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RESUMEN.

La competitividad de las organizaciones, publicas y privadas, depende en gran medida de los
costos de operaciéon que tengan dichas organizaciones; es decir, mientras menores costos de
operacién se tengan, se puede ser mas competitivo. Ademds, dichos costos dependen de
diferentes factores: la cantidad y la calidad de la mano de obra, las materias primas utilizadas en
la fabricacién de un producto, los procedimientos y estdndares de trabajo con que se labore, etc.
y, por supuesto, dependen en gran parte de los accidentes que se tengan en la operacion
cotidiana. Un accidente ocasiona paros de trabajo, incapacidades de empleados, incremento en
las primas de riesgos de trabajo por parte de la seguridad social, etc. En este trabajo se aborda la
relacién que pueda existir entre la capacitacion que se imparte a los trabajadores, la frecuencia

con que se presenten los accidentes y como impactan su competitividad.

PALABRAS CLAVE: Capacitacion, Accidentes, Competitividad.

ABSTRACT

Competitiveness in organizations, public and private ones, depends quite a lot in operation costs;
in other words, lower operation costs mean organizations can be more competitive. Besides,
operation costs depend on different factors such as: quantity and quality of manpower, raw
materials which are used to manufacture products, procedures and measures of work, and son
on. And, of course, they depend too much in accidents presented in every day performance. An
accident causes work stops, workers and employees incapacities, increase in work risk primes of
social security, and so on. This document raises the relation between people training and

frequency of accidents occuring and how these last ones affect to competitiveness.

KEYWORDS: Training, Accidents, Competitiveness.
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L.- Antecedentes Generales

Desde que el ser humano empez6 a trabajar en las actividades de caza, agricultura, alfareria,
militar, artesanal, deportiva, industrial, naval, espacial, etc., los accidentes han estado presentes,
sin embargo, en el siglo XVIII, a partir de la revolucién industrial ha sido motivo de
observacion, andlisis, comprension e investigacion. Los puertos de Veracruz y Tampico no son
la excepcidn, dentro de las maniobras de carga y descarga de mercancias (Carga General), las
estadisticas de la empresa concesionarias en ambos puertos, han registrado accidentes que
provocan atraso en las operaciones, ausentismo laboral, falta de productividad, incremento en el
factor de riesgo laboral, etc., que impactan econémicamente y dan mala imagen a los clientes.
De acuerdo con las estadisticas de la Organizacién Internacional del Trabajo (OIT), “estima que
cada semana mueren cerca de 42,000 trabajadores en el mundo como consecuencia de accidentes
o enfermedades relacionado con el trabajo. El costo de estos accidentes y enfermedades ha sido
calculado por la OIT en una cifra igual al cuatro por ciento del Producto Interno Bruto mundial”
(Organizacién Internacional del Trabajo [OIT], 2008). “Cada afio cerca de 270 millones de
personas son victimas de accidentes no mortales que en cada caso ocasionan periodo de ausencia
al trabajo de al menos tres dias” (OIT, 2008).

Respecto a México, el Instituto mexicano del Seguro Social (IMSS) encargado de la seguridad
social en México sefiala: En el afio 2006, 6 mil 828 trabajadores murieron en accidentes de
trabajo o relacionados con el mismo. Tan solo en 2004 se registraron 282 mil 469 accidentes, es
decir, aunado a los bajos salarios, los despidos y la violacion a los derechos humanos y
laborales, mil trabajadores mexicanos se accidentan todos los dias; arriesgando su salud si se

exponen a productos quimicos (Adita, 2005, Revista Fortune).

1.2.- Planteamiento y formulacion del problema

Una de las empresas cesionarias que brindan servicios de maniobras portuarias en el puerto de
Veracruz. En el 2008, movi6 3,861,417 toneladas de mercancias, ocupando el segundo lugar en
movimiento de carga en el puerto, con una plantilla laboral sindicalizada de 649 maniobristas.
En el cumplimiento de esa misién, el personal maniobrista ha sufrido accidentes de trabajo
debido a la naturaleza de la mercancia y al tipo de maniobra. Que en el 2008, represent6 el 33%
de los accidentes. Ademads de la accion de las condiciones fisicas en el buque, actos inseguros,

condiciones inseguras. etc.
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En el Puerto de Tampico la empresa cesionaria que brinda los servicios de maniobras portuarias,
movilizd un total de 2°960,857 Tons., durante el mismo afio, con una plantilla laboral
sindicalizada de 467 personas.

