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Resumen

Este articulo presenta la segunda parte de
una revision de modelos tedricos explicativos del
accidente laboral desde la perspectiva del factor
humano. Fueron revisados un total de veinte
modelos que han sido asignados a seis bloques
en funcion de su orientacion. Los tres primeros
bloques: secuencias de domino, interaccion per-
sona-magquina, y error humanao, fueron estudiados
en la primera parte. Este articulo analiza los blo-
ques restantes: enfoque conductual, cognitivo, de
personalidad y perspectiva sociolégica. En cada
bloque se realiza una descripcién de los modelos,
un andlisis de sus caracteristicas y se incluye un
cuadro que resume los aspectos mas relevantes.
Los modelos son analizados en funcién de la
génesis del modelo, la orientacién global/especi-
fica, los tipos de variables implicadas, la dimen-
sion tiempo, la contrastacién, la definicion de ac-
cidente y términos asociados, y los mecanismos
de intervencién. En la conclusion se realizan
criticas y sugerencias para nuevas elaboracio-
nes. Fruto de la revision surge la necesidad de
integrar las aportaciones de las diversas perspec-
tivas y de elaborar modelos orientados hacia la
contrastacion empirica y hacia los programas de
intervencion.

Palabras clave: Accidentes, Seguridad, Preven-
cion de accidentes, Modelos.

Abstract

This paper presents a second part of a
theoretical models review to explain work accidents
taking into account the human factors. The twenty
models reviewed have been set in six blocks
according to their approach. The three first blocks:
domino sequences, man-machine interaction and
human elTor, have been analysed in a previous
paper. This paper is focused in the remaining
blocks:

behavioral, cognitive, personality and
sociological approachs. in every block is carried
out a model description, an analysis about their
characteristics and a table that summarises their
most important features. The characteristies
analysis includes model geneasis, global/specific
approach, kind of variables involved, time
dimension, validation, accident and related terms
definition, and preventive actions. in the conclusion
we have included observations and suggestions
for future research, the need for integrate the
several approaches and produce models pointed
to the empirical validation and intervention
programs.
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Las aportaciones de los modelos de secuencias de domin¢ y liberacion de energia, de los
modelos de interaccion persona-maquina y de los modelos de error humano fueron analizadas
en la primera parte de ésta revision. Esos modelos mantenian presente una visiéon del accidente
mas proxima a una perspectiva tradicional de ingenieria en la que, no obstante, siempre se ha
reconocido el lugar central de las variables relativas al factor humano. En esta segunda parte
nos vamos a ocupar de los enfoques conductua!l, cognitivo, de personalidad y de perspectiva
sociologica; un conjunto de modelos que pueden referirse por una mayor sensibilidad hacia una
orientacion psicologica y psicosocial. Los modelos aqui tratados consideran e integran parcial-
mente conceptos de los modelos anteriores y son elaboraciones mas complejas y recientes que
llevan a cabo un mayor esfuerzo para delimitar los constructos teéricos que intervienen en la
causacion del accidente y proponer medidas de prevencién e intervencion.

1. El enfoque conductual

Aunque es dificil reconocer un trabajo teérico aisiado que haya definido un modelo de corte
conductual para la explicacion e intervencion sobre los accidentes laborales (p.c., Chhokar y
Wallin, 1984, Komaki, Barwick y Scott, 1978; Petersen, 1980; Sulzer-Azaroff, 1987), debe re-
conocerse que ha habido una extensiva aplicacion de los principios del aprendizaje, y particu-
larmente de métodos operantes, al tratamiento de la conducta segura e insegura, y, en con-
secuencia, sobre la accidentabilidad (Chhokar, 1990). Los principios basicos son un lugar comun
en psicologia desde hace décadas, considerablemente contrastados (p.c., Carter, 1992; Hathaway
y Dingus, 1992; Komaki, Collins y Penn, 1982; Cooper, Phillips, Sutherland y Makin, 1994). La
literatura es particularmente abundante en programas de intervencién: bajo ningun otro modelo
se han desarrollado tantos proyectos de intervencion y la evidencia acumulada que pone de
manifiesto la eficacia de los programas conductuaies para aumentar las conductas seguras,
reducir las inseguras y disminuir la accidentabilidad es muy convincente (Johnston, Hendricks
y Fike, 1994; McAfee y Winn, 1989; Smith, Cohen, Cohen y Cleveland, 1978).

El enfoque conductual permite entender muy bien como la conducta insegura tiende por si
misma a mantenerse e incrementarse debido a los refuerzos asociados inherentemente a la
misma de modo inmediato o casi inmediato (economia de tiempo y esfuerzo, beneficios eco-
nomicos inmediatos, sensacion de riesgo) y a sus consecuencias aversivas solo ocasionaimente
asociadas (accidentes, incidentes) o no necesariamente inmediatas a la misma (enfermedades
profesionales, problemas posteriores) y frecuentemente de aparicion tardia o muy tardia, si es
que llegan a materializarse. Mientras, generalmente, la conducta segura tiene costes inmediatos
inherentes asociados (mayor trabajo, esfuerzo o tiempo, menos produccién, mas cansancio,
incomodidad o peso adicional de los equipos de proteccién, menos primas por productividad,
etc.), en tanto que sus consecuencias positivas no se asocian claramente al manifestarse a largo
plazo y como ausencia de efectos negativos (menor accidentabilidad, conservar la salud.) mas
que como eventos positivos y concretos. Consecuentemente los programas conductuales han
tratado de identificar conductas objetivo concretas y redisefar el mapa de contingencias natu-
rales de las mismas para que el balance, que es por naturaleza desequilibrado a favor de la
conducta insegura, se vuelva favorable a la conducta segura.

Las conductas relacionadas con la seguridad sobre las que se han obtenido intervenciones
eficaces son innumerables: se ha intervenido, por ejemplo: para conseguir orden y limpieza en
el trabajo en unos astilleros (Saarela, 1990); para incrementar el numero de conductas seguras
en una tripulacion, reduciendo otras conductas peligrosas (Duhon, Knouse, Reber y Wallin 1989);
se ha operado sobre el cumplimiento de normas de seguridad (Arvey y Jones, 1985); sobre
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el uso de equipos de proteccion individual (Zohar, 1980). También ha sido objetivo de interven-
cion la mejora de la cumplimentacion de los partes de accidentes repercutiendo esto en el
diagnostico de la seguridad y en la evaluacion de programas de intervencién (Fox y Sulzer-
Azaroff, 1987). Algunos estudios expresan estas conductas objetivo de forma general, como las
recogidas en los 28 programas revisados por Geller, Rudd, Kalsher, Streff, y Lehman (1987)
o en los 24 estudios revisados por McAfee y Winn (1989), encaminados todos ellos a incrementar

las conductas seguras y de autoproteccion, y reducir el nimero de accidentes.

Tabla 1.- Modelo de perspectiva conductual

MODELO | VS. DIRECTRICES | VS. PRINCIPALES | CAUSA DIRECTA | V. DEPENDIENTE | APORTACIONES
Komaki et| Aprendizaje, Refuerzos, coste Conducta insegura | Conductas Emplea la

al. 1982 estimulos sociales | de respuesta, controlada por inseguras y metodologia de la
Chhokar, | y materiales, ‘| estimulos las contingencias | accidentes. psicologia del
1990; respuestas discriminantes asociadas a la aprendizaje e
Carter, observables. conducta segura integra psicologia
1992. vs. insegura.. y seguridad.

Orientacion hacia
la intervencion
eficaz
empiricamente
contrastada..

