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EL COMPORTAMIENTO

HUMANO Y

LA ACCIDENTALIDAD

EL COMPORTAMIENTO HUMANO ES UN FACTOR QUE AFECTA Y ES AFEC-
TADO POR LAS ACTITUDES DE LAS PERSONAS, E INFLUYE DE MANERA FUN-
DAMENTAL EN LA APARICION DE LOS ACCIDENTES. POR ELLO, EL ESTUDIO
DE DICHO COMPORTAMIENTO SE CONVIERTE EN OBJETIVO PRIORITARIO
PARA INVESTIGAR LA CAUSALIDAD DE LOS ACCIDENTES Y, EN CONSECUEN-
CIA, PARA LOS PROFESIONALES QUE SE DEDICAN A LA PREVENCION DE LOS

MISMOS.

Uno de los principales objetivos
de los prevencionistas debe ser la
explicacién del comportamiento
inseguro de los individuos. Asi,
si se procede a estudiar compor-
tamientos, saber por qué se pro-

ducen y valorar como intervenir
sobre ellos, se debera ser capaz de
prevenir accidentes.

Numerosos estudios han inten-

tado dirimir diferencias entre
trabajadores que se accidentan y
trabajadores que no, estudiando
la llamada propensién al acciden-
te, y no han demostrado ningun
factor de propension al accidente
por parte de las personas poliacci-
dentadas, quedando este efecto
sujeto a razones estadisticas y de

probabilidad [1].

Para abordar el estudio del com-
portamiento humano y su rela-
cién con los accidentes, se parte
de un planteamiento en el que
hay una cadena causal de efectos
que comporta la aparicion del ac-
cidente, siendo estos efectos de
ambito técnico y social. Esto com-
porta que se pueda argumentar
la causalidad de los accidentes
basdndose en variables del sis-
tema y/o de la persona. Los tra-
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bajadores se encuentran al final
de una serie de acontecimientos
interrelacionados entre variables
que van desde el ambito social al
técnico, y de la persona al sistema.

Las cadenas de efectos sociales y
técnicos se encuadran en mode-
los que explican la ocurrencia del
accidente, y estos modelos de es-
tudio se clasifican en secuenciales
y estructurales [2]. Los modelos
secuenciales tratan de describir la
interaccion hombre-maquina que,
considerando componentes situa-
cionales y de factor humano, con-
ducen a los accidentes a través de
una cadena temporal de eventos;
mientras que los modelos estruc-
turales, mas utilizados, identifican
los factores implicados a través
del analisis, tratando de identifi-
car los factores ambientales y de
tarea que actian como factores
explicativos, sin presuponer una
secuencia temporal.

Algunos de los modelos mas co-
nocidos son el de secuencia de “fi-
chas de domind” (fig. 1), en el que
el accidente aparece como fruto
de una sucesién donde cada fac-
tor representado por una ficha in-
fluye en el accidente en si, y cada
ficha es desencadenada por otra
anterior. Seguln este modelo, sa-
cando una sola de las fichas (fac-
tores influyentes) conseguiriamos
evitar el accidente [3].

El “modelo de sistema de causa-
lidad de accidentes y error gené-
rico”, establece un modelo epide-
mioldgico que trata de explicar
los eventos que originan un acci-
dente de forma andloga a cémo

se propaga una enfermedad.
Esto es, como el resultado de una
combinacién de factores, algunos
inmediatos y otros latentes, que
coinciden en espacio y tiempo. Se
basa en que el error humano es la
clave para que ocurran acciden-
tes, que los errores son espera-
bles, y que deben ser vistos como
consecuencias y N0 cCOmo causas,
pues tienen su origen en factores
existentes en el sistema [3].