No obstante los Programas de Capacitacién en ambos puertos, las cifras de accidentes reportadas
en el 2008, sefialan la deficiencia en la planeacion, organizacién y ejecucién de los cursos
impartidos en materia de seguridad y de maniobras. Esta problematica se agudiza mds cuando
las empresas contratan personal sin experiencia en maniobras portuarias, ya que durante el
proceso de ensefianza aprendizaje los trabajadores generalmente estidn expuestos y en algunos
casos sufren accidentes. Por otro lado, se carece de procedimientos para revisar, detectar y
reportar a las autoridades competentes, del estado que guardan las grdas de los buques, asi como
las condiciones de trabajo a bordo y en muelle que garanticen la productividad y la seguridad a
los trabajadores en las maniobras portuarias.

Bajo ese contexto, se plantea la formulacién del problema para esta investigacion; ;Qué factores
inciden en los accidentes que se presentan durante los movimientos de carga realizados por el
personal maniobrista tanto en el puerto de Tampico como en el puerto de Veracruz, mismos que

afectan la competitividad de los puertos.?

1.3.- Objetivo general de la investigacion
Identificar la causa principal que ocasionan accidentes en las Maniobras de carga y descarga de
tuberia en los puertos de Veracruz y Tampico, aplicando la teoria de accidentes de H.W.

Heinrich.

1.4.- Planteamiento de la hipétesis

“La hipdétesis es el eslabon necesario entre la teorfa y la investigacion, que nos lleva al
descubrimiento de nuevos hechos. Por tal, sugiere explicacion a ciertos hechos y orienta la
investigacién a otros” (Tamayo, 1994, p.100).

Por lo tanto nuestra Hipdtesis de Investigacion es la siguiente: La causa principal de los
accidentes de trabajo en las maniobras de carga y descarga de mercancias, es la falta de

capacitacion de personal.
Teoria del domin6 de H. W. Heinrich

En 1931 se publicé la primera ediciéon del libro de H. W. Heinrich, Industrial Accident

Prevention, para citar el contenido de este libro se tomé de referencia a diferentes autores de
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obras donde realizan citas textuales y contextuales de la obra de Heinrich sobre la teoria de
dominé:
La teoria de las fichas de domin6é se basa en que cuando se produce una lesién era
invariablemente como resultado de una secuencia compleja de factores, el dltimo de los cuales
era la lesion en si. El accidente que la causaba estaba provocado o permitido, a su vez,
directamente por la accién insegura de la persona y/o por un peligro fisico o mecdnico. ((Taylor,
Easter y Hegney 2006, p.12)
Ramirez (2002) al respecto sefiala lo siguiente: “El estudio de H. W. Heinrich sobre 75,000
accidentes sefala que el 88 % de los accidentes estdn provocados por actos humanos peligrosos,
el 10%, por condiciones peligrosas y el 2 % por hechos fortuitos” (p.41).
Heinrich propuso una secuencia de cinco factores en el accidente, en la que cada uno actuaria
sobre el siguiente de manera similar a como lo hacen las fichas de domind, que van cayendo una
sobre otra. Para visualizar el modelo “compard la secuencia con una serie de cinco fichas de
domind puesta de pie, a las que llamé:
1. antecedentes y entorno social;
2. fallo del trabajador;
3. acto inseguro unido a un riesgo mecénico y fisico;
4. accidente,
5. daiio o lesion.
La lesion se debe a la accion de los factores precedentes” (Taylor et al. 2006, p.12)
Por otro lado:
La investigacién de Heinrich sugeria que los actos no seguros de las personas tienen una
relacién causal directa con los accidentes, ademads, indicaba que las causas de los
accidentes eran resultados de una serie de factores previos, como antecedentes y entorno
social, fallo de las persona, actos y condiciones inseguras que conducen a un accidente o

lesion. (Taylor et al. p.80)