La mayoria de los programas de intervencién han utilizado incentivos de algun tipo y feedback
(Alavosius y Sulzer-Azaroff, 1986) aunque algunos también han empleado economias de fichas.
L.os programas de incentivos son programas muy versatiles, o que permite su adaptacion a
diferentes condiciones de trabajo (Gregory, 1991). El refuerzo puede ser inmediato o diferido,
real o simbolico, material o social (Lopez-Mena, 1989). Los programas de refuerzo positivo
administran privilegios, tiempo libre, flexibilidad horaria, incentivos econémicos o materiales de
diversa cuantia o reconocimiento social, algunos de ellos de modos muy imaginativos,
contingentemente a la conducta segura (Alavosius y Sulzer-Azaroff. 1990; Hagenzieker, 1991).
Por ejemplo, Geller et al. (1987) han mostrado la eficacia de cuatro tipos de programas basados
en incentivos estableciendo conclusiones sobre las ventajas y desventajas de dar recompensas
tangibles frente a no darlas, y sobre el mantenimiento y la generalizacion de las conductas
objetivo.

Los programas de feedback suponen basicamente registrar de algin modo la conducta
objetiva hacia la seguridad e informar al sujeto acerca su conducta hacia la seguridad. Existen
estudios con éxito (Sulzer-Azaroff y De Santamaria, 1980) que como Unica técnica interventiva
en sus programas han utilizado el feedback o retroalimentacion. Es mucho mas frecuente hallar
estudios en los que esta técnica se combina con otras dando muy buenos resultados, por
ejemplo utilizando entrenamiento y feedback (Komaki et al., 1978) o refuerzo-feedback para
mantener los efectos logrados con el entrenamiento (Komaki, Heinzman y Lawson, 1980). E]
feedback es un componente interventivo econémico y muy eficaz combinado en el punto adecuado
de un programa de intervencion (Peters, 1991; Fox y Sulzer-Azaroff, 1989).

Los sistemas de economia de fichas son sistemas de intercambio de recompensas por
acciones definidas de un modo integrado para un medio social capaz de aceptarlos y utilizarlos.
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En la psicologia de la seguridad laboral han sido empleadas con éxito bajo ciertas circunstancias.
Por ejemplo, empleando un sistema de economia de fichas Fox, Hopkins y Anger (1987)
consiguieron reducir la tasa y gravedad de los accidentes en los trabajadores de dos minas en
estudios de larga duracién, demostrando de esta forma la eficacia a largo plazo de este tipo
de programas.

Los resultados de estos tipos de programas interventivos o de aquellos que incluyen ele-
mentos adecuadamente utilizados de los mismos son importantes y en ocasionas espectaculares
(Petty, Singleton y Connell, 1992). En un trabajo de Haynes, Pine y Fitch (1982) se consiguio
un 24.9% de reduccion en la tasa de accidentes en un colectivo de trabajadores del transporte
urbano, por medio de un programa (individualizado y en grupo) consistente en retroalimentacion
sobre el desempefio laboral, fomento de la competitividad entre grupos de trabajadores e
incentivos vanos. En programas dedicados a incrementar el uso de medidas de seguridad en
vehiculos en horario laboral se han logrado, mediante programas con distintos tipos de incen-
tivos, ganancias en su uso desde el 12 al 285% sobre el uso registrado a través de la linea
Yase (Geller et al, 1987).

Las revisiones del campo (McAfee y Winn, 1989; O’'Hara, Johnson y Beehr, 1985; Peters,
1991, Sulzer-Azaroff, 1982) concluyen que hay considerable apoyo empirico para el uso de estos
programas de intervencién para incrementar las conductas seguras y reducir los accidentes. En
palabras de McAfee y Winn (1989) «el principal descubrimiento es que cada estudio, sin ex-
cepcién, ha encontrado que los incentivos o el feedback mejoran la seguridad y/o reducen los
accidentes en el lugar de trabajo». Los importantes resultados practicos en la mejora de con-
ductas seguras y reduccién de accidentes generalmente en una banda de mejora del 10% al
85% justifican sobradamente el interés profesional por este tipo de programas.

Con fundamentos comunes en la psicologia del aprendizaje, pero con distinto enfoque pueden
considerarse los programas de modelado, los programas punitivos y l0s basados en mensajes
amenazadores.

Los programas basados en el modelado (Bandura, 1977) segln las revisiones de Sulzer-
Azaroff (1982), Wexley (1984), Decker y Nathan (1985), Burke y Day (1986), Mayer y Rusell
(19,87) y Peters (1991) han resultado adecuados para formar nuevas conductas, especialmente
en supervisores y mandos intermedios, si bien la evidencia independiente sobre su aplicacion
a la seguridad en el trabajo es més escasa (Baldwin, 1992; Duhon et al. 1989; Mayer y Russell,
1987).

Los programas punitivos se basan en aplicar coste de respuesta 6 estimulos aversivos
socialmente aceptables, sancionando de alguna forma conductas no encaminadas a la segu-
ridad. Por ejemplo, en un programa con el objetivo de incrementar el uso del cinturén de
seguridad en tina base naval, retirandase incentivos (Kalsher, Geller, Clarke y Lehman, 1989)
se consiguié una mejora aproximada del 24% respecto a la tasa inicial. Segun la revision de
Arvey y Jones (1985), estos métodos han mostrado ser eficaces Unica o especialmente si van
acompanados de otros elementos interventivos que compensen sus efectos secundarios.

Los programas de informacién basados en mensajes amenazadores hacen explicitos los
riesgos, dafos y consecuencias de los accidentes. Revisando 35 estudios, Sutton (1982) con-
cluyé que la efectividad de los mensajes amenazantes para obtener actitudes y conductas
seguras aumenta en funcién del grado de temor elicitado. De acuerdo con diversas revisiones,
estos programas producen un cambio positivo en la actitud hacia la seguridad (Goldberg, Dar-
El y Rubin, 1991), aunque no esta claro que ocurra un cambio simultaneo o paralelo en la
conducta de prevencion (Cohen, Templer y Archer, 1985; Leventhal, 1970; Sutton, 1982). Tam-
poco hay evidencia empirica de que los efectos sean persistentes siquiera a corto plazo (Cohen
et al., 1985; Peters 1991). Estos resultados sugieren que pueden actuar como catalizador, en
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una fase activadora, aunque también podrian ayudar a otros métodos en fases de mejora,
estabilizacion o seguimiento. )

Los programas basados en principios conductuales han hecho un esfuerzo particularmente
valioso para evaluar de un modo objetivo los resuitados de su aplicacion. En este sentido, los
disefios de linea base multiple se han mostrado especiaimente indicados para evaluar ei efecto
de programas de intervencion en seguridad en contexto organizacional porque no requieren
volver a {a linea base, evitando las condiciones mas peligrosas, inseguras o dafinas. A su vez
facilitan el trabajo al ser de implantacion gradual y puede ser faciimente justificado-a los sujetos
por su caracter progresivo. (Komaki et al., 1982). Existe a su vez una gran variedad de tipos
de disenos de linea base multiple que se pueden utilizar segun lo aconseje la naturaleza de
las circunstancias. Las lineas base a través de grupos suele ser el mas indicado en contextos
organizacionales. Se han utilizado como grupos para establecer las lineas base, por ejemplo,
departamentos de una planta industrial (Komaki et al. 1978), secciones de un departamento de
policia (Larson, Schnelle, Kirchner, Carr, Domash y Risley, 1980), departamentos de produccion
en industria (Sulzer-Azaroff y De Santamaria, 1980), poblaciones (Lopéz-Mena y Bayés, 1988)
y empresas (Lépez-Mena y Veloz, 1990). Pero también se han utilizado lineas base a través
de sujetos, donde fue pionera Beth Sulzer-Azaroff (1978) en conducta segura en un laboratorio,
y en la aplicacién en supervisores de un departamento industrial (Sulzer-Azaroff y De Santamaria,
1980). Las lineas base a través de conductas se obtienen de diferentes conductas de un mismo
grupo y también han sido utilizadas en algunos trabajos (Feliner y Sulzer-Azaroff, 1.984). También
se han utilizado lineas base a través de contextos (p.e Komaki et al 1980) y mas ocasionalmente
otras variantes y otros disefios. Por ejemplo, Komaki, Barwick, y Scott (1978) utilizaron un disefio
de linea-base muitiple combinado con una fase de inversién para mostrar a la gerencia la
necesidad de seguir con el programa. Geller et al. (1987), utiizan un disefio estructurado en
cuatro fases: linea base, intervencion, retirada y seguimiento. Duhon et al. (1989) utilizan un
disefio de grupo control con muestras no equivalentes y el disefio de retirada ABAB entre
conductas para la correcta cumplimentacion de partes de accidentes fue utilizado por Fox y
SulzerAzaroff (1 987).

