Elaboracion propia

5. Adaptacion a la seguridad/entorno para las nuevas incorporaciones a la plantilla, como actividad
inicial/principal el primer dia de trabajo

0! 02 o3 e4 ®5
Impacto 0 0 5 (16,1 %) 7 (22,6 %) 19 (61,3 %)
Viabilidad 0 1(3,2 %) 16 (51,6 %) 7 (22,6 %) 7 (22,6 %)

5(16.1%) 7 (22,6%)
. 16 (51,6%) 7(22,6%)
0% 5% 10%  15%  20% 25%  30%  35%  40%  45%  50%  55% 60% 65% T0% 15%

19 (61,3%)

7(22,6%)

80% 85%

Tabla 43: Mejora propuesta N°5 de la encuesta a los expertos
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Fuente: Elaboracion propia

6. Establecimientos de objetivos o niveles de desempefio previos a la realizacion de los ejercicios,

para los equipos de intervencion

ol 0?2 o3 o4 o5
Impacto 0 0 7 (22,6 %) 18 (58,1 %) 6 (19,4 %)
Viabilidad 0 3(9,7 %) 10 (32,3 %) 12 (38,7 %) 6 (19,4 %)

7 (22,6%)

0% 5% 10% 15%

10 (32,3%)

20% 25%

18 (58,1%)

12 (38,7%)

30% 35% 40% 45% 50% 55%

65% T0% T5% 80%

6 (19,4%)

85% 90% 95%  100%

Tabla 44: Mejora propuesta N°6 de la consulta a los expertos

Fuente: Elaboracién propia

7. Realizacion de los ejercicios sin informar de la actividad a ejecutar o del tipo de simulacro o

emergencia
ol 0 2 o3 04 @5
Impacto 0 0 11 (35,5 %) 5 (16,1 %) 15 (48,4 %)
Viabilidad 0 3 (9,7 %) 19 (61,3 %) 3(9,7 %) 6 (19,4 %)

11 (35,5%)

20% 25%

0% 5% 10% 15%

5(16,1%)

30% 35%  40%  45%  50%  55%

3(9.7%)
65% 70% 75%  B0%

6 (19.4%)
85% 90% 95%  100%

Tabla 45: Mejora propuesta N°7 de la consulta a los expertos

Fuente: Elaboracion propia

8. Sistema de evaluaciones de desempefio para los simulacros, por medio de externos 0 miembros
de otros grupos que no actien en el ejercicio

0! 0?2 ©3 04 e5
Impacto 0 0 9 (29,0 %) 16 (51,6 %) 6 (19,4 %)
Viabilidad 0 2 (6,5 %) 18 (58,1 %) 9 (29,0 %) 2 (6,5 %)

9(29,0%)

6,5% 18 (58,1%)

16 (51,6%)

9 (29,0%)

0% 5% 10% 15%

20% 25%

30% 35%  40%  45%  50%  55%
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Tabla 46: Mejora propuesta N°8 de la consulta a los expertos

Fuente: Elaboracion propia

9. Establecimiento de todos los ejercicios y simulacros a realizar al principio de afio,

calendarizacion de los ejercicios

0! 02 o3 o4 o5
Impacto 0 2 (6,5 %) 7 (22,6 %) 16 (51,6 %) 6 (19,4 %)
Viabilidad 0 11 (35,5 %) 9 (29,0 %) 5 (16,1 %) 6 (19,4 %)
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50% 55% 60% 65% T0% 75% B0% B85% 90% 95% 100%

Tabla 47: Mejora propuesta N°9 de la consulta a los expertos

Fuente: Elaboracién propia

10. Formacion especifica para los trabajadores externo que acuden al puerto/instalacion a realizar su

trabajo (formacion safety para empresas outsourcing)

ol 02 o3 o4 O
Impacto 0 0 0 9 (29,0 %) 22 (71,0 %)
Viabilidad 0 6 (19,4 %) 15 (48,4 %) 6 (19,4 %) 4 (12,9 %)
9 (29,0%) 22 (71,0%)
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50% 55% 60% 65% T0% 5% 80% 85% 90% 95%  100%

Tabla 48: Mejora propuesta N°10 de la consulta a los expertos

Fuente: Elaboracion propia

11. Detalle del programa de formacion en safety, contenido minimo de los mismos para cada afio

0! 0?2 o3 o4 ®5
Impacto 0 0 3(9,7 %) 21 (67,7 %) 7 (22,6 %)
Viabilidad 0 1(3.2%) 4(12,9 %) 18 (58,1 %) 8 (25,8 %)

7(22,6%)

. 4(12,9%) 18 (58,1%) 8(25,8%)
0% 5% 10%  15%  20% 25%  30% 35%  40%  45%  50%  55% 60% 65% T0% 15% 80% 85% 90% 5%  100%

Tabla 49: Mejora propuesta N°11 de la consulta a los expertos
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Fuente: Elaboracion propia

12. Creacién de protocolos especificos para empresas del mismo nivel de riesgo (e.g.productos
quimicos) y que sean limitrofes o estén proximas. Que compartan recursos y medios de respuesta

ol 02 o3 04 e5
Impacto 0 0 0 3(9,7 %) 28 (90,3 %)
Viabilidad 0 0 21 (67,7 %) 7 (22,6 %) 3(9,7 %)

3(9,7%) 28 (90,3%)
21 (67,7%) 7(22,6%) 3(9,7%)
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50% 55% 60% 65% T0% T5% 80% 85% 90% 95%  100%

Tabla 50: Mejora propuesta N°12 de la consulta a los expertos

Fuente: Elaboracion propia

13. Posibilidad del cambio de la direccion de la emergencia, en funcion del &mbito o del tipo de

emergencia
ol 0?2 @° o4 @5
Impacto 0 0 8 (25,8 %) 20 (64,5 %) 3(9,7 %)
Viabilidad 0 1 (3,2 %) 14 (45,2 %) 12 (38,7 %) 4 (12,9 %)
8 (25,8%) 3(9.7%)
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50% 55% 60% 65% T0% 5% 80% 85% 90% 95%  100%

Tabla 51: Mejora propuesta N°13 de la consulta a los expertos

Fuente: Elaboracion propia

14. Jornadas de difusion y sensibilizacion de trabajadores y posibles afectados (ciudad, proveedores,

etc)
ol o 2 o3 o4 ®5
Impacto 0 0 0 10 (32,3 %) 21 (67,7 %)
Viabilidad 0 1(3,2 %) 2(6,5 %) 9 (29,0 %) 19 (61,3 %)