De acuerdo a esta teoria un accidente se origina por una secuencia de hechos. Esto se

visualiza mejor imaginando las causas como fichas de dominé colocadas muy préxima

unas de otras; al caer una de ellas origina la caida de las demds. (Mangosio, 1994, p.11)
Para H. W. Heinrich “por cada accidente que se producia originando lesién con incapacidad.
Habia 29 accidentes con lesiones de menor importancia que solo precisaban de una primera cura

y 300 accidentes que no causaban lesiones, pero si dafios a la propiedad” (Cortés, 2007, p.94).
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Heinrich, Peterson y Roos 1980, citado por Melia, Ricarte y Arnedo (1998) sefialan los Axiomas
de seguridad industrial de Heinrich.

1. La ocurrencia de una lesion resulta, invariablemente, de una secuencia de factores. El
ultimo de ellos son los accidentes, el accidente estd causado o permitido por el acto
inseguro de una persona y/o riesgo fisico y/o mecénico.

2. Los actos inseguros de las personas son responsables de la mayoria de los accidentes.

3. La persona que sufre una lesién causada por un acto inseguro, como promedio escap6
300 veces de una lesion seria como resultado de la repeticién del mismo acto seguro.
Igualmente, las personas estdn expuestas a cientos de riesgos mecdnicos antes de sufrir
una lesion.

4. La gravedad de una lesién es fortuita, la ocurrencia de un accidente puede prevenirse.

5. Los cuatro motivos y razones bésicas para la ocurrencia de actos inseguros proveen una
guia para la seleccién de medidas correctivas apropiadas. (P.39)

Después de citar a la teoria que se aplicard para esta investigacion se procede a mencionar sobre

el andlisis y clasificacién de accidentes.

Analisis de accidentes
Existente esencialmente cinco formas de realizar un andlisis de accidentes con objeto de
disminuir su ocurrencia:
1%.-Andlisis deterministico: En donde se estudian las causas del accidente y sus consecuencias.
Este analisis permite determinar la magnitud de un determinado accidente y las consecuencias
medioambientales que podria originar.
2%.- Analisis probabilistico: En el que se determinan o calculan la probabilidad de fallo o
fiabilidad de los diferentes elementos que integran el sistema que se esta analizando. A partir de
la fiabilidad de cada componente, se deducird la probabilidad de fallo del conjunto. (Montes,
2001, p. 149)
3%- Analisis clinicos: La contaminacién en el trabajo y las condiciones del ambiente suelen ser
causas directas de las enfermedades profesionales, tales como intoxicaciones, dermatitis,
enfermedades cancerosas, del aparato respiratorio, cardiovasculares y otras. El andlisis clinico o
médico parte de la recoleccion de datos, a fin de reconstruir el suceso (enfermedad o accidente)
de acuerdo con los siguientes puntos:

e Factores internos del sistema

o Ausencia de medidas de seguridad e higiene.
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e Factores inherentes al trabajo (mala organizacion, fatiga, etc.)

e Factores de entorno (condicion economica, condiciones sociales de vida, etc.).
4%~ Andlisis estadistico: Clasifica accidentes, formula hipdtesis y las verifica por medio de
modelos, esa clasificacién obedece a ciertos criterios, que se relacionan con los costos, la
seguridad social; o los tiempos perdidos y la localizacién de lesiones. Por ejemplo:

Porcentajes segtin causas / localizacién de las lesiones.

Indice de frecuencias de accidentes

Cantidad de accidentes en el afio.