En conjunto el modelo explica la conducta segura y la conducta insegura que antecede a
los accidentes desde una base motivacional y de aprendizaje (L.6pez Mena, 1989). Esto puede
verse como una limitacion para aquellos accidentes cuyas causas descansan en errores
perceptivos, cognitivos y de habilidades, asi como en aquellos mas relacionados con la dimen-
sion social de la organizacién del trabajo. Sin embargo, los programas basados en este modelo
han mostrado su capacidad para mejorar las bases motivacionales y producir cambios signi-
ficativos.

2. El enfoque cognitivo

-‘Los modelos que se enmarcan bajo el enfoque cognitivo estan fuertemente influenciados por
los conceptos de la teoria de la informacién y cibernéticos. Las personas son vistas como
procesadores de informacion, que la reciben y la filtran a partir del entorno, ordenandola y
dandole sentido, utilizandola para tomar decisiones y actuar. Por lo tanto, a partir de la infor-
macion se modifica el entorno y se registran los resultados obtenidos a partir de las acciones,
para guiar conductas posteriores y conseguir metas a corto o largo plazo (Hale y Glendon, 1987).
Los modelos secuenciales de procesamiento de informacion humana incluyen, en lineas gene-
rales, las siguientes fases: percepcion, cognicion, valoracion, decision y ejecucién (Gagné,
1962). Este esquema general o variaciones del mismo han sido aplicados al procesamiento de
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la informacién acerca de Ia situacién de trabajo (Hale y Hale, 1970; Smillie y Ayoub, 1976), y
de la informacion acerca de las desviaciones, tal como advertencias o peligros {Andersson,
Johansson, Linden, Svanstrom y Svanstrom, 1978; Surry, 1969). El fallo en alguna de las fases
del procesamiento de informacion, tendra como resuitado una respuesta mal adaptada y como
consecuencia, un incremento del riesgo de lesion (Kjellen, 1984a y 1984b).

El modelo de causacion del accidente de Hale y Hale {1970) fue presentado como un modelo
general de comportamiento humano que podria ser usado para analizar accidentes. Parte de
una situacién que genera una informacion (informaciéon presentada) que se convertira en la
informacion percibida por el sujeto, percepcidon que estad mediatizada por las expectativas de
informacion. Hale considera las expectativas como algo construido por el sujeto a partir de la
experiencia o aprendizaje vicario {Hale y Glendon, 1987). A continuacion, y a partir de la
informacion percibida, el sujeto genera una serie de acciones posibles que estan influenciadas
por la formacion o la habilidad innata por un lado, y por las metas deseadas o instrucciones
por otro. El paso siguiente es la decision, en la cual el sujeto debe elegir entre esas acciones
posibles mediante una valoracién de costes/beneficios, el sujeto valora subjetivamente las posibles
consecuencias de su action y si le recompensarian, asi, son tenidas en cuenta las normas del
grupo y la motivacion, la experiencia y las tendencias del sujeto. Esta valoracion guiara a una
accion que esta influenciada por la habilidad innata y la variabilidad. El modelo no usa las
palabras «error» y «accidente», pero, si se utiliza para analizar accidentes, éstos serian vistos
como instancias donde los procesos descritos en el modelo fracasaron en el control del peligro
presente en el entorno. El modelo de Hale y Hale enfatiza la marcada interaccion entre factores
humanos, sobre todo de naturaleza cognitiva, y del entorno, favoreciendo la conceptualizacion
de los accidentes como una pérdida de control de esa interaccion, e introduciendo un elemento
dinamico dentro del proceso (Hale y Glendon, 1987).

Surry (1969) desarrolia paralelamente el modelo de «decision del proceso de accidenten.
Comparte con Hale y Hale las variables de percepcion, construccion de la decision y fases de
accion. De éste modo, bajo el marco general de la interaccién entre el hombre y el entorno se
sitian las fases de percepcion, procesamiento cognitivos y respuesta psicolégica. Se suceden
en dos estadios. En el primero, existen una serie de preguntas que el sujeto debe responder
ante una situacion de peligro. Cuando el sujeto responde «si», el riesgo disminuye hasta llegar
a una zona de «no riesgo». Sin embargo, cuando la respuesta es «no», conduce al sujeto a
una zona de «riesgo-peligro inminente». El segundo estadio se diferencia del primero, en que
ahora hay una liberacion de peligro o periodo de emergencia que puede conducir a una lesion
o dafo, mientras que antes se trataba de una acumulacién de peligro. Si analizamos las
cuestiones que aparecen en el modelo, apreciaremos un énfasis en las advertencias como factor
crucial de la fase de percepcion (e]. «iPercepcion de advertencia?») y en la evitacion como
factor crucial en la fase de decision (ej. «;Capacidad para evitarlo?»). Surry define el riesgo
como sinoénimo del peligro inminente e incluye las nociones de energia y de probabilidad de
que se produzca la liberacion de la misma. Esta definicion de riesgo casa con los modelos de
liberacion de energia {Heinrich, Petersen y Roos, 1980), para los cuales el peligro y el riesgo
existen en funcion de la liberacion de energia. En contraste,

Hale define el riesgo como un agente especifico que en circunstancias definidas podria
causar dafo a un elemento del sistema (Hale, 1984). Surry enfatiza, al igual que Hale y Hale,
la naturaleza dinamica del proceso de accidente. Ambos modelos han sido usados y parcial-
mente modificados por otros investigadores (Andersson et al, 1978; Corlett y Gilbank, 1978;
Porter y Corlett, 1989). Andersson y col. (1978), por ejemplo, ha tenido en consideracion el
proceso por el cual se introducen los riesgos en el sistema, y Hale y Pérusse (1977) enfatizan
la cuestion de la responsabilidad en la toma de decisiones.
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A finales de los setenta aparece el trabajo de Rasmussen (1981) estableciendo tres niveles
diferentes de abstraccion en la conducta. En el nivel de habilidad un bloque de informacion esta
asociado directamente a una respuesta automatica. En el siguiente nivel, el de las reglas, no
hay una respuesta automatica asequible, el sujeto tiene varias respuestas posibles de entre las
cuales debe elegir una. E! ultimo nivel corresponde al de conocimiento, en el cual aparecen los
pensamientos constructivos para interpretar y solucionar el problema. Asociados a éstos niveles
de funcionamiento, aparecen variables pertenecientes a la funcién cognitiva (interpretacion,
identificacion y observacion/activacion) y a la respuesta conductual (evaluacion/definicion de la
tarea, procedimiento y ejecucion) que se desarroilan en paralelo. Los niveles de Rasmussen
incardinan con la teoria del aprendizaje de Gagné, los niveles mas simples coincidirian con los
tipos basicos de condicionamiento clasico y operante, mientras que los niveles mas complejos
coinciden con las fases en las que los sujetos aprenden a combinar reglas y conceptos en
nuevos sentidos para resolver problemas. La teoria de Rasmussen supuso una contribucion
importante a la teoria de la causacion de accidentes al establecer la necesidad de un correcto
nivel de funcionamiento para cada tarea dada o situacion y los problemas que ocurren cuando
se trabaja en un nivel equivocado. Diversos autores (p.c., Broadbent, Baddelet y Reason, 1990;
Leplat, 1985; Wagenaar, Hudson y Reason, 1990) han utilizado éste modelo para tratar los
errores y accidentes.

