Mesa redonda

Seguridad vial y transporte
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'. act'ﬁalmente conlleva una gran preocupac10n En la
~ industria del petréleo y del gas no es un tema

que las compafiias deben transportar sus produc- |
través de la Argentina y muchas veces cuentan con
te de tener que trasladar sustancias pehgrosas A
: contm acion se ofrece una 51nte51s~sobre esta mesa redonda
en la qt te distintas empresas mostraron sus preo
respecto de este tema. Ademés, se explicaron las;
Z que estan llevando adelante para lograr‘soluao




Por German Calderén, Pan American Energy

En el golfo de San Jorge, la cuestion vehicular es vista
por Pan American como uno de los mayores riesgos. Esto
implica que sea necesario un sistema de informacién per-
manente que, en este caso, cuenta con diferentes pilares,
como el aseguramiento del estado del equipamiento o el
control proactivo para el cambio de cultura. Respecto de
este altimo tema, existen diferentes “asas” vehiculares que
permiten a la linea de supervisores, jefes y direccién asegu-
rar el cambio de conducta en cada uno de los conductores.

Es realmente importante la influencia que tiene el medio
sobre los conductores. Hay que poder advertir las situacio-
nes que afectan a las personas y cudles son las competencias
del personal que conduce. Con respecto a las cualidades de
este tipo de personal, hay tres aspectos que deben estar pre-
sentes: asegurar que la persona reciba las competencias
necesarias para poder conducir, asegurar que lo aprendié y
por ultimo, asegurar de que lo cumpla. La daltima premisa es
realmente dificil, pero si se manejan bien las “asas” vehicu-
lares, realmente se logra un apoyo importante de las lineas
de conduccién para el cambio de sus conductas.

Actualmente, las empresas estan incorporando chicos
muy jovenes, que a lo mejor carecen de experiencia al
manejar, pero que tienen licencia para hacerlo. Muchas
veces nos vemos en la obligacién de darles un vehiculo de
altima tecnologia, por lo tanto hay que administrar en esa
persona —o esa persona tiene que poder administrar— la
responsabilidad que eso implica. La compafifa debe hacer
un esfuerzo muy importante para poder contener todo
este tipo de situaciones que se producen al momento de
tomar la decisiéon de darle un vehiculo a una persona.
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Se debe lograr, de manera paulatina, el compromiso de
cada una de las lineas operativas, porque sin €l realmente
la seguridad vehicular no es posible. Existe un concepto
presente en algunos petroleros: tener su vehiculo particu-
lar estacionado en la puerta de su casa y, a su lado, tiene
que estar el vehiculo de la compariia. El vehiculo de la
empresa es parte del estatus de esa persona, pero hay que
revertir esa idea. Hay que lograr que la persona deje el
vehiculo de la empresa en el lugar de trabajo, viaje como-
do a su casa y que lo lleven para que pueda descansar
durante el viaje. En los programas de seguridad, si no tra-
bajamos sobre la cultura de manera permanente, el resul-
tado no va a ser el deseado.
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Por Carlos Ponce de Leén Alvarez, Pluspetrol S.A.

Pluspetrol tiene dos yacimientos en la regién nororien-
tal de la amazonia peruana: el yacimiento del lote 8 y el
del lote 1ab. En este Gltimo yacimiento, las tnicas vias de
acceso son la aérea y la fluvial. Alli existen cuatro campa-
mentos principales con un aerédromo y otros campamen-
tos secundarios. La carretera principal o troncal es la que
comunica la base o la capital con el Gltimo campamento
principal, donde la velocidad méxima permitida es de
50km/h. En los ramales o caminos secundarios la velocidad
maxima permitida es de 40km/h. En esta zona han ocurri-
do accidentes de transito de alto potencial, que constitu-
yen llamados de atencion para iniciar acciones y evitarlos.

Por estas razones, se ha llevado adelante una gestién del
manejo vehicular, que se sostiene en la medicién del indice
de frecuencia que se relaciona con la cantidad de acciden-
tes ocurridos sobre el kilometro total recorrido en un perio-
do determinado. En los altimos afios se ha observado una
tendencia a la disminucién en el indice de frecuencias.

Las distintas causas que han provocado los accidentes
consisten, generalmente, en la falta de experiencia, el can-
sancio, fallas mecanicas, exceso de velocidad o velocidad
inadecuada, distraccion y, la que mads resalta, la maniobra
inapropiada. Una maniobra de este tipo consiste, por
ejemplo, en aplicar frenos cuando se esta circulando en
una carretera barrosa. Si el conductor quiere desacelerar y
aplica frenos en esa carretera, mas aun si estd entrando o
saliendo de una curva o subiendo una loma, podria oca-
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Carlos Ponce de Ledn Alvarez, Pluspetrol S.A.

sionar la pérdida del control de la unidad vehicular e,
incluso, podria volcar.