Accidentes por edad, Tipos de Accidentes, etc.
5°.- Anélisis socioeconémico.- Se analiza en dos aspectos:
a).-Costo social.- Andlisis que tiene en cuenta las medidas econdmicas, el deterioro de la salud y
sus perturbaciones econdémicas. Estos factores no pueden cuantificarse con facilidad, pero se
intentard equilibrar con los beneficios econdémicos tangibles, tales como el aumento de
produccién, los ingresos, etc.
b).- Anélisis econémico.- se clasifican de la manera siguiente: Costos de estadisticas. Costos de
plan de seguridad, Costos de los accidentes y Costos de inversion.
La principal clasificacién de los accidentes es la que se lleva a cabo en funcién de si el
trabajador ha sufrido alguna lesiéon o no. Asi, se determina si el evento fue incidente o
accidentes, y dentro de estos ultimos, entre accidentes con baja y accidentes sin baja.
Incidente.- Es cualquier suceso no esperado ni deseado, que no dando lugar a pérdidas de salud
o lesiones a las personas, puede ocasionar dafios a las instalaciones, a las maquinas, a los
equipos, etc. Sin embargo, un incidente son antecedentes de un futuro accidente.
Accidente sin baja.- Ocurre cuando el mismo suceso inesperado, ademds de poder producir
dafios a las instalaciones, maquinas o equipos, causa también lesiones de poca importancia a las
personas, como golpes, cortes, etc. estas lesiones deben quedar registradas.
Accidentes con baja.- Son a aquellos que traen consigo la ausencia del accidentado del lugar de
trabajo de al menos un dia; es decir, que suponen una baja del trabajador, por lo menos un dia, a
su vez se clasifican en leves, graves y mortales en funcién del alcance de las lesiones.
En cualquier caso es imprescindible llevar a cabo una investigacién para tomar las medidas
correctoras y evitar su repeticion (Pizarro, 2008, pp. 36-37). La siguiente Clasificacion de
accidentes es en términos generales la que mds se utiliza por las empresas cesionarias en el
Reporte de Accidente de Trabajo. Estos pueden clasificarse segin diferentes factores:

Forma o tipo de accidente.
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Agente material causante.
Naturaleza de la lesion.

Localizacion de la lesion.

A cada uno de los tipos de accidentes corresponden medidas preventivas especificas, de modo

que mientras mas se conozca de ellos, mds fécil resultard la prevencién de los accidente.

(Paritarios Cl [CPHS], (s.f.))

3.- Metodologia.-

El tipo de estudio es descriptivo, por que se identificaron caracteristicas de la poblacién de

investigacion, se seflalaron formas de conducta y actitudes de la poblacién investigada, se

descubrid la asociacién entre variables de investigacion que se refleja en causas y efecto.

Para esta investigacion se utilizaron los siguientes métodos:

Método de observacion.- Este es el proceso de conocimiento por el cual se percibe
deliberadamente ciertos rasgos existentes con el objeto de conocimiento. Fue necesario
realizar visitas de campo a las maniobras.

Método Deductivo.- “Permite que las verdades particulares contenidas en las verdades
universales se vuelvan explicitas. Esto es, que a partir de situaciones generales se
lleguen a identificar explicaciones particulares contenidas explicitamente en la situacién

general” (Méndez, 2006, p.240).

El enfoque que se empled para llevar a cabo ésta investigacién fue el cuantitativo. Debido

principalmente a que:

Se utilizard la recoleccion y el andlisis de datos para contestar la pregunta de
investigacién y probar la hipdtesis establecida previamente, y confia en la medicién
numérica, el conteo y el uso de las estadisticas descriptivas con distribuciones de
frecuencias para establecer con exactitud patrones de comportamientos en una

poblacién. (Herndndez, Fernandez y Baptista, 2004, p.5).

Para comprobar o rechazar la hipétesis, se disefid de acuerdo a Herndndez et al. (2004) una

investigacion tipo no experimental; “por su dimension temporal en la cual se recolectaron datos,

con clasificacién transeccional; ya que este diseflo recolect6 datos en un solo momento, su

proposito es describir variables y analizar su incidencia e interrelacion en un momento dado”(p.

270). Una vez que se determind el enfoque de la investigacion, el alcance y el disefio de la

misma, se procedié a determinar la poblacion sobre la cual se recolectaron los datos.
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La poblacién se estudi6 a través de una muestra del tipo probabilistica, que “es un muestreo en
el cual todos los elementos de la poblacion tienen igual posibilidad de ser seleccionados”
(Naghi, 1990, p. 191).

Se procedié a calcular el tamafio de la muestra tomando en consideracién el error estindar
menor de 0.015, para esto; se determiné el tamafio de la poblacién maniobrista y la varianza de
la poblacién y la de la muestra. Una vez obtenida la muestra, se procedié a su estratificacion; ya
que diferentes atributos o caracteristicas, que son importantes para el objetivo de la
investigacién, como son: Estibadores, maniobrista, portaloneros y operadores.