El modelo de Ramsey (1987) traza la secuencia de actividades que ocurren cuando el
individuo se enfrenta a una situacion peligrosa. Por tanto, Dejoy (1990) lo clasifica dentro de
los modelos que enfatizan la cadena secuencial de eventos que incrementan las conductas
inseguras y los accidentes. Ramsey enfoca el procesamiento de la informacion al peligro, y
desarrolla los siguientes estadios: percepcién del riesgo, cognicion del riesgo, decision de evitarlo,
y habilidad para evitarlo. En cada estadio, la probabilidad de un accidente incrementa o decrece.
El azar es también incluido para valorar el hecho de que una persona pueda procesar inco-
rrectamente el riesgo y sin embargo, no experimentar un accidente. Cada estadio es afectado
por una variedad de factores, sin embargo, Ramsey no propone un analisis detallado de tales
factores (Dejoy, 1990).

Leather (1 987) presentd un modelo con un destacado énfasis sobre las relaciones entre
individuos y las variables organizacionales y de trabajo El Sujeto Patencial de Accidente (PAS)
es la victima potencial del accidente o es un contribuidor ai accidente y no necesariamente una
victima (Leather, 1987). El PAS. es sujeto de una serie de inputs de informacion o influencias.
A través de éstos, el sujeto percibe el clima hacia la seguridad presente en su entorno. Zohar
(1980) sugiere que las dos dimensiones de mayor importancia en la determinacion del nivel del
clima hacia la seguridad son las percepciones de los trabajadores de |as actitudes de la direccion
hacia la seguridad y sus percepciones considerando la relevancia de la seguridad en los pro-
cesos de produccion generales. Tanto los inputs como las influencias pueden inculcar practicas
de trabajo seguras o inseguras, conduciendo a outputs cognitivos y conductuales: valores,
actitudes, experiencias y conductas. Alguna conducta en particular podria tener como resultado
un accidente que afectase a esa misma persona o a otras. La conducta de éste PAS. esta sujeta
a la influencia moderada o exacerbada de un numero de mediadores, incluyendo las costumbres
y practicas en el lugar de trabajo, 1a ley, la apreciacion del riesgo y del peligro por parte de
la persona, y su experiencia con refacion a la presion en el trabajo. El feedback aparece en
éste modelo como un mecanismo fundamental en el que tras un accidente o una situacion de
peligro, las sugerencias o demandas para el cambio retornan al input. De éste modo, los inputs
iniciales pueden ser modificados o reforzados. Leather, como medida preventiva, sugiere que
debe mantenerse la seguridad como un asunto-organizacional principal. Especificamente, tienen
especial relevancia el estatus y la prioridad dadas al oficial de seguridad, los cursillos de
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formacion y la consideracion de la seguridad como una funcién de caracter primordial. Existe
un paralelismo entre el «modelo transaccional de estrés» de Cox (1992;) y el PAS. Ambos
modelos enfatizan la adaptaciéon del individuo a las condiciones del entorno, y ambos modelos
estan construidos sobre un proceso de apreciacién cognitiva. Dentro de éste modelo cognitivo,
se presta una especial atencion a las vias a traves de las cuales el sujeto llega a conocer y
a adaptarse a su medio mediante el almacenamiento, estructuraciéon y procesamiento de infor-
macion de esa relacion. Es importante reconocer fa dinamica interdependencia de los elementos
psicologicos (actitudinales y motivacionales) y los estructurales en el modelo PAS. En definitiva,
la clave de éste modelo son ias percepciones, experiencias y atribuciones del sujeto mas que
los fendmenos objetivos rigidamente definidos (Leather, 1987).

El modelo de «conducta ante el peligro» de Hale y Glendon (1987) intenta sintetizar los
aspectos significativos de los modelos de Hale y Hale (1970); Surry (1969); y Rasmussen (1981).
El modelo es un sistema que parte de dos ejes principales. El eje vertical expresa los niveles
de funcionamiento del modelo de Rasmussen (1981), éstos son: habilidades (respuestas
automatizadas ante una situacién concreta), reglas (el sujeto debe elegir de entre varias alter-
nativas posibles la adecuada) y conocimiento (se combinan y se reestructuran los conocimientos
anteriores para la generacion de respuestas). El eje horizontal expresa el «modo del sistema»
y comprende el input, el procesamiento y el output. En el espacio delimitado por los ejes se
sitian nueve cuestiones a as que el sujeto debe responder ante una situacién de peligro. Cada
una de las preguntas admite dos tipos de respuestas. Las respuestas si dan comienzo a un
proceso que puede finalizar con un «control del peligro» que se traducira en una reduccion del
«peligro objetivo» siempre y cuando se siga respondiendo «si» a todas las cuestiones siguientes.
A partir de la tercera cuestién (partiendo de la situacion de «peligro objetivo») una respuesta
«no» a cualquiera de ellas, da lugar al inicio de un proceso que provoca una situacién de «peligro
no afectado» y que culmina por tanto con un incremento del «peligro objetivo». Este término
abarcaria uno o mas riesgos diferentes. Para Hale y Glendon (1987) cada situacion peligrosa
contiene uno o mas riesgos. De ésta forma, un sujeto, a partir de una situacién de «peligro
objetivo» que se encuentra en situacién estatica se plantearia la primera cuestion localizada,
segun los ejes, en habilidades-input: «;Hay sefales de peligro insistentes o programadas?».
Si la respuesta es «no» pasamos al nivel de funcionamiento de reglas en la que se cuestiona:
«¢Hay una advertencia clara?». De nuevo, la respuesta «no» lleva al siguiente nivel, el de
conocimiento, en el que se plantea la cuestion: «;,Se ha iniciado una busqueda del riesgo?».
En éste caso, la respuesta «si» conduce a la cuarta cuestion: «; Se conocian cuestionarios para
evaluar el peligro y se han aplicado?». La respuesta «si» lleva a la fase de procesamiento en
el sistema, en la que se plantea la pregunta: ;Se reconoce la necesidad de accién?». Ante un
«si» entramos ya en la fase de output del sistema en la que se inician una serie de cuestiones
que pretenden atajar el peligro. La primera pregunta planteada para ello es: «¢ La responsabilidad
es aceptada o asignada?». Si se sigue respondiendo «si» se cuestiona: «;Se ha elaborado y
se ha puesto en marcha un plan?». La siguiente cuestion cambia dc nivel de funcionamiento
para situarse en el de reglas y se preguntaria: «;Se conocen los procedimientos y se han
escogido?». La ultima cuestiéon que se situaria en el nivel de habilidades es: «;La respuesta
esta en el programa y se ha llevado a cabo?». Esta es la ultima pregunta cuya respuesta
conduciria a un control del peligro. El sistema contempla la posibilidad de numerosas interacciones
a 10 largo de todo el proceso. Los autores conservan el enlace de retroalimentacion de Hale
y Hale (1970) para enfatizar éste caracter interactivo del modelo. Para evitar la acumulacion
del peligro, Hale considera de gran importancia el aprendizaje de programas y procedimientos
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que generen las respuestas apropiadas hacia las sefales de peligro y para elegir el correcto
nivel de funcionamiento para cada tarea concreta. Pese a que el modelo describe qué debe
hacer el sujeto para evitar los riesgos presentes en el entorno y no ser dafado, no se especifica
el camino mediante el cual los riesgos aparecen en el sistema (Hale y Glendon, 1987).