10 (32,3%) 21 (67,7%)
o | s s 19 (o130
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50% 55% 60% 65% T0% T5% 80% 85% 90% 95%  100%
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Tabla 52: Mejora propuesta N°14 de la consulta a los expertos

Fuente: Elaboracion propia

15. Creacidn de sefiales de alarma sonoras especificas para cada emergencia (por lo menos 3
distintas, para estado de alerta, evacuacion y confinamiento)

ol 0?2 03 e 4 e5
Impacto 0 0 13,2 %) 3(9,7 %) 27 (87,1 %)
Viabilidad 0 1(3,2 %) 13,2 %) 4(12,9 %) 25 (80,6 %)

3(9,7%) 27 (87,1%)
. 4(12,9%) 25 (80,6%)
10% 15% 20

5% % 25% 30% 35% 40% 45% 50% 55% 60% 65% T0% T5% 80% 85% 90% 95%  100%

"HE

Tabla 53: Mejora propuesta N°15 de la consulta a los expertos

Fuente: Elaboracion propia

16. Disponer de copias de procedimientos e instrucciones en seguridad en zonas comunes del
puerto/instalacion

0! 02 o3 ®4 ®5
Impacto 0 0 20 (64,5 %) 6 (19,4 %) 5 (16,1 %)
Viabilidad 0 2 (6,5 %) 1(3,2%) 5 (16,1 %) 23 (74,2 %)

20 (64,5%) 6(19,4%) 5(16,1%)

23(74,2%)

(o L] suom
0% 5%

5(16.1%)
10% 15% 20% 25%  30%  35%  40%  45%  50%  55% G0% 65% T0% 15% 80% 85% 90% 95%  100%

Tabla 54: Mejora propuesta N°16 de la consulta a los expertos

Fuente: Elaboracion propia
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6 Discusion de los resultados

Del andlisis de las respuestas ofrecidas por los expertos se derivo lo siguiente:

En términos generales, el conjunto de mejoras se consideraron adecuadas con una valoracion por encima
del nivel medio (media: 4,24 y 3,88) para impacto de las mejoras y viabilidad respectivamente; los expertos
consideraron también como muy adecuadas algunas de las mejoras con valores maximos, concretamente
en relacion al impacto de la propuesta numero 12 (Creacién de protocolos especificos para empresas del
mismo nivel de riesgo (e.g.productos quimicos) y que sean limitrofes o estén proximas. Que compartan
recursos y medios de respuesta), con una media de 4,90 y respecto a la viabilidad la propuesta nimero 15
(Creacidn de sefiales de alarma sonoras especificas para cada emergencia (por lo menos 3 distintas, para

estado de alerta, evacuacion y confinamiento) con una media de 4,71 como mas factible.

La mejora propuesta que tiene un mayor impacto y a su vez es mas factible su implementacion, es la nimero
15 (Creacion de sefiales de alarma sonoras especificas para cada emergencia (por lo menos 3 distintas, para
estado de alerta, evacuacion y confinamiento)) con una media en impacto de 4,84 y de viabilidad de 4,71
con una desviacion estandar de 0,45 y 0,69 respectivamente que respaldan doblemente las medias obtenidas
puesto que la concentracion de las respuestas en los valores promedio es alta.. Como consecuencia, se
perfila como una muy buena medida de cara a reducir la vulnerabilidad de una instalacién, y a la vez
conseguir una implicacion mayor de los trabajadores, puesto que ya desde el primer momento de la
activacién, tienen un conocimiento claro de como proceder y desaparece la actitud pasiva en las
emergencias, que dentro de estas instalaciones de riesgo, que es la que hace al conjunto del sistema mas

lento en su reaccion y por tanto méas vulnerable.

Por otro lado, la mejora propuesta que aun estando dentro de los niveles aceptados como positivos, es decir
por encima de la opcion media de las posibles respuesta, tiene la valoracién mas baja, es la nimero 9
(Establecimiento de todos los ejercicios y simulacros a realizar al principio de afio, calendarizacion de los
gjercicios) con una media en impacto de 3,84 y de viabilidad de 3,19 con una desviacion estandar de 0,82
y 1,14 respectivamente. Estos valores en relacion a la desviacion nos hacen valorar como mas amplia la
vision por parte de los expertos, sobre todo en la viabilidad de implementacion de esta mejora. Hasta 6
expertos la consideran muy factible, por lo que las circunstancias y experiencias previas de cada uno son

las que han generado la mayor dispersion para este caso.

En relacion al impacto de aplicacion, los expertos evaluaron el cuadro de propuestas con un resultado

general muy positivo, destacando de entre ellas las siguientes:
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Mejora Media | Desviacion % respuestas con

maxima valoracion

12. Creacion de protocolos especificos para empresas | 4,90 0,30 90,3
del mismo nivel de riesgo (e.g.productos quimicos) y
gue sean limitrofes o estén préximas. Que compartan

recursos y medios de respuesta

15. Creacion de sefiales de alarma sonoras 4,84 0,45 87,1
especificas para cada emergencia (por o menos 3
distintas, para estado de alerta, evacuacion y

confinamiento)

10. Formacion especifica para los trabajadores 4,71 0,46 71,0

externo que acuden al puerto/instalacion a realizar su

trabajo (formacidn safety para empresas outsourcing)

Tabla 55: Mejores propuestas por impacto segln valoracion de expertos
Fuente: Elaboracion propia
Las mejoras que han tenido una mejor valoracion son aquellas que atienden a aspectos de la mejora para
el conjunto de la organizacion y por extensién a factores externos que al entrar a realizar sus actividades
dentro del entorno bajo la tutela de la Organizacion, también pasan a formar parte de la cadena de
vulnerabilidades de la misma. No se consideran pues las mas relevantes aquellas que afectan al individuo

o al grupo.
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En relacion a la viabilidad de aplicacién, los expertos evaluaron el cuadro de propuesta con un resultado
general muy positivo, destacando de entre ellas las siguientes:

Mejora Media | Desviacion % respuestas con

maxima valoracion

15. Creacion de sefiales de alarma sonoras 4,71 0,69 80,6
especificas para cada emergencia (por lo menos 3
distintas, para estado de alerta, evacuacion y

confinamiento)

16. Disponer de copias de procedimientos e 4,58 0,85 74,2
instrucciones en seguridad en zonas comunes del

puerto/instalacion

2. Creacion de fichas de respuesta ante emergencias 4,55 0,62 61,3
individualizadas (por puesto de trabajo o individuo)
que contemplen las acciones ante los tres casos mas
comunes de respuesta: Estado de alerta, Evacuacion y

confinamiento.