Una vez estratificada se procedid a seleccionar por categorias a los sujetos o unidades de de la
investigacion, tomando en consideracién que la “estratificacién aumenta la precisién de la
muestra e implica el uso deliberado de diferentes tamafios de cada estrato” (Herndndez et al.
2004, P.311). El procedimiento de selecciéon que se utilizé para la muestra estratificada fue la
aleatoria, ya que brindé mas seguridad “de que cada elemento tenga la misma probabilidad de
ser elegido” (Hernandez et al. p.316). Para esto, se utilizé la seleccion sistematica de elementos
muéstrales, que consiste de acuerdo a Herndndez et al. en “determinar el intervalo que se
necesita para aplicar el cuestionario a cada unidad de anélisis de investigacion, hasta completar
la cantidad estratificada para cada categoria” (p. 319).

El instrumento que se aplic6 para la recoleccién de datos fue a través de una escala tipo Likert.
Que “mide la intensidad de las actitudes y opiniones de una poblacién hacia un fenémeno”
(Miinch y Angeles, 2007, p.76).

El cuestionario fue otro instrumento utilizado para recolectar datos para la investigacién; donde
se utilizaron preguntas cerradas. Cada una de las respuestas se codificd a través de valores
numéricos. Para trabajar con la informacién obtenida del cuestionario y la escala de Likert. En
cuanto al nimero de variables que se manejaron y de acuerdo a la hipdtesis de trabajo se utilizé
“una sola variable independiente para explicar la variable dependiente” (Miinch y Angeles,
2006, p.85).

La presente investigacion esta situada en los puertos de Tampico y Veracruz, ambos en el Golfo

de México y con condiciones muy similares.

Determinacion de la poblacién, muestra y alcance
La poblaciéon del presente estudio se determind una vez que se seleccion6 al personal que realiz-
las maniobras de carga y descarga tanto en el puerto de Veracruz como en el puerto de Tampicc

siendo la siguiente:
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= 44 Operadores de gria.

= 340 Estibadores.

= 30 Portaloneros

= 359 Maniobristas
Para el desarrollo de la presente investigacion se realizaron reuniones de trabajo con los
representantes involucrados en estas actividades empresas: CICE (Veracruz) y Gremio Unido de
Alijadores(Tampico).

Para esta investigacion el tamafo de la muestra estratificada es la que se muestra en la Tabla

No. 1:

Muestra
Poblacion (N) Ksh= n/N
estratificada(n)
Maniobrista 459 0.5160 236
Estibador

450 0.5160 232
Operador 95 0.5160 49
Portalonero 92 0.5160 47

TOTAL MUESTRA 1,096 564

Tabla No.1.- Distribucién de la poblacién y muestra por tipo de empleado.

La investigacién se desarroll6 en un periodo de 8 meses; de julio de 2008 a febrero de 2009.
Para seleccionar el instrumento adecuado de recoleccién de datos se tomaron en consideracion
tres actividades vinculadas entre si:

e Seleccién de instrumento o método de recoleccidon adecuado para la investigacion.

e Aplicacion de instrumento o método para recolectar datos.

e Preparacién de observaciones, registros y mediciones obtenidas para su andlisis correcto.
Se procedi6 a definir las variables con la finalidad de acotar su alcance para esta investigacion,
tomando en consideracion los cinco factores de accidentes que sefala la Teoria del Dominé de

H. W. Heinrich.

X3

%

Antecedentes y entorno social.

X3

%

Fallo del trabajador.

X3

%

Acto inseguro unido a un riesgo mecénico y fisico.