En el caso de los ocupantes de los vehiculos de las com-
pariias, lo ideal seria que hubiese un conductor por camio-
neta. A mayor cantidad de conductores hay mayor proba-
bilidad de que ocurran accidentes, porque no todos condu-
cen todos los dias. Hay puestos en los cuales las personas
conducen de una manera discontinua y hay otros puestos
que lo hacen a diario. En conclusién, se debe controlar el
acceso a los vehiculos para lograr mayor seguridad, porque
se debe recordar que alguien nos espera en casa.




Por Guillermo Abraham,
ESSO Petrolera Argentina S.R.L.

El tema vehicular no solamente importa por la cantidad
de incidentes, sino también por la cantidad de lesiones.
En el caso de ESSO, en particular, la logistica de la empresa
es complicada, porque en un pais tan grande como el
nuestro, posee solamente tres plantas de despachado. En
consecuencia, cada viaje que realizan sus conductores no
podra terminarse en una jornada de trabajo de 8 o de 12
horas. Dificilmente un conductor pueda cargar el camion,
descargarlo y volver a su casa.

Para resolver este problema, en primer lugar, se buscé
ayuda externa. Una psicologa diagnostico, a través de los
dichos de los mismos conductores y de testimonios sobre
lo que creian que estaba sucediendo en materia vehicular.
En una segunda etapa se estudiaron cerca de 300 choferes
contratados y choferes propios de la compaiiia. La mayo-
ria de las conclusiones que se sacaron eran evidentes y
conocidas, pero tenian un valor adicional que era el testi-
monio de los propios conductores que estaban en la calle
y veian el problema.

La mayoria de las personas concluy6 en que el cansan-
cio influye altamente en el error humano y es causa fun-
damental de incidentes. Obviamente existen otros factores
como la distraccién, el descuido, el exceso de velocidad, o
querer respetar la velocidad que estd en los carteles en la
ruta y no adaptar la velocidad a lo que nosotros llamamos
velocidad responsable o consciente (que depende de si es
de noche, si llueve o si hay tréafico). Por supuesto, existen
factores externos o adicionales que también se pusieron de
manifiesto —rutas en mal estado, monotonia por rutas lar-
gas sin demasiado atractivo que los terminaban llevando a
un estado de somnolencia-. Todos los entrevistados por la
psicologa tenian en claro cudles eran las normas que
debian cumplir y la mayoria lo hacia, pero confesaron que
algunas de las normas, aquellas que no consideraban
importantes, las transgredian. Entre estas tltimas se
incluia la de tomar café o mate, la de fumar mientras se
conducia o la de llevar acompariantes. Pero todas ellas ter-
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minan siendo una distraccién y se han sufrido varios acci-
dentes justamente por este tipo de distracciones.

A raiz de los resultados obtenidos se cre6 un sistema de
postas. Al no ser suficientes las horas de trabajo, las perso-
nas comenzaban a excederse en la velocidad o, por el con-
trario, no se apuraban pero excedian la cantidad de horas
manejadas para llegar a un lugar seguro para descansar.
Teniendo en cuenta esto, se realizé una primera prueba
piloto de postas en la terminal de San Lorenzo, localizada
en la ciudad de Santa Fe, con un viaje largo que tenia
como objetivo una entrega en Tucuman. Se decidié que
los conductores parasen quince minutos cada tres horas de
manejo, asi se podian cumplir las diez horas de descanso
minimo para evitar la fatiga.

A pesar de todo lo planteado, lo mas importante no es
solamente la reduccién del namero, sino también la dis-
minucién de la severidad de este tipo de accidentes. Con-
viene realizar un buen entrenamiento de conductores, que
comienza por un correcto reclutamiento. La induccién ini-
cial también es clave y el entrenamiento debe ser conti-
nuo para mantener al conductor actualizado.

Por Leonardo Gallo, Shell

En el transporte de combustibles liquidos el riesgo en el
caso de un accidente de transito es mayor. Para tratar de
evitarlo, Shell posee distintas herramientas: capacitacion
constante para los choferes, estandar de jornada, control
tacografico, seguimiento satelital y cruces de informacion.
La informacién tacogréafica monitorea el grado de cumpli-
miento de los choferes con el estandar de la jornada labo-
ral. Ellos saben que tienen que manejar un tiempo deter-
minado y descansar otro tanto. Ademas, se tienen en
cuenta los estandares de mantenimiento del vehiculo exi-
gidos a todos los conductores.