Tabla 2.- Modelos de enfoque cognitivo

MODELO | VS. DIRECTRICES | VS. PRINCIPALES. | CAUSA V. DEPENDIENTE | APORTACIONES
DIRECTA ACC.
Hale y Vs. de percepcion | Situacion, informa- | Procesamiento de| Accidente. Papel de las ex-
Hale, y de interpretacion | cién presentada, informacion pectativas en la
1970. del sujeto. informacion perci- erréneo. percepcion de
bida, expectativas, informacion. Mar-
acciones posibles, cada interaccion
decisién, accion. entre el sujeto y el
entorno.
Surry, Vs. de percepcion | Percepcién, proce- | Peligro inminente. | Lesion y/o dafio. | Enfasis en la na
1969. y de interpretacion | sos cognitivos, res- turaleza dinamica
del sujeto. puestas psicologi- del proceso de
cas, riesgo/ peligro, accidente. Proce-
lesion/dario. samiento de infor-
macioén en tomo al
peligro.
Ras- Niveles de Niveles de funcio- Eleccion de un Error y/o accidente| Correcto nivel de
mussen, procesamiento. namiento, funcion nivel de funciona- funcionamiento
1985. cognitiva, respuesta | miento incorrecto para una tarea o
conductual. para la tarea o situacion cancreta.
situacion dada.
Ramsey, | Vs. cognitivas Percepcion del Fallo en algin Aumenta la Descripcion de las
1987. del sujeto. peligro, cognicion estadio en la probabilidad de variables funda-
dei peligro, deci- cognicién del accidente. mentales del pro-
sion de evitarlo y peligro. cesamiento de
habilidad para ello. informacioéon.
Leather, Vs. de percepcion | Inputs, sujeto po- Procesamiento de| Accidente. Percepcion del
1987. e interpretacion tencial de acciden- | informacién sujeto del clima
del sujeto. te, outputs, contral, | erroneo. hacia la seguridad
de seguridad, retro- de la organizacion.
alimentacion, acci- '
dente.
Hale y Niveles de Nive! de funciona- Peligro objetivo. Peligro que Descripcion de las
Glendon, | procesamiento. ‘miento, input, pro- amenaza a la formas de evita-
1987. cesamiento, output, persona o a la cion del peligro

peligro, peligro
objetivo.

colectividad.

presente en el
entorno.
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En conjunto, éstos modelos explican el accidente desde la perspectiva de! error en aigunas
de las fases del procesamiento cognitivo de la informacion. Por otro lado, mientras que las
variables de los modelos secuenciales del dominé forman una secuencia temporal tineal, en éste
tipo de teorias las variables estan estructuradas en un orden légico, con posibles secuencias
complejas concebidas de modo interactivo.

Algunos de éstos modelos han sido parcialmente sometidos a contraste empirico. Hale y Hale
(1970) usé una version preliminar de su modelo para analizar incidentes en una industria
eléctrica. El analisis mostré que los errores estaban relacionados con dificultades en la percep-
cion o con expectativas incorrectas. Lawrence (1974) utilizdé el modelo de Surry para analizar
405 accidentes en minas de oro. Cerca del 50% de los trabajadores tuvieron fallos en la
percepcion del error. Snyder y Knoblauch (1971) analizaron 2.517 accidentes de peatones. El
30'6% de éstos mostraron una mala seleccion del procedimiento para enfrentarse al peligro.
Estos ejemplos, subrayan la importancia de factores cognitivos en el proceso de controi del
peligro y enfatizan que muchos problemas ocurren en el estadio de entrada de informacion al
Sisterna humano y en la consiguiente seleccién del programa o procedimiento adecuado para
responder a lo que se percibe (Hale y Glendon, 1987).

3. Modelos de factores de personalidad

La relacion entre los accidentes industriales, rasgos de la personalidad y caracteristicas
cognitivas han sido intensamente estudiados desde principios de siglo (Hansen, 1988; Dingus,
Wreggit y Hataway, 1993; Shaw y Sichel, 1971). La mayoria de las investigaciones han tratado
de identificar las caracteristicas que diferencian a los trabajadores accidentados de los no
accidentados (Landy y Trumbo, 1980). Los resultados de las investigaciones sobre accidentes
que han estudiado variables cognitivas y de personalidad han sido a menudo controvertidas e
inconclusas, especialmente cuando se establecieron conclusiones causales (McKenna, 1983).
En general puede afirmarse que no se ha podido descubrir ningun factor individual de propensién
al accidente y que la concentracion de accidentes en algunos individuos, a veces llamativa, que
puede observarse comunmente puede ser explicada razonablemente por razones de azar (Leigh,
1986). A pesar de esta conclusion el estudio de los factores de personalidad que pueden estar
implicados en los accidentes podria seguir teniendo sentido en la medida en que afectaran a
las conductas de riesgo de los trabajadores y de los directivos.

El modelo propuesto por Hansen (1989) se centra en variables de personalidad y se presenta
en forma de diagrama path. Las variables incluidas se subdividen en exégenas y endégenas.
Las enddgenas son intermediarias entre las exégenas y el accidente. Las variables exégenas
son: (1) Habilidad cognitiva. Se propone su medicion a través del funcionamiento cognitivo (ej.
logico, aritmético, razonamiento mecanico, etc.). Hansen (1989) us6 dos medidas de habilidades
cognitivas, el Bennet y el Wonderlic Personnel Test. El Bennet es un test de 75 items que mide
comprension de relaciones mecanicas y leyes fisicas en situaciones practicas (Aiken, | 979).
El Wonderlic es un test con limite de tiempo de 45 items que valora el razonamiento aritmético
y loégico (Anastasi, 1976). (2) Edad de los empleados. El estudio predice que los trabajadores
mas jovenes podrian tener mayor desventaja ante los accidentes. (3) Desajuste social (GSM.).
Esta escala se construyd con de 16 de 50 items seleccionados previamente del MMP!. Mide
distintos componentes que son manifestaciones del desajuste social. (4) Escala de distractibilidad.
Una condicion neurética podria producir una desviacion de la atencion a la tarea en funcion de
sintomas fisicos o psiquicos de la persona (Eysenck, 1962). El efecto de éste lapsus de la
atencion es un estado de distraccion. La escala fue construida a partir de una seleccion de 10
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items del MMPI. (5) Experiencia en el trabajo. Definida como el numero de meses que el
trabajador ha estado empleado en la compafiia en trabajos de produccién o mantenimiento. Las
variables endégenas son: (6) Demanda de consejo psicoldégico. La demanda de consejo pueda
ser predicha por rasgos de distractibilidad y de desajuste social (Barlow, 1985). También se
propone, que esta variable podria estar asociada a los accidentes (Manuso, 1983). (7) Riesgo
de accidente. Los sujetos tienen diferentes probabilidades de tener un accidente sobre la base
de caracteristicas del entorno como tipo de trabajo, nivel de destreza o equipo (Hale y Hale,
1972). El nivel de riesgo fue valorado usando el sistema de clasificacién del trabajo de la
compafiia, considerando el nivel jerarquico. Para Hansen, esta variable es una medida global
de la potencialidad del accidente en cada posicion. (8) Consistencia del accidente. Es la variable
criterio que el modelo trata de explicar, y se define como el numero de accidentes en los que
ha incurrido un individuo mas el numero de afos en los que ha tenido al menos un accidente.
Para Hansen, esta medida permite la prediccion potencial del accidente para un largo periodo
de tiempo, y expresa una tendencia al accidente. Todas las variables fueron definidas
operacionalmente, bien a través de cuestionarios, indicadores, o tiempo medido en meses o
afos. Para contrastar €] modelo se utilizaron 362 trabajadores de produccion y mantenimiento
en una compafiia quimica. El modelo fue analizado mediante Lisrel, seleccionando las dos
terceras partes del total de sujetos de la muestra. La mitad de los parametros causales pro-
puestos fueron significativos. GSM y Distractibilidad son sélidos determinantes de los accidentes,
siempre y cuando los otros dos parametros significativos (demanda de consulta y riesgo de
accidente) sean controlados. EI modelo fue revisado y 9 de los 18 «paths» originales fueron
eliminados, lo cual tuvo como consecuencia practica la eliminacion del test Wonderlic (Hansen,
1989).