X3

%

Accidentes.
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% Daiios o lesiones.
La variable independiente operacional del factor Antecedentes y entorno social que sefiala
Heinrich est4 definida como:

¢ Falta de capacitacion.
La variable dependiente operacional del factor Accidente segin la Teoria de Heinrich estd
definida como:

% Accidente
Capacitacion.- Es el proceso continuo de ensefianza-aprendizaje, mediante el cual se desarrollan
las habilidades y destrezas de los trabajadores, que les permitan un mejor desempefio en sus
labores habituales.
Accidente: “Un evento no planeado ni controlado, en el cual la accién, o reaccién de un objeto
sustancia, persona o radiacién, resulta en lesion o probabilidad de lesion”(Heinrich, 1931).
Después de definir la variable conceptual; se procedi6 a definir la variable operacional.
Capacitacion.- Habilidades obtenidas a través de cursos en maniobras portuarias por
instituciones educativas, empresas o instructores acreditados por la STPS.
Accidente: Nimero de accidentes de personal maniobrista sindicalizado de las empresas CICE y
Gremio Unido de Alijadores, durante las operaciones de carga / descarga en los puertos de
Veracruz y Tampico en el 2008.
Las preguntas se estructuraron con la finalidad de verificar la hipétesis de trabajo y para ello fue
necesario clasificar y establecer categorias. Asi como la codificacién de las subcategorias con la
finalidad de analizar cuantitativamente los datos.
Con respecto al cuestionario; La elaboracién de las preguntas para este instrumento, fueron de
tipo cerradas con varias alternativas de respuesta, para esta investigacion; las subcategorias de
respuestas fueron definidas a priori con la finalidad de que el encuestado elija la opcién que

describa mas adecuadamente su respuesta.

4.- Resultados.-

A continuacién se presentan algunos de los resultados de las encuestas:
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Grdfica No. 1.-Experiencia laboral del personal de maniobras sindicalizado.
En esta gréfica se puede apreciar que la mayor parte de los encuestados tienen de 0 a 5 afios de

experiencia, es decir la mayor parte son nuevos.
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Grdfica No. 2.- Grado mdximo de estudio del personal de maniobras.

En esta grafica podemos observar que predomina el personal con estudios de secundaria.
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Grdfica No. 3.- Capacitacion de Induccion al personal maniobrista de nuevo ingreso.
Aqui se aprecia que si reciben de las compaififas capacitaciéon sobre todo en proteccidén y

maniobras.
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m De Acuerdo
® Muy de acuerdo
M En desacuerdo

M Le es indiferente

Grdfica No.4.-Que opina el personal respecto a que la capacitacion puede disminuir accidentes.
Podemos observar que el 84% de los encuestados estd consciente de que la capacitacion ayuda a

disminuir los accidentes
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Grdfica No. 5.- Qué factores consideran mds como causa de accidentes en las maniobras.
Un gran porcentaje opina que el juego es la principal causa de los accidentes, aunque se aprecian

también otros factores.

m De Acuerdo
m Muy de acuerdo
™ En desacuerdo

e es indiferente

Grdfica No. 6.- El uso de equipo de proteccion en las maniobras puede evitar accidentes
La mayoria consideran que es necesario usar también y de manera correcta el equipo de

proteccioén
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m Muy de acuerdo
™ En desacuerdo

M Le es indiferente

Grdfica No. 7.- Es importante seleccionar la herramienta adecuada para las maniobras.
Comentan también segin esta grafica, que el uso de la herramienta adecuada es importante en

las maniobras, mismo que se puede corregir con capacitacién

B A Bordo Buque
m A Muelle

Grdfica No. 8.- Donde se generan principalmente los accidentes?
A bordo del buque donde los espacios son menores, considera la mayoria que son mads

frecuentes los accidentes

= Acto Inseguro
M Condicién Insegura

= No ha tenido accidentes

Grdfica No. 9.- A qué cree usted que se deban los accidentes?
La mayoria opina que los actos inseguros son la causa primordial de los accidentes y esto se

puede disminuir capacitando ain mds al trabajador
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24%
m Noson temas suficientes

m Solo menciona aspectos
basicos

Proporcionan todo lo
necesario

Grdfica No. 10.- Que opina del contenido de los cursos de capacitacion que ha recibido?
Al parecer el personal considera que hay que modificar los contenidos de los cursos de

capacitacion.

Conclusiones

Después de analizar los resultados producto de la investigacion, se llega a la conclusién
siguiente:

A).- El personal Maniobrista de ambas empresas considera que los factores que inciden mas en
los accidentes son: juego, alcoholismo, drogadiccién, falta de capacitacién y capacitacion
deficiente. Los tres primeros factores se encuentran en la primera secuencia de accidentes:
Antecedentes y Entorno social de la teoria de accidentes de Heinrich.