Tabla 56: Mejores propuestas por viabilidad segin valoracion de expertos

Fuente: Elaboracion propia

En cuanto a las propuestas mejor consideradas por su viabilidad, también tienen mayor peso aquellas que
atafien a la organizacion, aungue si se hace referencia particular al individuo en una de ellas, en particular
la mejora numero 2, que reitera la importancia de que el individuo tenga conocimiento pleno del tipo de
accion a realizar desde el momento mismo de la activacién de la emergencia. Serian estas tres mejoras las
gue una organizacién debiera implementar en primer lugar si quisiera obtener una reduccién de su

vulnerabilidad, con un esfuerzo controlado y en un plazo corto de tiempo.

De lo antes expuesto, se desprende que el grupo de expertos seleccionados por su formacion académica y
cientifica, su experiencia laboral y profesional, asi como por sus conocimientos sobre el objeto de estudio
tedrico y préctico, consideraron que las mejoras y los hallazgos planteados presentaban unos impactos y
aproximaciones adecuados para los fines para los que fueron concebidos. También su aplicacién a los PAUs
a los puertos se consider6 factible en su conjunto y con posibilidades de generar los resultados positivos
previstos, con el impacto suficiente para reducir la vulnerabilidad en los Planes de emergencia mejorando

los minimos que establece el marco legal.
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Representacion gréfica de los resultados, dispersion

Matriz Impacto-Viabilidad

VIAVILIDAD

1,00 2,00 3,00 4,00 5,00

© Como valorarfas la siguiente mejora en Safety: Curso bésico de respuesta ante emergencias y primeros auxilios, para todos los trabajadores
* Creacion de fichas de respuesta ante emergencias individualizadas (por puesto de trabajo o individuo) que contemplen las acciones ante los tres casos més comunes de respuesta: Estado de
alerta, Evacuacion y confinamiento.
Establecer para aguellos roles con responsabilidad sobre otros en una emergencia, definicion de hasta 3 roles de sustitucion ante emergencias
* Creacion de cuadro de instrucciones especifico por ubicacion o puesto de trabajo
Adaptacion a la seguridad/entomo para las nuevas incorporaciones a la plantilla, como actividad inicial/principal el primer dia de trabajo
Establecimientos de objetivos o niveles de desempefio previos a la realizacion de los ejercicios, para los equipos de intervencion
* Realizacion de los ejercicios sin informar de la actividad a ejecutar o del tipo de simulacro o emergencia
* Sistema de evaluaciones de desempefio para los simulacros, por medio de externos 0 miembros de otros grupos que no actlien en el ejercicio
* Establecimiento de todos los ejercicios y simulacros a realizar al principio de afio, calendarizacion de los ejercicios
 Formacion especifica para los trabajadores externo que acuden al puerto/instalacion a realizar su trabajo (formacién safety para empresas outsourcing)
* Detalle del programa de formacién en safety, contenido minimo de los mismos para cada afio
* Creacion de protocolos especificos para empresas del mismo nivel de riesgo (e.g.productos quimicos) y que sean limitrofes o estén proximas. Que compartan recursos y medios de respuesta
* Posibilidad del cambio de la direccion de la emergencia, en funcién del ambito o del tipo de emergencia
Jomadas de difusion y sensibilizacion de trabajadores y posibles afectados (ciudad, proveedores, etc)
Creacion de sefiales de alarma sonoras especificas para cada emergencia (por lo menos 3 distintas, para estado de alerta, evacuacion y confinamiento)

Disponer de copias de procedimientos e instrucciones en seguridad en zonas comunes del puerto/instalacion
Tabla 57: Mapa de dispersion en las respuestas a las mejoras
Fuente: Elaboracion propia
Como puede verse en el mapa de dispersion de las valoraciones, el conjunto de medidas propuestas y
hallazgos identificados en el desarrollo de la Tesis, cuenta con el reconocimiento positivo por parte de los

expertos, por lo que la valoracion ex-ante de las mejoras como parte de la metodologia de cambio en la

cultura de seguridad en una organizacion, esta probada.
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7 Conclusiones
El estudio muestra que la relacién del individuo con las emergencias, es la mayor area de oportunidad para
la mejora basada en organizacion, formacién y capacitacién, para los planes de autoproteccion de las

instalaciones portuarias.

Los esquemas tradicionales de gestion empresarial y organizacional en las que la figura del trabajador no
era considerado ni en la toma de decision, ni en la planificacién, evaluacion de distintas actividades en la
empresa, es la que ha permeado sobre la forma de atacar los &mbitos de seguridad y que de la misma manera,
el sujeto es “condenado” a adoptar una actitud pasiva con relacion a la emergencia. Ha quedado de
manifiesto que el entorno cultural y formativo que caracteriza a una sociedad, es la misma que ampara el
desarrollo de sensibilidades en materias como la seguridad, y es aqui precisamente en la que los paises
sajones, tienen un conceptos mas trabajados como el de “cultura de seguridad”, o el “Safety First” que han
ido entrando en nuestras politicas organizaciones gracias a las iniciativas de la Union Europea y directivas
como la SEVESO o la propia instalacion de corporativos internaciones en nuestras instalaciones portuarias,
gue han generado el efecto arrastre que ha situado en un nivel superior a instalaciones como las de los
Puertos de Tarragona y Barcelona. No debemos obviar que también la mejora de los perfiles profesionales
gue forma parte tanto de las autoridades portuarias como de las distintas entidades responsables de la

respuesta ante emergencias, han coadyuvado en crear una atmosfera mas favorable en materia de seguridad.

Las diferencias observadas en el marco legal de Catalufia en materia de seguridad para instalaciones, estan
principalmente en los aspectos que a su vez esta Tesis ha resaltado como punto clave para la mejora de los
planes, y es en la especificidad a la hora de definir, los niveles minimos exigibles a los profesionales que
desempefias sus trabajos en estos ambito y, en relacién a los grupos, el cdmo y cuando deben realizarse los
ejercicios y entrenamientos para que el punto de partida, sobre el que comiencen las interpretaciones de las

instalaciones, sea alto.