Tabla 3.- Modelo de perspectiva de personalidad

MODELO | VS. DIRECTRICES | VS. PRINCIPALES | CAUSA DIRECTA | V. DEPENDIENTE | APORTACIONES
Hansen, Personalidad, 1.Exodgenas: habi- Distraccion, Consistencia Emplea metode-
1989. cognitivas. lidad cognitiva, desajuste social, del accidente. logia de modelos

demanda de
consejo, riesgo
de accidente.

edad empleados,
escala desajuste
social, escala dis-
tractibilidad, expe-
riencia en el trabajo.
2. Endogenas: de-
manda de ayuda,
riesgo de accidente,
consistencia del

accidente.

causales.
Identificacion de
las caracteristicas
que hacen al su-
jeto propenso al
accidente.
Creacion de dos
nuevas escalas.

Del modelo de Hansen pueden destacarse como aportaciones el esfuerzo por operacionalizar
las variables, la definicion. de las mismas en un contexto organizacional, aunque mantiene la
perspectiva individual del enfoque conductual y del cognitivo, y la introducciéon de la metodologia
de las ecuaciones estructurales en el campo del contraste de modelos de seguridad laboral.
Desde la perspectiva tradicional del accidente éste estudio se centra sobre variables propiamente
psicologicas, con una orientacion especifica ya que predice la variable criterio a través de
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variables operacionalizadas aptitudinales, actitudinales y de personalidad. Aunque la
generalizabilidad de los resultados de éste estudio esta restringida debido a que se limité a una
sola industria, la principal objecion teodrica y metodologia a un tiempo es que se trata de un
modelo «ad hoc» generado a partir de la reutilizacion de los datos disponibles de tests empleados
en el proceso de seleccidn y otros datos disponibles en los registros de la compaiiia, selec-
cionando las variables e incluso los items de los escalas para que el modelo aicance el ajuste.

4. La perspectiva socioldgica

El fenomeno accidente puede ser analizado desde distintos niveles que implican la eleccion
de variables y diversas contribuciones a la prevencion. Frente a las perspectivas conductual,
cognitiva y de personalidad que enfatizan procesos psicolégicos individuales, la perspectiva
sociologica trabaja sobre el marco contextual de naturaleza social e histérica que condiciona
y’facilita la aparicion de los accidentes (Dwyer, 1991; 1992).

Con esta orientacion, Dwyer y Raftery (1991) han presentado una teoria sociologica de los
accidentes industriales. Es una de las primeras aportaciones desde éste campo a la explicacion
causal de los accidentes y es novedosa en cuanto a las variables propuestas. Para éstos
autores, los accidentes son fruto de las relaciones sociales en el trabajo en cada uno de sus
tres niveles de relaciones sociales, recompensas, organizacion y érdenes, y también a nivel de
miembro individual. Esta teoria sociolégica considera a la organizacion en dos niveles: Primero,
el lugar de trabajo es visto como una serie de «elementos»: materiales, maquinas, procesos,
cuerpo de trabajadores, etc. Para modificarlos es suficiente con alterar ias relaciones que los
producen o introducir nuevos elementos en el sistema. Y segundo, en el lugar de trabajo, esos
elementos se ensamblan y son dirigidos en un proceso que puede tener como resultado tanto
productos y servicios como accidentes industriales. Un concepto basico de ésta teoria es el de
«relacion social» que es definida como «la forma en la que se rigen las relaciones entre las
personas y su trabajo» (Dwyer y Raftery, 1991). Los tres niveles de relaciones sociales impli-
cados en el modelo presentan interrelaciones, de forma que los cambios en un nivel afectan
a los restantes niveles. En cada uno de los tres niveles de relacién social, el trabajo se produce
de la siguiente manera: a nivel de recompensa el trabajo se produce a través de la manipulacion
de la misma, ya sea monetaria o simbélica en funcion del esfuerzo realizado. Ninguno de éstos
factores por si mismos causan necesariamente un accidente, los efectos podrian diferenciarse
en funcion del sector o la organizacion (Mason, 1977). En el nivel de mando el trabajo se produce
a través del uso de poder. Se comprueba que una menor unién entre los trabajadores coincide
con un mayor autoritarismo por parte de los dirigentes, todo ello se corresponde con un mayor
indice de accidentes (Wisniewski, 1977). A nivel organizacional el trabajo se logra a través del
control del dirigente de la division del trabajo. Este nivel «es el que produce la mayoria de
accidentes laborales en las naciones industriales avanzadas. La monotonia y el aburrimiento
asociados con el desempefio de trabajo rutinario ha sido considerado tradicionalmente como
responsable de la produccion de accidentes (Caillard, 1976; Raymond, 1952). E! nivel de miembro
individual se refiere a «la parte del trabajador que no es organizada, recompensada u ordenada»
(Dwyer y Raftery, 1991). Esta puede producir accidentes por diferencias en capacidades cognitivas,
falta de cuidado y predisposicion a los accidentes. Desde el punto de vista sociologico, sin
embargo, la mayoria de los accidentes se producen a nivel de relaciones sociales (Dwyer y
Raftery, 1991). Ademas de las acciones que el dirigente pone en marcha para el incremento
de la seguridad, los trabajadores disponen de una serie de medidas preventivas llamadas de
«autocontrol». Estas pueden ser ejercidas en cada uno de los tres niveles: auto-recompensa,
auto-orden, auto-organizacion.
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Este modelo incluye medidas preventivas y fue puesto a prueba estadisticarnente. Se es-
cogieron siete plantas de manufacturacion (cinco de las cuales mantenian turnos rotativos y dos
turnos fijos). En éstas organizaciones se llevd a cabo la medicién de 31 variables definidas
operativamente. Para obtener los datos se utilizaron tres métodos contrastados cuantitativamente:
observacion, entrevistas y analisis de los registros y estadisticas de las compafias. A partir de
las 31 variables medidas se escogieron 6 para los modelos estadisticos finales. Estas variables
fueron: x, peligro de los materiales ordenados por plantas (1=bajo, 7=alto);, x,= autocontro! del
empleado (1=alto, 2=bajo); x,= peso de los niveles organizacional y de recompensas (1=baijo,
2=alto), x,= peso del nivel de mando (1=bajo, 2=alto); x,= es definida por una ecuacion en la
que x,=1 si x,=1, x,=l y x,=1 (x,=0 en cualquier otro caso). Esta variable es la primera hipétesis
propuesta a partir de la teoria sociologica y que se define como: «la tasa de accidentes sera
baja cuando el auto-control sea alto y el peso de los niveles de mando, organizacion y recom-
pensas en la direccion sean bajos» (Dwyer y Raftery, 1991). De la misma forma, la variable
x, se define a partir de la combinacion de tres variables en la que x;=1 si x,=2, x,=2 y x,=1
(x;=0 en cualquier otro caso). Esta variable es la expresion de la segunda hipotesis y es: «la
tasa de accidentes sera alta cuando el auto-control sea bajo, el peso de las recompensas y
de la organizacion sea alto, y los dirigentes no adopten una administracién de seguridad» (Dwyer
y Raftery, 1991). E! accidente es definido de forma operativa mediante los registros de las
compariias de aquellas compensaciones por tiempo perdido en el trabajo. Tras la operacionalizacion
de las variables y de la definicién de accidente utilizada, los autores realizan una regresion lineal
para estudiar la existencia de diferencias entre los turnos de noche y de dia. La variable
dependiente expresa la diferencia entre las tasas de accidente del turno de noche y del turno
de dia para cada planta. Para ésta regresion se utiliza como variable independiente x,, repre-
sentativa de la teoria sociolégica, al ser complementaria de x, (x,= 1-x;). La regresion de y sobre
x, tuvo un valor-t de - 8.2 y el R?de 0.93. Esto fue interpretado como que «la explicacién
elaborada en términos de teoria sociologica, usando criterios de adecuacion principal y causal,
explica el 93% de la variacion en el indice de accidentes entre turnos», revelando el poder de
la explicacion sociolégica segun los autores. Tales diferencias no pueden ser explicadas por
factores convencionales como son los materiales, maquinas o caracteristicas de las plantas.
Sequn los autores, los resultados confirman Ia hipotesis de que «en una planta sujeta a un nivel
de peligro dado la prevencion efectiva del accidente se produce por los trabajadores que ejercen
un auto-controi en todos los niveles y por la direccion, que en ausencia de orientaciones del
trabajador favorables al auto-control adoptan una administracion en seguridad tal y como es
definida socioldgicamente» (Dwyer y Raftery, 1991). La poca cantidad de varianza no explicada
por el modelo pone de manifiesto la poca importancia dada al nivel individual a la hora de explicar
los accidentes.