B).- Se logra el objetivo general planteado en la investigacion, al identificar que la falta de
capacitacion es la causa principal que ocasionan accidentes en las maniobras de carga y descarga
de mercancias en ambos Puertos.

El resultado de esta investigacién confirma la proposicion realizada en la hipétesis, al sefalar
que la causa principal de accidentes es la falta de capacitacién de personal de maniobras.
motivado por lo siguiente:

El reporte de andlisis de Accidentabilidad 2008, sefiala que el 92% de los accidentes la causa
raiz fue por desconocimiento de procedimientos, politicas y técnicas, y el 8% por causas
diversas.

Se observd y se corrobord con el personal de maniobra que las condiciones inseguras en el
buque, son factores favorables en la generacion de accidentes, debido principalmente; a la accion
del viento, mareas, marejadas, temperaturas elevadas en el dia, iluminacién inadecuada, niveles

de ruido excesivos, escasez de espacio para trabajar y almacenar mercancia, desplazamiento del
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personal sobre la tuberia y la inestabilidad que provoca la misma en el momento de su
colocacidn en la bodega del buque.

A pesar de sefialar que la falta de capacitacién fue la causa principal de accidentes en esta
investigacion; también es importante sefialar que todos los accidentes son causados por el fallo
de la interaccion de uno o varios factores que en determinadas circunstancias propician
accidentes.

Los maniobristas demandan capacitacién con mayor duracién, conocimiento y adiestramiento
para realizar correctamente su trabajo.

Podemos concluir también que la falta de capacitacidon del personal para el desarrollo de sus
actividades en el drea de operacién, impacta negativamente al generarse accidentes que se
traducen a la vez en costos para las Organizaciones y consecuentemente son menos
Competitivas.

Finalmente las empresas deberdn de replantear sus programas de capacitacién con la finalidad
de evitar accidentes e incrementar aptitudes del personal maniobrista, a través de la planeacion,

organizacion, ejecucion, evaluacion y seguimiento de la capacitacion.

Recomendaciones

En esta investigacion; se identificé la causa principal que ocasiona accidentes en las maniobras
portuarias de las empresas operadoras de los puertos de Veracruz y Tampico . Donde se
considero tinicamente a los maniobristas, excluyendo; a la supervisién de operacion, tripulacidn,
operadores de montacarga y tractocami6n, buque, muelles y tuberia.

Para llegar a las medidas de prevenciéon de accidentes, es necesario continuar con la
investigacién, y conocer ahora la participacion de la direccion y la supervisién de las empresas
en los accidentes. Para eso; se propone utilizar la adaptacién que realizé Weaver (1971) a la
teorfa de Heinrich, donde sefiala que el entorno social y el fallo de la persona constituyen los
antecedentes del sintoma. El acto inseguro, riesgo fisico o mecénico, el accidente o la lesién
forman los sintomas del error operacional, éste modelo consiste en centrar la causa del accidente
en el error operacional atribuible a la direccién y supervisiéon. Que son los responsables de la
direccion, responsabilidad, autoridad, procedimientos, reglas, entrenamiento, operaciones, etc.
En esa investigacion; se responderian las preguntas siguientes: ;Por qué el acto y/o la condicién
insegura fue permitido? y ;Los supervisores de operacion tienen suficiente conocimiento en

materia de seguridad para prevenir accidentes?
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Segtin Weaver (1971) las medidas preventivas deben de dirigirse a la correccidn de los fallos en
esos ambitos, de modo que la prevencidn se centra en la localizacién y definicion de aquellos
errores que producen accidentes y lesiones.

Para controlar y/o minimizar los accidentes en maniobras portuarias Ramirez (2000) sefiala, “es
necesario investigar, evaluar y corregir las condiciones y circunstancias causantes aplicando
métodos o procedimientos especificos que interrelacionados brinden seguridad en el trabajo”
(p-41). Solamente asi se podria proponer las medidas de prevencién de accidentes en las

maniobras portuarias de las empresas operadoras de ambos puertos.
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