En particular para cada uno de estos ejes vectores de la metodologia propuesta y tratando de no ser

repetitivos, remarcar que el individuo tiene derecho a ser formado, y la responsabilidad de conocer el
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entorno en el que trabaja y los riesgos a los que se enfrenta todos los dias. Que el grupo sera mucho mas
eficiente en sus acciones de respuesta siempre que estas respuestas se sistematicen en base al entrenamiento
y préactica de las mismas y ya por ultimo son las Organizaciones y no una autoridad superior, aquellas que
establecen bien por ambicién o también por necesidad, las politicas de seguridad que debe tener ésta y sobre
la que rote el programa y planificacion de mejoras que ayuden a conseguir los marcos de respuesta

esperados.

Como comentado en el comienzo de este apartado, el riesgo de la instalacion, puede ser reducido de tres
formas: eliminando o reduciendo al maximo la amenaza, reduciendo la vulnerabilidad del sistema en
cualquiera de sus subniveles (individuo, grupo o entorno) y por Gltimo aumentando la capacidad de
respuesta, bien por medio de aumento de recursos a disposicion o por la mejora de las capacidades de

respuesta de los propios sujetos afectados por el riesgo.

Por medio de la metodologia propuesta y las mejores préacticas identificadas, se hace especial foco en
reducir nuestra vulnerabilidad y aumentar las capacidades del sistema, de una forma calculada y planificada,
que permita mejorar la propia respuesta con la simple accion de poner en marcha el modelo de evaluacion

continua de ir identificando las brechas para cada caso.

Para cerrar las conclusiones en relacién a la metodologia propuesta, sefialar que la evaluacion como parte
final de la metodologia, y area de conocimiento aplicado a la gestién, en todos sus niveles, tiene como
objeto el evaluar los resultados de la implementacién o desarrollo de un proceso, es la pieza clave en la
mejora de los mismos. En la mejora de los procesos, el proceso de cambio, contemplara acciones sucesivas
y controladas que modifiquen la organizacion, los procesos, el personal y los sistemas si fuera necesario

para alcanzar los objetivos definidos por la organizacion en la fase de planificacion.

Otro aspecto llamativo que el sector maritimo, el cual puede considerarse un referente en materia de
seguridad, ya que el nivel de capacitacion abordo en materia de supervivencia, lucha contraincendios y
primeros auxilios en uno de los mas altos en comparacién con el sector portuario. Este nivel de exigencia,

que tiene su origen en el paso de los afios, y la sensibilidad reactiva ante las catastrofes, que han sido mas

187



UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
BARCELONATECH

Escola de Doctorat

numerosas y de mayor impacto que en otros sectores con trayectorias menores. Lo llamativo es que el sector
portuario tiene la misma trayectoria, que el maritimo, no comparte el mismo nivel de exigencia ni de
sensibilidad en materia de seguridad, con las mermas que esto implica para los niveles habituales de los
buques, y en el momento que ambos coexisten al momento de la llegada del buque al puerto, es
precisamente la debilidad de los puertos, la que aumenta la vulnerabilidad de los buques atracados en los
mismos. En materia de proteccion si se han establecido los mismos niveles de exigencia gracias a la
implementacion del codigo PBIP, en puertos y buques por igual, y comparten protocolos de respuesta y
actuaciones preventivas y correctivas, para aquellas acciones externas que tienen como objetivo causar

dafios humanos, materiales o ambos.

En el &mbito maritimo, es donde se han identificado, herramientas en relacién a la activacion, tales como
los distintos tipos de alarma para las diferentes emergencias o el detalle de las responsabilidades a nivel
individual, que son realmente relevantes y pueden marcar la diferencia en la respuesta ante una emergencia,
evitando el desconcierto, el desorden y el panico, que como se ha demostrado, es mas habitual en las
reacciones de aquellos individuos que no saben a lo que se enfrenta y tampoco como proceder desde el

primer momento.

Por Gltimo y en respuesta al objetivo principal de la Tesis: “desarrollar un modelo tedrico que permita a las
diferentes instalaciones portuarias, optimizar los PAUs, como parte preventiva, reactiva y resolutiva de sus
sistemas de seguridad”, la metodologia que se planteay las mejores practicas identificadas, se podré utilizar
por los responsables de seguridad, que estan al frente de la elaboracion o de la mejora de un PAU, con la
colaboracion e implicacion de toda la organizacion, ajustandose a lo establecido en el marco legal y con
unas implicaciones econdmicas bajas, a generar un nivel de capacidad de respuesta ante la emergencia
mayor que el actual, utilizando como principios la reduccion de la vulnerabilidad de la propia organizacion

y aumentando de las capacidades individuales de los trabajadores en la instalacion.
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7.1 CONCLUSIONES DE LAS ENCUESTAS
Una de las principales dificultades a la hora de definir acciones de mejora para un plan de emergencias, es
la evaluacion de los posibles impactos y costes que una medida y/o procedimental pueda generar en la
propia organizacion. Tener la certeza de los efectos positivos o negativos de una accion, de una solucion a
una vulnerabilidad o &rea de oportunidad, no resulta una tarea facil de llevar a cabo, debido a que en los
sistemas organizacionales se presentan relaciones complejas internas y externas entre los distintos actores

y recursos involucrados.

Es por esto que, el método de expertos “a priori” empleado, se muestra como una herramienta acertada para
evaluar las principales mejoras dentro del disefio de una propuesta metodoldgica y los procedimientos para
su aplicacion, asi como dimensionar los posibles resultados a obtener antes de su implementacion. El
empleo del método de expertos permitié contar con previsiones adicionales ex-ante que resultan
fundamentales para validar los hallazgos de esta Tesis, y el impacto positivo que estos puedan tener para
otros PAUs dentro de los otros puertos de interés general, que pudiera provocar su aplicacion; y que

adicionalmente permitio dimensionar aquellas para las que seria méas facil su implementacion.