Tabla 4.- Modelo de perspectiva sociolégica

MODELO‘1 VS. DIRECTRICES FVS. PRINCIPALES | CAUSA DIRECTA | V. DEPENDIENTE| APORTACIONES

Dwyer y Relaciones Nivel social: Relaciones Accidente. Explicacién del ac
Raftery, sociales en el recompensas, sociales: cidente desde una
1991. trabajo. ordenes, control autocontro! bajo, perspectiva socio-

de la direccion.
Nivel individual.
Peligro de los
materiales.

marcada influencia
de la organizacion
y dirigentes que
no adopten una
administracion de
seguridad.

légica. Utiliza me-
todologia de mo-
delos causales.
Consideraciéon de
vs. sociales en
equipos, procesos
y ergonomia.
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Aunque el procedimiento de contraste utilizado puede ser considerado al menos insuficiente
para establecer conclusiones de tan importante magnitud teérica, el modelo sociolégico ha tenido
la importante virtud de presentar una orientacién especifica centrada en las relaciones sociales,
balanceando la importancia casi exclusiva concedida a las variables individuales en otros enfoques
(Garsi, 1991). Una consecuencia practica de éste estudio es que las modificaciones ergonémicas
de las plantas, equipos y procesos deben tener en cuenta las interacciones entre los distintos
niveles sociales. Como conclusion tedrica, los aspectos sociologicos de una organizacion deberian
ser considerados en cualquier intento explicativo del accidente.

Aunque el enfoque sociolégico no ha incardinado con programas de intervencién basados
en la participacion, parece legitimo establecer una conexién teérica entre el enfoque global,
organizacional de ambos, si bien los programas participativos recogen muchos elementos
probadamente valiosos del enfoque conductual y del cognitivo (Cooper y Nrewbold, 1994; Pasmore
y Friedlander, 1982). Los programas participativos movilizan los recursos humanos de las
organizaciones en procesos de solucion de problemas tendentes a reducir los accidentes y
rfiejorar la salud (Lopez-Mena y Bayes, 1988). Podemos incluir en el apartado de programas
participativos un conjunto de componentes de creciente uso, como por ejemplo la aplicaciéon de
los «clrculos de calidad» a los temas de seguridad, las reuniones sistematicas de seguridad,
etc. que en los pocos casos de los que hay informacién especifica parecen ofrecer resultados
positivos (Reber, Walin y Duhon, 1993; Saarela, 1992). Por ejemplo, Saarela (1990) aplicé uno
de estos programas durante un afio, consiguiendo reducir en un 20% la tasa de accidentes en
unos astilleros, mediante circulos de «seguridad» basados en estrategias de solucién de pro-
blemas en grupo y feedback.

Dedobbeleer y Béland (1991) identificaron, dentro de un modelo tridimensional de la segu-
ridad, la importancia de factores como la implicacién o el compromiso tanto de los trabajadores
como de los directivos. Un nivel adecuado de participacion de los trabajadores en programas
de seguridad supondria (Dejoy, 1986): un mayor grado de comunicacién abierta e informal,
aumentar el interés en la seguridad laboral; percibir que la direccién valora seriamente la
seguridad de sus empleados; y, por ultimo, los empleados esperarian que los directivos se
mostraran receptivos ante sus informaciones, opiniones y sugerencias. En un estudio de Pasmore
y Friedlander (1982) se mejord la seguridad aumentando la implicacion de los empleados
provocando un descenso desde los 75 accidentes, en el afio previo a la intervencion, hasta no
rebasar ios 20 siniestros anuales durante los dos afios que duré la intervencion, manteniéndose
la misma tasa a lo largo de los dos afios posteriores que durd el seguimiento. Estos hallazgos
son corrobarados por el National Institute of Occupational Safety and Health (NIOSH) que
enfatiza fas importantes ventajas que aporta la participacion de los sujetos en los programas
para incrementar {a seguridad en el trabajo.

Conclusion

El estado de la investigacion refleja una gran variedad de perspectivas teéricas a partir de
las cuales se intenta explicar el accidente. La elaboracion de modelos tedricos es una parte
esencial del desarrollo de teorias en las ciencias conductuales (Hale y Glendon, 1987). En el
campo de la accidentabilidad laboral, fa evolucion de éstos modelos indica un incremento en
el énfasis sobre los factores conductuales, cognitivos y psicosociales de la causacion de ac-
cidentes. De hecho, recientemente, los modelos de factores humanos elaborados asignan una
importancia creciente a estos factores (Petersen, 1984).

Si bien al comienzo los estudios se centraron en las variables de ingenieria como relevantes
en la explicacion del accidente, progresivamente, se ha incrementado el reconocimiento de la
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importancia de las variables del sujeto en la causacién del mismo. Aunque en parte los acci-
dentes no pueden ser explicados y evitados sin el concurso de la ingenieria, una parte importante
del error humano que conduce a los accidentes no puede ser explicado en términos de ingenieria
(Dejoy, 1986). En la década de los sesenta y como fruto de la influencia de la teoria de la
informaciodn, se generan una serie de modelos de enfoque cognitivo que incorporan {as variables
intervinientes en el procesamiento de informacion y establecen como causa del accidente el error
en alguna de las fases o niveles del procesamiento de esa informaciéon (Rasmussen, 1981,
Leather, 1987, Hale y Glendon, 1987). Estos trabajos carecen en ocasiones de definiciones
operativas, instrumentos de medida, pronoésticos, y por tanto, también de contrastaciones em-
piricas, ya que solo algunos modelos aislados llevan a cabo contrastaciones parciales de sus
postulados (Hale y Glendon, 1987; Surry, 1969). Algunos modelos, desde una perspectiva global,
intentan abarcar todo el conjunto de posibles factores que contribuyen al accidente, por el
contrario, con la excepcion de los trabajos de orientacién conductual, son casi inexistentes
aquellos que se enfrentan a éste desde una dimension practica, es decir, incluyendo solamente
aquellas variables que son relevantes y suficientes para predecir accidentabilidad. Desde la
perspectiva tedrica hay que destacar que tanto los modelos de enfoque cognitivo, como los de
perspectiva sociolégica y el modelo de aspectos de personalidad presentados han hecho un
esfuerzo por enraizar los modelos explicativos de los accidentes en las teorias disponibles. Sin
embargo, este esfuerzo es solo parcial y se echa de menos una mayor correspondencia entre
el desarrollo de los conocimientos psicologicos y sociolégicos y la evolucidén de los modelos
teoricos de explicacion de los accidentes. '

Numerosos estudios, (p.e. Ferguson, Farnsworth, Cox y Cox, 1992; Leigh, 1986) han mostrado
que los modelos y contingencias que los trabajadores reciben al respecto de la seguridad, sin
menospreciar la importancia de las caracteristicas del puesto de trabajo, son mucho mas
importantes que las caracteristicas personales para determinar el grado de conductas seguras
(Peters, 1991). Estos resultados enfatizan que la conducta insegura es aprendida y mantenida,
y que, por tanto, esperanzadoramente, es susceptible de cambio mediante el procedimiento de
intervencién adecuado (De Joy, 1986). Por eso el enfoque conductual ha dado fugar mas que
ningun otro a programas de intervencion cuyos efectos positivos se han contrastado de modo
tangible en terminos de mejora de las conductas seguras y reduccion de los accidentes (Geller,
Rudd, Kalsher, Streff y Lehman, 1987). No puede sostenerse el principio ingenuo de que los
fundamentos de aprendizaje son la unica explicacién de los accidentes, pero es patente que
contribuyen de un modo importante a la explicacién de muchos accidentes y de un componente
motivacional frecuente de la accidentabilidad. Los accidentes pueden verse también como un
producto -indeseado- de la organizacion social del trabajo y del proceso productivo, desde este
punto de vista los enfoques individuales no deberian perder de vista la necesidad de una
integracion a un nivel mas genuinamente psicosocial. En este sentido seria recomendable |a
integracion de las perspectivas conductual, cognitiva y social, para ofrecer una visiéon de conjunto
de tres aproximaciones de corte psicoldgico y psicosocial a la seguridad laboral.