La empresa tiene, por otro lado, herramientas para
medir la cultura proactiva en los conductores. Entre ellas



Leonardo Gallo, Shell

se encuentran la liga de conductores, la liga de transportis-
tas, el concurso “chofer seguro” y la camparia de seguridad
proactiva. Todos estos métodos estan relacionados entre si.
Por un lado, existe un sistema de reporte de actos y de
condiciones inseguras, y eso se utiliza para realizar la
Camparia de Seguridad Proactiva o SPA. En este sentido, se
marcan ciertos puntos criticos y se llevan a un mapa en el
que se indican las zonas mas peligrosas. Por otro lado, se
mejoran los sitios de descarga de acuerdo con los reportes
de los actos y de las condiciones inseguras de los choferes.
A veces no es facil lograr que los choferes reporten, por
eso se realiza una campaiia en la que se premian los repor-
tes que son de mayor calidad.

Existe también la llamada Liga de Conductores, que
consiste en un ranking en el cual se va analizando el
desemperio de los choferes mediante el control tacografi-

co. La liga también se nutre del hecho de que los conduc-
tores reporten los actos y las condiciones inseguras por
medio del SPA. Mensualmente, quienes tienen la mejor
performance son premiados. Ademas, aquellos choferes
que durante el aflo sostuvieron una buena performance,
tienen la oportunidad de ser parte del concurso Chofer
Seguro. Consiste en un certamen en el que los mejores
choferes de la region latinoamericana se juntan una vez al
afio y compiten entre si. Durante una jornada se los prue-
ba de manera tedrica y practica, y aquel que demuestre ser
el mas capaz tiene el honor de llevarse un lindo premio
para €l y para su familia.

Paralelamente con todo esto existe la Liga de Transpor-
tistas. Un gran ntimero de camiones se maneja a través de
empresas contratistas de transporte. De alguna manera
hay que hacerles saber qué es lo que se quiere para incor-
porarlos y para controlarlos. Para eso hay un sistema de
auditorias que tiene en cuenta siete pilares basicos que
incluyen aspectos como la gestién de la salud, la seguridad
y el medio ambiente, la gestién vehicular y la gestiéon de
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los choferes. El transportista no esta exento del desempe-
no de sus choferes, si a sus conductores les va mal en la
liga, entonces quedan en puestos bajos de la liga de trans-
portistas. En cambio, aquellos transportistas de cada zona
del pais que tengan el mejor desempefio, se llevan un
importante premio.

Es muy importante tener una comunicacion lo més
abierta posible con los choferes. Una de las formas de
comunicarse con ellos es mediante un boletin que incluye
diversas notas. Algunas son de interés general y otras
muestran aquellos actos y condiciones inseguras que fue-
ron reportados y que sirvieron para mejorar. Esto estimula
el reporte diario para que no sea algo rutinario.

Las herramientas explicadas permiten mantener indices
de incidentes bajos. Todos en la industria estamos impacta-
dos por el gran problema que implica la seguridad vial.

Debemos poner el foco en la orientacion de la sociedad, de
la comunidad, hacia una cultura proactiva de seguridad vial.

Por Gustavo Brambati, CESVI Argentina

CESVI llev6 adelante una investigacion acerca del con-
sumo de alcohol al conducir y el grado de incidencia que
éste tiene respecto a la actitud de manejo, la precision de la

Gustavo Brambati, CESVI Argentina

maniobra y los tiempos de reaccion. Nuestra ley de transito
exige como limite de alcoholemia 0,5 gramos por litro de
sangre. Si uno analiza las legislaciones de otros paises, uno
se va a dar cuenta de que este indice permitido es dispar
—por ejemplo, en Espafia es de 0,5 y en Uruguay es de 0,8-.
Por lo tanto, puede decirse que este limite legal tiene muy
poca vinculacién con el efecto que genera el alcohol en el

36 | Petrotecnia ® agosto, 2007



R e P
- a™

Anibal Verdier, Escuela de Manejo Defensivo del IAPG Seccional Sur

conductor. Més bien parece vincularse con cuianto alcohol
estan dispuestos los paises a tolerar en sus conductores.

La intencién del analisis era ver de qué manera el alco-
hol afectaba a la persona en diversas situaciones, como la
de tomar cuando no se han ingerido alimentos. Las pruebas
fueron aerodindmicas con vehiculos que tenian que transi-
tar por situaciones de precision, generadas con conos ubica-
dos a poca distancia del coche. En una segunda instancia se
llevaba a los conductores a otra pista donde habia un sema-
foro y, a través de un sistema electronico, se media el tiem-
po que tardaba de pasar el pie del acelerador al freno. Asi se
contempl6 el periodo de percepcién y el de reaccion.