Se conoce como modelo del “Que-
so Suizo” (fig. 2), ya que los siste-
mas de produccidon suponen un
riesgo para personasy bienes, por
lo que se necesitan muchas capas
defensivas interpuestas entre los
riesgos y el accidente. Idealmen-
te, cada capa deberia estar intacta
pero, en realidad, es como una la-
mina de queso suizo con multitud
de agujeros, en el que los huecos
estan continuamente abriéndose,
cerrdndose y cambiando de posi-
cién. Algunos agujeros se deben a
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errores activos, mientras que otros
se deben a factores latentes, que
pueden existir en el sistema desde
mucho tiempo antes del inciden-
te. Los errores activos son aquellos
que son identificados inmediata-
mente y que se asocian con las ta-
reas de los operadores de primera
linea, mientras que los errores la-
tentes son aquellos cuyos efectos
negativos estan durmiendo en el
sistema, y que sélo se hacen evi-
dentes cuando se combinan con
otros factores y/o superan las ba-
rreras de seguridad del sistema.
Estos errores estan alejados de las
tareas de primera linea, y pueden
relacionarse con la responsabi-
lidad de personas diferentes al
accidentado. Un incidente se pro-
duce habitualmente, cuando una
combinacion de ambos tipos de
errores permite la alineacion de
la trayectoria del accidente y atra-
viesa las diferentes capas y defen-
sas del sistema.
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Otros modelos identifican, en la
secuencia encadenada de proce-
sos hacia los accidentes, factores
proximales que tienen en dicha
secuencia un papel directo y cer-
cano a los mismos y factores dis-
tales, que tienen un papel mas le-
jano e indirecto. Las variables mas
proximas al accidente tienden a
estar mas estrechamente relacio-
nadas con este que las distales.

El modelo causal psicosocial de
los accidentes laborales (fig. 3),
explica los accidentes integrando
lo expuesto, pues responde a un
planteamiento integrador de los
factores organizacionales y de na-
turaleza psicosocial [4].
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Este modelo, enfatiza como el
modo de entender y actuar sobre
la sequridad de la empresa, los
directivos y los mandos, afecta al
grado de seguridad del compor-
tamiento organizacional de los
trabajadores. Por eso, las variables
principales del modelo son el cli-
ma de seguridad de la empresa,
la respuesta de los superiores y
la respuesta de los compafieros,
que afectan a la conducta de se-
guridad del trabajador. Un punto
esencial de este modelo es la de-
finicién de riesgo real y su doble
fuente, y la distincion entre riesgo
real y riesgo basal.

El nivel de riesgo real estd condi-
cionado por el grado de seguri-
dad de la conducta organizacio-
nal, y, ademas, estad determinado
por el riesgo basal, que caracteri-
za al tipo de actividad de un modo
especifico dadas las condiciones,
fruto del estado de la tecnologia
y las decisiones estratégicas de la
direccion.

Se establece una cadena de re-
laciones de signo positivo, y una
respuesta mas segura de los supe-
riores induce una respuesta mas
segura de los companeros y estd a
su vez otra mas segura del traba-
jador. Esta cadena de relaciones
entre las respuestas de seguridad
afecta finalmente al riesgo real, ya
que a mas seguridad en las distin-
tas respuestas menor sera el ries-
go real.

El riesgo real afecta al indicador
de accidentes, que es el final de la
cadena. Un mayor riesgo real su-
pone una mayor accidentabilidad;
sin embargo, dada la naturaleza
azarosa de la presentacién de los
accidentes, este efecto dificilmen-



te puede ser fuerte. Una mayor
probabilidad de accidentes no ne-
cesariamente se concreta en mas
accidentes. Por el contrario, razo-
nes incontroladas pueden llevar a
que se materialice en accidentes
un riesgo tedricamente menor. De
este modo, el riesgo real contie-
ne una determinada proporcién
de subjetividad que depende de
cada individuo, que le hace ser
motivo de estudio; resultando,
pues obvio, que los sistemas de
control del riesgo laboral pivotan
sobre el modo en que cada traba-
jador percibe y gestiona el riesgo
a nivel individual.

Esta cadena ha sido testeada y ra-
zonablemente validada en varias
habiéndose contras-
tado el modelo sucesivas veces,

ocasiones,

y, por lo tanto, reafirmando la in-
fluencia de la cadena de efectos
psicosociales en la consecucién de
los accidentes.

Figura 3. Modelo causal psicosocial. Melia 1998.
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CONCLUSIONES

Es obvio que sin estudiar el com-
portamiento humano es imposible
el andlisis y prevencion de los acci-
dentes, pero aun asi, en numero-
sas ocasiones, las investigaciones
de accidentes se centran excesi-
vamente en aspectos puramente
instrumentales sin  profundizar
en este aspecto tan fundamental.
Asimismo, las evaluaciones de ries-
gos psicosociales, mas alld de ser
requeridas por la normativa y ca-
talogarse frecuentemente como el
estudio de “riesgos emergentes”,
suponen un aspecto clave para di-
sefar lineas de actuacion preventi-
vas efectivas en las empresas, que,
de haberse gestionado adecuada-
mente, hubieran evitado el fracaso
de actuaciones que, con mucho
esfuerzo, se han llevado a cabo sin
los resultados esperados en cuan-
to al control de la siniestralidad
laboral.
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