Aunque los métodos de expertos, en el momento de la puesta en practica, surgen las situaciones
caracteristicas de una evaluacion realizada por individuos, como son la valoracion subjetiva, la disparidad
en las opiniones o mediciones sobre una mismo aspecto, los distintos &mbitos profesionales o experiencias
previas que condicionan una respuesta, la formacion, etc. EI modelo utilizado nos permite generar un
proceso que crea unos margenes de control que aseguran la validez de los resultados. Las preguntas que se
realizan como control de la muestra, sirven para tener una idea de las razones de la dispersién de las
respuestas o de la similitud en los enfoques que se desarrollan durante el analisis de los resultados. Son la
formacion, el nimero de afios de experiencia en seguridad, el sector donde desarrollan su actividad, algunos

de estos aspectos que caracterizan el conocimiento de los expertos y ayudan a valorar mejor su evaluacion.

En el caso de las mejoras a los planes de emergencia, el procedimiento propuesto resulto el adecuado a los

efectos de recoger informacion (ante la imposibilidad de obtener datos empiricos) aportando evidencia a
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favor del conjunto de medidas propuestas y que enfocan las mejoras a realizar en aspectos preventivos y de
planificacion de las propias emergencias, como punto clave para la reduccion de la vulnerabilidad del
sistema. Estos resultados permiten no solo contar con una porfolio de medidas de mejora a ser tenido en
cuenta por cualquier instalacion, sino que también se ha conseguido dimensionar los esfuerzos para la
implantacion de cada una de ellas y de esta forma poder generar logros e impactos positivos a corto plazo
que ayuden a cambiar las conciencias de los individuos en materia de seguridad y refuercen los intentos de

la direccién de la organizacion por tratar de generar entornos de trabajo cada vez mas seguros.

190



UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
BARCELONATECH

Escola de Doctorat

8 Nuevas lineas de investigacion

El Desarrollo de la Tesis se ha centrado en tres aspectos fundamentales para la seguridad, que son el

individuo, el grupo y la organizacion de la emergencia. Pero es cierto que las posibilidades de ampliar el

alcance de la investigacion, en cuanto a aspectos mas de intervencion y también en relacion de los actores

externos que participan en las emergencias, son multiples. Ademas de estos planteamientos, también existe

la posibilidad de generar un acuerdo marco de colaboracién con alguna autoridad u organizacion para

realizar mediciones sobre el terreno y obtener valores empiricos para mejoras especificas, planteadas en

esta tesis u otras que afecten a otros capitulos de los PAUS.

De acuerdo con estas consideraciones y en relacion a los identificados en el proceso, se proponen las

siguientes lineas de desarrollo:

En lo relativo a identificacion de mejores practicas, se abren numerosas oportunidades de
investigacion en busca de mejores métodos y procedimientos para el disefio de los PAUs en los
puertos, realizando una investigacion no solo en las mejores practicas dentro del sector portuario
y/o maritimo, sino que también puedan ser sectores como los energéticos, aquellos que marquen

las pautas y los niveles de exigencia minimos para las instalaciones portuarias.

La evaluacion “a posteriori” de mejoras en los planes de emergencia, puede aportar también en el
futuro informacién relevante. La investigacion de en qué medida un modelo de negocio ha sido
determinante del éxito de una determinada actuacion, o en qué medida un PAU ha generado
verdaderamente un entorno seguro para los trabajadores. Los pasos en esta direccion son diversos
y permanecen en su mayoria inexplorados, puesto que la dificultan para encontrar a la organizacion

gue se muestre receptiva a tales estudios es muy alta.

Tomando como referencia lo que acontece con la proteccion en los entornos portuarios y su relacion
con el bugue cuando este se encuentra atracado en puerto y todos los protocolos compartidos por
los mismaos, seria un buen caso de analisis y ver la posible replicacion de estas realidades operativas
para la parte de seguridad. EI fundamento es que no tiene ningun sentido que los requerimientos a
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nivel de formacion y capacitacion en los buques, sean mucho mayores que los exigidos a los
trabajadores en las instalaciones portuarias, cuando los riesgos que asumen en el momento que

ambos subsistemas se conectan, son los mismos.

La presente Tesis ha fundamentado al mayoria de los hallazgos en aspectos de gestién de personal
y de equipos, utilizando las mejores practicas y apoyandose en las metodologias de gestion de
cambio que todavia a dia de hoy son claves para el buen manejo de estas situaciones en las
organizaciones. Sin embargo, existe un area de investigacion que tendria que analizar como las
nuevas tecnologias que estar apareciendo en los puertos podrian ayudar a reducir la vulnerabilidad
de los mismos. Algunas de estas tecnologias son: el internet de las cosas, las plataformas de
intercambio de informacion entre actores o los modernos sistemas de control de incidencias

apoyados en sistemas mapas georreferenciados.
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10 Anexos

10.1 Anexo | del Real Decreto 30/2015 (Resumen)

Catélogo de actividades y centros de interés para la proteccion civil de Catalufia
Actividades industriales y almacenamiento:

Las actividades de almacenamiento de productos quimicos de las instrucciones técnicas complementarias
(Real Decreto 378/2001, de 6 de abril, por el que se aprueba el Reglamento para el almacenamiento de
productos quimicos y sus instrucciones técnicas complementarias, y Real Decreto 2016/2004, de 11 de
octubre, que aprueba el abono de instruccion-MIE APQ-8 técnico complementario basados en nitrato

amonico almacenamiento "con alto contenido de nitrdgeno™), en las siguientes cantidades:

. ITC EPQ-1 (almacenamiento de liquidos inflamables y combustibles), de una Capacidad

superior a 200 m3.

° ITC EPQ-2 (almacenamiento de éxido de etileno), de una capacidad superior a 1 tonelada.
° ITC EPQ-3 (almacenaje de cloro), de una capacidad superior a 4 toneladas.

. ITC EPQ-4 (almacenamiento de amoniaco anhidro), de una capacidad superior a 3
toneladas.

. ITC EPQ-5 (almacenaje de botellas) y los cilindros de gases comprimidos, licuados y

disueltos a presién, categoria 4 6 5.

° ITC EPQ-6 (almacenaje de liquidos corrosivos), de una capacidad superior a 500 m3.
° ITC EPQ-7 (almacenamiento de liquidos tdxicos), de una capacidad superior a 200 m3.
o ITC EPQ-8 (almacenaje de fertilizantes basados en nitrato de amonio, con alto contenido

de nitrégeno), de una capacidad superior a 200 toneladas).

Establecimientos afectados por la normativa por la que aprueba medidas para controlar los riesgos

inherentes a los accidentes graves en los que intervienen sustancias peligrosas.