Habitualmente las recomendaciones al respecto de la
cantidad de alcohol que se debe consumir se hacen
teniendo en cuenta una férmula que vincula el peso, la
edad y el sexo de la persona. Obviamente estos factores
tienen mucha influencia, pero la mayoria de los partici-
pantes consumieron menos de lo que exigian esas férmu-
las y superaron ampliamente el limite legal permitido. El
comportamiento de estas personas en la prueba mostro
que, al no consumir alimentos antes o durante la ingesta
de alcohol, se genera un efecto muy violento.

Posteriormente, se realizaron variantes de la prueba. En
primer lugar, las personas tuvieron que transitar por un
circuito de baja de velocidad y se les comput6 el tiempo
de reaccion. Luego se los invit6 a tomar alcohol habiendo
comido y el resultado del nivel de alcoholemia que se
alcanzaba era netamente distinto al anterior. Una vez
completada esta prueba se les hizo tomar una medida de
alcohol y cada quince minutos se le iba midiendo el nivel
de alcoholemia y se continuaba con la prueba, mientras se
contabilizaba la cantidad de conos volteados, que, en
algunos casos, aument6é mucho. Hay personas que toleran
mucho mejor el efecto del alcohol que otras.

Los resultados finales realmente fueron sorprendentes.
El error de precisién individual de cada conductor aumen-
t6 en un promedio del 40%. Si uno piensa un poco en las
rutas de la Argentina, tan poco permisivas a los errores del
conductor, se percibe el peligro. Al medir los tiempos de
reacciéon debemos tener en cuenta que se asocian directa-
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mente con las velocidades y, a su vez, las velocidades estan
asociadas a las distancias recorridas. En estos casos, tener
estos valores lentos de tiempos de reacciéon puede tener
una influencia importante respecto de los accidentes.
Como conclusion de las pruebas, se puede decir que el
limite legal de alcohol en sangre que hoy se contempla en
nuestro pais es muy alto. Un conductor comiendo y con-
sumiendo alcohol dificilmente llegue al valor de 0,5, pero
el efecto negativo que causa en la conducciéon es muy
importante y necesitamos que esos valores bajen.

Por Anibal Verdier,
Escuela de Manejo Defensivo del IAPG Seccional Sur

IAPG Seccional Sur ha realizado un proyecto de escuela
de manejo defensivo. El objetivo es la reduccion efectiva
de los accidentes fatales en la cuenca del Golfo San Jorge.
Durante el afio 1999, Chubut y Santa Cruz eran dos pro-
vincias ubicadas al frente del ranking de fatalidades por
cada millén de habitantes. Pero en el aflo 2006 se percibi6
en estos lugares una importante disminucién de los acci-
dentes que constituyeron una reduccion de entre el 60 y
el 40%. Si se analizan las curvas de venta de combustible
de ese mismo afio, puede verse que éstas han aumentado,
lo que indica que hay mas vehiculos. Por lo tanto existen
mas autos y hay menos accidentes. Evidentemente las
acciones llevadas adelante fueron efectivas.

Algunas de las medidas que se tomaron para lograr esa
mejora consisten en el uso de las luces bajas —que mejoran
la visién incluso cuando hay luz del dia-, la disponibili-
dad de teléfonos 0800 para recibir quejas, tacdgrafos, con-
troles sobre el nivel de alcohol en sangre, campafias de
concientizacion y de capacitacion. En el caso del tacografo
en particular, las empresas realizan con €l una gestion del
manejo a través de un control especifico de las velocidades
en cada momento y situacion.

Para lograr el acatamiento a las herramientas de seguridad
vial, se realizan y se realizaron campafias mediaticas, tanto
en revistas como en radio y en television. Por otro lado, se
dictaron cursos de inicio y de renovacion de permisos en
doce ciudades distintas, que contaron con la participacién
de 23 mil alumnos. La escuela de manejo, que fue generada
por empresas de la industria y que se ha extendido a toda la
comunidad, ya es un referente a nivel local en temas de
seguridad vial y tiene reconocimiento internacional.

El escenario actual muestra que hay una desaceleracion
en las mejoras obtenidas, un aumento en el parque auto-
motor, un alto porcentaje de conductores jovenes y un
relajamiento de los controles del Estado. Todo esto se
suma al deterioro del parque automotor y de la infraes-
tructura vial y constituye un riesgo en potencia. Es necesa-
rio revertir la situacion y, para lograr esa meta, se requiere
un trabajo en conjunto con el gobierno con el fin de
aumentar las capacitaciones en diversos niveles y acrecen-
tar los controles.