Las instalaciones industriales o almacenamiento en la que participan sustancias peligrosas: aquellos en los
que estan presentes otras sustancias peligrosas distintas de las mencionadas en los apartados anteriores, en

cantidades iguales o superiores al 60% de la columna en 2 partes 1 y 2 del anexo y del Real Decreto
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1254/1999, de 16 de julio, por la que aprueban medidas para controlar los riesgos inherentes a los accidentes

graves en que peligrosos sustancias intervienen.

Las cantidades que han de tenerse en cuenta en las secciones anteriores son el maximo que esta presentes,
0 sea, en cualquier momento, segun lo establecido en el Real Decreto 1254/1999. Para estas instalaciones,
se debe considerar el plan de emergencia interior como un plan de autoproteccidn, tal como se establece en
el articulo 3 del Real Decreto 1196/2003, de 19 de septiembre, por la que aprueba la directriz béasica de
proteccion civil para el control y planificacion ante el riesgo de accidentes graves en los que intervienen
sustancias peligrosas.

Establecimientos en los que participan explosivos: estan reguladas en la ITC 10 del Real Decreto 230/1998,
de 16 de febrero, que aprueba el Reglamento de explosivos (modificada por la Orden PRE/252/2006).

Establecimientos con instalaciones de las ITC IP02, IP03 IP04 y con mas de 500 m3.

Las instalaciones industriales o de almacenamiento con una carga de ponderado de fuego y corregido mayor
o0 igual a 3.200 Mcal/m2 o 13.600 MJ/m2 (riesgo intrinseco alto, segun la tabla 1.3 del anexo | del Real
Decreto 2267/2004, de 3 de diciembre, que aprueba el Reglamento de seguridad contra incendios en

establecimientos industriales).

Refrigeracion con liquido de refrigeracion en el segundo y tercer grupo segun el Real Decreto 138/febrero
4, 2011, por que se aprueba el Reglamento de seguridad para la refrigeracion y sus instrucciones técnicas

complementarias, cuando se exceden de las cantidades totales utilizadas en 6 toneladas.

Actividades de gestion de residuos peligrosos: las actividades de recoleccién, almacenamiento, residuos o
eliminacion de residuos peligrosos, conforme a las disposiciones de la ley 22/2011, de 28 de julio, de
residuos y suelos contaminados. En la exclusién de las actividades de gestion de vehiculos fuera de uso y
las actividades con una capacidad de procesamiento de residuos peligrosos inferior a las cantidades
establecidas en este decreto para las actividades de almacenamiento de productos quimicos y las

instalaciones industriales que intervienen sustancias peligrosas.

Explotaciones e industrias relacionadas a la mineria, mientras desarrollan una actividad subterranea o que
tienen mas de 20 empleados: regulado por el Real Decreto 864/1985, de 2 de abril, por el que aprueba el
Reglamento general de normas basicas de seguridad minera y sus instrucciones técnicas complementarias,
modificados por el Real Decreto 150/1996, de 2 de febrero, que modifica el articulo 109 del Reglamento

general de normas basicas de seguridad.

Actividades de investigacion
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Uso de las instalaciones confinada a los organismos modificados genéticamente: las clasificadas como
actividades de alto riesgo (tipo 4) en el Real Decreto 178/2004, de 30 de enero, por el que se aprueba el
Reglamento general para la implementacion y ejecucion de la Ley 9/2003, de 25 de abril, que establece el
régimen juridico de la utilizacion confinada, liberacion y comercializacion de genéticamente organismos

modificados.

Instalaciones para la obtencion, procesamiento, tratamiento, almacenamiento y distribucion de sustancias
0 materias bioldgicas peligrosas: las instalaciones que contengan agentes biologicos del grupo 4,
determinados en el Real Decreto 664/1997, de 12 de mayo, sobre la proteccion de los trabajadores contra

los riesgos relacionados con la exposicion a agentes bioldgicos en el lugar de trabajo.
Actividades de infraestructuras de transporte

e Mas de 1.000 m de tuneles de carretera larga y entre 500 y 1.000 m de largo con una intensidad
media diaria (IMD) mas de 5.000 vehiculos/dia, incluyendo aquellos que forman parte de la misma
via y que estan separadas por una distancia de menos de 500 metros de distancia.

e Tuneles ferroviarios de longitud mayor o igual a 1.000 m, incluyendo aquellos que forman parte
de la misma via y estan separadas por una distancia de menos de 500 metros de distancia.

e Lineas de ferrocarril de transporte metropolitano.

e Estaciones e intercambiadores de transporte: aquellas con empleo superior o igual a 2.000 personas.
e Autopistas de peaje.

e Estacionamientos para el transporte de mercancias peligrosas por carretera y ferrocarril.

e Los puertos de interés general y los puertos comerciales, industriales, recreativos y pesca que no

son de interés general.
e Los aeropuertos.

e Los conductos que transportan sustancias peligrosas: etilenoductes, gas, oleoductos y gasoductos
0 comportamientos similares. En el caso de tuberias, incluyendo las tuberias que transportan gas

natural a més de 16 bar (presion de transporte secundario).
e Trenes de cremallera con un volumen de pasajeros de mas de 400.000 pasajeros al afio.

Energia, infraestructura y algunos servicios de actividades
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Instalaciones nucleares y radiactivas: que contiene las fuentes de categoria 1, 2 0 3, definido en la seguridad
guia RS-G-1.7 de las normas de seguridad de la Agencia Internacional de energia atdmica.

Infraestructuras hidraulicas (presas y embalses, estanques y tanques): clasificadas como categorias Ay B
en la orden de 12 de marzo de 1996, aprueba el Reglamento técnico sobre seguridad de presas y embalses,
asi como la resolucion de 31 de enero de 1995, por la que la publicacién del acuerdo del Consejo de
Ministros aprueba la directriz basica de proteccidn civil de planificacion ante el riesgo de inundacion.

Centros o instalaciones destinadas a la produccion de energia eléctrica: la potencia nominal mayor o igual

a 300 MW. En la energia edlica y solar son exentos.
Subestaciones de distribucion de energia eléctrica en alta tension de distribucion en la red de transporte.
Edificios de importancia estratégica

Para la gestion de las emergencias que afectan a una gran poblacién, como el centro de coordinacion

operativa de Catalufia (CECAT) y el centro de atencion y gestion de emergencia llame al 112.
Actividades de salud

Uso de los establecimientos de salud que proporcionan atencién médica en el hospital o intensivo

tratamiento o cirugia, con una disponibilidad mayor o igual a 200 camas en su conjunto.

Cualquier otro uso del establecimiento de salud que tiene una altura igual 0 mayor que 28 m evacuacién o

un empleo mayor que o igual a 2.000 personas.
Actividades educativas

Establecimientos de ensefianza de uso especialmente habian disefiado para personas con discapacidad

fisica, sensorial, intelectuales o mentales enfermedades que tienen mas de 200 lugares.

Cualquier otro establecimiento de uso educativo mientras usted tiene una altura mayor o igual a 28

evacuaciones o un empleo mayor que o igual a 2.000 personas.
Actividades residenciales publicas

Establecimientos de uso residencial publico: aquellos en los que desarrollaran actividades de centros de
residencia o de dia para personas mayores, con discapacidad fisica, sensorial, intelectual, enfermedad
mental o aquellos en que generalmente hay usuarios que son incapaces de realizar una evacuacion por sus

propios medios y que tienen 200 0 méas personas como un todo.
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Cualquier otro establecimiento publico residencial uso como tiene una altura mayor o igual a 28

evacuaciones o un empleo mayor que o igual a 2.000 personas.

Urbanizaciones y pueblos ubicados en terrenos forestales o en la franja de 500 metros a su alrededor,
las obras no son recepcionadas por el Ayuntamiento, o que no estan incluidos en un plan de proteccidn civil
municipal. Puede admitir un Unico plan para diferentes areas residenciales y centros de poblacion, mientras
que estan anticipando a las personas de los riesgos de cada uno y como consideran los efectos de la onda

entre ellos.

Cualquier otra actividad especificada o no en otra seccion del Decreto (si la actividad se especifica en
otra rubrica de la seccién, calificara para esta partida; si se especifica en el encabezado de la seccién B,
calificara para esta seccion) que cumpla con los siguientes requisitos:

En espacios restringidos o recintos:

o Edificios con capacidad o con capacidad igual o superior a 2.000 personas y con una altura de

evacuacion gue o igual a 28 m.

o Instalaciones cerradas desmontables o con capacidad o con capacidad mayor o igual a 2.000

personas.

e Otras actividades en areas restringidas, aquellas con un nimero de los asistentes y participantes

siempre mayores o igualan a 5.000 personas.

En las zonas no delimitadas, ésos con un nimero de asistentes y participantes siempre mayores o igualan a

20.000 personas.
Los espacios no definidos que se consideran de riesgo especial, se rigen por el primer punto de esta seccién.

Actos, incluidos en las regulaciones del sector competente, con mas de 200 kg de material regulado
de los artificios de pirotecnia, segun el Real Decreto 575/2010 de 7 mayo, que aprueba el Reglamento de

articulos pirotécnicos y cartuchos.
Catalogo de actividades y centros de interés para la proteccion civil local

Dentro de los limites establecidos en las determinaciones del anexo i. B, que tienen el caracter de minimos,
el municipal competente, el oficio o a peticién de parte interesada, en aplicacion de la proteccion civil
municipales competencias establecidas por la legislacion de régimen local pueden, mediante una ordenanza
para extender la afectacion de los centros y actividades que, sin ser incluido en la seccién B del anexo | y

que no son de interés para la proteccion civil de Catalufia , presentan un riesgo significativo.
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Actividades industriales y almacenamiento: Establecimientos no afectaron por la ITC 10 del
Real Decreto 230/1998, de 16 de febrero, que aprueba el Reglamento de explosivos (modificada
por la Orden PRE/252/2006), pero donde hay productos incluyen en el Reglamento, por un monto
equivalente al 50% de las cantidades establecidas en la ITC 10 0 mas y no estan incluidos en la

seccion.

Publico y comercial campos de aviacion

Actividades de salud:

Uso de los establecimientos de salud que proporcionan atencion médica en hospital o tratamiento
intensivo o cirugia, con una disponibilidad inferior a 200 camas como un todo. Centros de dialisis

con mas de 30 asientos de pasajero.

Cualquier otro establecimiento de salud utiliza con empleo de menos de 2.000 personas y mas de

200 personas.
actividad docente:

Establecimientos de ensefianza de uso especialmente disefiado para personas con discapacidad
fisica, sensorial, intelectual o enfermedades mentales que tienen entre 100 y 200 lugares.

Establecimientos con el empleo de la ensefianza juegan menos de 2.000 personas y mas de 1.000

personas y los viveros, areas y similares con mas de 100 estudiantes.
actividades residenciales publicas:

Aquellos en los que desarrollan actividades de residencia o centros de dia para personas mayores,
con discapacidad fisica, sensorial, intelectual o enfermedad mental o aquellos en los que
generalmente hay usuarios que son incapaces de realizar una evacuacion por sus propios medios y

gue tienen 100 o mas personas en su conjunto, no estan incluidos en la seccidn.

cualquier otra actividad especificada o no en otra seccion del catalogo:

Si la actividad se especifica en otra rdbrica de la seccién B, calificara para este rubro; si se especifica

en un encabezado de la seccion A, se clasificara para el titulo de la seccion correspondiente, que cumpla

con los siguientes requisitos:

Edificios con capacidad o con capacidad superior a 1.000 personas y menos de 2.000 personas.
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o Instalaciones cerradas desmontables o temporada con mayor capacidad o de capacidad para 1.000
personas y menos de 2.000 personas.

o Otras actividades en &reas restringidas, ésos con un nimero de asistentes y participantes siempre

mayores 0 igualan a 2.000 personas y menos de 5.000 personas.

e en las zonas no delimitadas, ésos con un nimero de asistentes y participantes siempre mayores o

igualan a 10.000 personas y menos de 20.000 personas.

e Los espacios no definidos que se consideran de riesgo especial se rigen por el primer punto de esta

seccion.

e regulacion de eventos con mas de 100 kg y menos de 200 kg de material de los artificios de
pirotecnia de, segun el Real Decreto 575/2010 de 7 mayo, que aprueba el Reglamento de articulos

pirotécnicos y cartuchos.
Contenido minimo de los planes de autoproteccidn (ley Catalufia)

El plan de autoproteccion de las instalaciones objeto de este Decreto se estructura en los siguientes

documentos:
v" Documento 1: Identificacion de la instalacion. Inventario, analisis y evaluacién del riesgo.
v" Documento 2: Inventario y descripcion de los medios y medidas de autoproteccion.
v Documento 3: Manual de actuacion.
v Documento 4: Implantacion, mantenimiento y actualizacion.

El contenido de cada uno de estos documentos se tiene que adaptar a las particularidades de la actividad,
centro, instalacion o establecimiento que corresponda, y se tienen que fijar a todos los efectos los indices

gue se exponen a continuacién.

Las actividades incluidas en el anexo |, epigrafe A, asi como las que sean declaradas por resolucion del
director general competente en materia de proteccion civil actividades de especial riesgo, deben disponer
de un plan de autoproteccion que tiene que tener la estructura y el contenido minimo que se recogen en la

parte 1 de este anexo.

Las actividades incluidas en el anexo |, epigrafe B, tienen que disponer de un plan de autoproteccion que

tendrd la estructura y el contenido minimo que se recogen en la parte 2 de este anexo.
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Complementariamente a estos indices, la Comision de Proteccion Civil de Catalufia valora la necesidad de
elaborar guias explicativas que desarrollan el contenido del indice y que se adaptan a las particularidades
de determinadas tipologias de actividades y a la realidad de diferentes tipologias de actividades o centros,

incluyendo la posibilidad de disminuir o simplificar sus contenidos a efectos de beneficiar el plan en
términos de eficacia.
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10.2 Anexo 2. Encuesta de valoracion expertos

Estimado Sr. / Sra.,

Rellenando esta breve encuesta, nos ayudara a obtener un mejor entendimiento del impacto de
medidas de mejora en la respuesta ante emergencias en puertos o instalaciones, como parte de una
investigacion de la Universidad Politécnica de Catalufia.

Comenzamos con unas preguntas de control de muestra, para seguir con unas valoraciones de
impacto y viabilidad, para una serie de acciones 0 mejoras propuestas en materia de seguridad
para una organizacion.

IMPACTO, evaluar de 1 a 5, siendo 1 el de menor impacto y 5 el de mayor

VIABILIDAD, evaluar de 1 a 5, siendo 1 el de menor viabilidad y 5 el de mayor viabilidad
Gracias

1. Sexo

O Mujer

Q Hombre

2. Edad (afios)

QO 30-40
(O 40-50
QO 50-60

O Mas de 60

3. Nivel de estudios
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Licenciado o ingeniero

Maestria

Doctorado

O O O

4. Ambito geografico en el que desarrolla su profesion

Europa
LATAM
AFRICA
ASIA

NORTEAMERICA

O O O O O

5. Afos de experiencia en SAFETY

menos de 5
de5al0
de10a 15

mas de 15

O O O O

6. Sector en el que desarrolla su actividad en materia de SAFETY
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PUERTOS

MARITIMO

INDUSTRIA QUIMICA

INDUSTRIA OIL&GAS

NUCLEAR

O O O O O O

OTROS

7. Tipo de organizacion

(O Ente publico/Gobierno
(O Empresa privada

O Académico/Universidad

8. Tamafio de la Organizacion (nUmero de trabajadores)

O menos de 50
O de 50 a 100
(O de 100 a 500

(O Mas de 500
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9. Como valorarias la siguiente mejora en Safety: Curso basico de respuesta ante emergencias y
primeros auxilios, para todos los trabajadores

Impacto

Viabilidad

10. Creacidn de fichas de respuesta ante emergencias individualizadas (por puesto de trabajo
o individuo) que contemplen las acciones ante los tres casos mas comunes de respuesta:
Estado de alerta, Evacuacién y confinamiento

Impacto

Viabilidad ] ] ] ]

11. Establecer para aquellos roles con responsabilidad sobre otros en una emergencia,
definicion de hasta 3 roles de sustitucion ante emergencias

Impacto ] [] ] []

Viabilidad
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12. Creacidn de cuadro de instrucciones especifico por ubicacion o puesto de trabajo

Impacto ] ] ] ]

Viabilidad

13. Adaptacion a la seguridad/entorno para las nuevas incorporaciones a la plantilla, como actividad
inicial/principal el primer dia de trabajo

Impacto

Viabilidad n ] n ]

14. Establecimientos de objetivos o niveles de desempefio previos a la realizacion de los
ejercicios, para los equipos de intervencion

Impacto ] [] ] []

Viabilidad

215



UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
BARCELONATECH

Escola de Doctorat

15. Realizacion de los ejercicios sin informar de la actividad a ejecutar o del tipo de simulacro o

emergencia
1 2 3 4
Impacto
Viabilidad ] ] ] ]

16. Sistema de evaluaciones de desempefio para los simulacros, por medio de externos o
miembros de otros grupos que no actlen en el ejercicio

Impacto ] [] L] L]

Viabilidad

17. Establecimiento de todos los ejercicios y simulacros a realizar al principio de afio,
calendarizacion de los ejercicios

Impacto

Viabilidad H ] n ]
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18. Formacion especifica para los trabajadores externo que acuden al puerto/instalacion a
realizar su trabajo (formacidn safety para empresas outsourcing)

Impacto ] [] ] []

Viabilidad

19. Detalle del programa de formacidn en safety, contenido minimo de los mismos para cada
afo

Impacto

Viabilidad

20. Creacién de protocolos especificos para empresas del mismo nivel de riesgo (e.g.productos
guimicos) y que sean limitrofes o estén proximas. Que compartan recursos y medios de respuesta

Impacto ] [] ] []

Viabilidad
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21. Posibilidad del cambio de la direccion de la emergencia, en funcion del &mbito o del tipo de

emergencia
1 2 3 4
Impacto ] [] ] []
Viabilidad ] ] ] ]

22. Jornadas de difusion y sensibilizacion de trabajadores y posibles afectados (ciudad,
proveedores, etc)

1 2 3 4
Impacto D D D |:|
Viabilidad ] ] ] ]

23. Creacion de sefiales de alarma sonoras especificas para cada emergencia (por lo menos 3
distintas, para estado de alerta, evacuacion y confinamiento)

1 2 3 4
Impacto ] [] ] []
Viabilidad ] ] ] ]
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24. Disponer de copias de procedimientos e instrucciones en seguridad en zonas comunes del
puerto/instalacién

Impacto

Viabilidad
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