Una cuestion importante es mejorar y desarrollar los vinculos entre modelos teéricos expli-
cativos y estrategias de intervencién aplicada. Comprender los accidentes tiene un interés teérico
psicologico por si mismo, por numerosas razones, dado que se trata de muestras de aconte-
cimientos singulares que implican fragmentos de conducta humana singular. En este sentido
el analisis del accidente ha de estar cada vez mas cerca del estudio del error, porque quizas
un accidente solo es un error singular, alla donde la conducta se rompe con consecuencias
aversivas para su autor o para otros. Pero todavia tiene mas interés social y economico la
prevencion de los accidentes. La Psicologia de la Seguridad tiene tan cerca y de modo tan
patente y clamoroso la demanda social que la justifica que dificilmente puede permitirse el
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desarrollo de modelos desentendidos de la perentoria necesidad de reducir el numero de muertos,
de heridos y los cuantiosos costes humanos, econdémicos, laborales, sanitarios y-sociales, tanto
privados como publicos, que producen los accidentes (Streff, Kalscher y Geller, 1993). Por ello
los modelos, construidos bajo el supuesto de que la comprension de los accidentes ayudara
a evitarlos, deberian poner mas énfasis en especificar las medidas preventivas que han de
corresponder a que condiciones o estados de la realidad. Por ahora, los modelos cognitivos,
de personalidad y sociales se mueven a un nivel genérico que evita subrayar las preguntas
diagnésticas importantes y los cursos de accion de deberian seguirse segin sea la respuesta
a esas preguntas. Es necesario en estos ambitos pasar de modelos explicativos, casi descrip-
tivos o enumerativos de fases, variables y procesos, a modelos prospectivos y prescriptivos,
con valor diagnostico y con calidad para ta aplicacion.

A pesar de los avances en disefios de intervencion y valoracion de programas (Arvey,
Maxwell y Salas, 1992), las cuestiones metodolégicas son tarmmbién tina asignatura pendiente
en el desarrollo y valoracion de modelos tedricos de seguridad. El estadio actual de la inves-
tigacion encuentra un gran numero de elaboraciones teoéricas que no incluyen definiciones
operdativas, ni instrumentos de medida, ni contrastaciones ni pronésticos. Es notoria desde éstos
enfoques la carencia de modelos matematicos explicitos a partir de los cuales se pueda predecir
el accidente ¢on ura probabilidad de error conocida, pero, la cuestion esencial es la puesta a
prueba de las teorfas. Aunque algunos modelos cognitivos, de perspectiva sociolégica y de
factores de personalidad ya pueden presentar algunas pruebas empiricas que los respaldan
parciaimente, el esfuerzo en este sentido debe intensificarse, y el control de ia calidad de las
investigaciones desde el punto de vista de la metodologia debe enfatizarse. Los programas de
intervencion desde un enfoque conductual resaltan favorablemente en este aspecto por su
perspectiva practica aplicada junto a un énfasis en el control y valoracién del programa.

El analisis de los modelos permite sugerir algunas lineas orientadoras que parecen nece-
sarias en la investigacion futura. En primer lugar, resulta necesario un esfuerzo de integracién
tedrica que aune los modelos de orientacion de secuencia temporal y los modelos de secuencia
logica, asi como los modelos de nivel micro y macro social (Groeneweg, 1994). Los modelos
ponen de relieve inequivocamente la importancia del factor humano en los accidentes, pero los
procesos conductuales, cognitivos, afectivos, organizacionales y sociales exigen un mayor esfuerzo
integrador (Dwyer, 1992). Los modelos ofrecen actualmente diferentes visiones de la cuestion
de la seguridad laboral que enfatizan y omiten simultaneamente subconjuntos de factores te6-
ricos. Tales perspectivas enriquecen una vision global del problema pero, a su vez, podrian ser
integradas teéricamente de modo que se dispusiese de una orientacion teérica general que
jerarquizase los diversos niveles de aportaciones.

En segundo lugar, los indicadares de accidentabilidad, riesgo y conducta segura, asi como
aquellos vinculados con el contexto social del sujeto necesitan una mayor atenciéon y han de
ser objeto de una discusién metodolégica y tedrica especifica. A pesar de los esfuerzos de
investigacion realizados, se carece de una delimitacion operativa de constructos convencional-
mente aceptada y de un conjunto de instrumentos de medida de esas variables comunmente
aceptados que ofrezca garantias psicométricas de validez contrastadas sistematicamente. Esta
carencia de definicién operativa de los principales grupos de variables produce un uso inespe-
cifico de los conceptos que tiende a confundir los resultados empiricos de la investigacion e
incluso las formulaciones teoéricas. Esta situaciéon comun por otro lado a muchos sectores de
las ciencias sociales, dificulta la acumulatividad del conocimiento, el contraste de los modelos
y la aplicacion practica de los mismos (Hoyos, 1992).

En tercer lugar, dado que ninguna de las perspectivas, con ia excepcion quizas de los
principios basicos de aprendizaje, ha probado suficientemente mediante contrastacion empirica
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sus postulados, hipbtesis y constructos, deberia desarrollarse investigacion sistematica para la
puesta a prueba de las principales hipétesis que subyacen a los modelos. Aunque algunos
modelos cuentan con evidencia empirica que los soporta parcialmente, es imprescindible realizar
un esfuerzo de investigacion sistematica para su puesta a prueba. Esto supone en primer lugar,
acotar y perfilar los consfructos utilizados y dotarlos de definiciones operativas, indicadores e
instrumentos que permitan la medicion y de ese modo trasladar la especulacién teérica razonable
al nivel de proposicién cientifica contrastable. Es esencial poner a prueba las afirmaciones
tedricas con consecuencias empiricas contrastables que contienen los modelos, y esforzarse
por formular de modo contrastable aquellas otras que se ofrecen como una «visién del problema»
sin posibilidad de ser refutadas.

Actualmente se pueden salvar algunas dificuitades metodoldgicas tradicionales del campo,
lo que enfatiza la posibilidad de convertir especulaciones razonables en proposiciones
contrastables. Por un lado, Ia tradicional dificultad para establecer relaciones causales en un
ambito donde las condiciones reales son dificilmente incorporables al laboratorio por razones
técnicas, econdémicas y éticas, puede compensarse ahora parcialmente mediante el uso de
técnicas de modelos causales en investigacion de campo. Hemos apreciado en la revision algun
ensayo en ésta direccion, pero estan por aprovechar los importantes recursos que en éste
sentido pueden ofrecer los modelos causales (modelos de ecuaciones estructurales y modelos
de estructuras de covarianza). Esto permitiria no sélo afirmar la contribucién causal de deter-
minado factor, sino cuantificaria y establecer en que punto de la cadena causal interviene,
sugiriendo inmediatamente orientaciones para la aplicacién en prevenciéon (Guastello, 1993).
Adicionalmente, esta por hacer una tarea sistematica de desarrollo y valoraciéon de instrumentos
de medida, incluyendo escalas, cuestionarios, indices e indicadores que es fundamental para
el desarrollo de la investigacion. Los modelos se presentan frecuentemente alejados de los
métodos y programas de intervencion, lo que obviamente les confiere menor interés aplicado.
Es necesario desarrollar investigacién en la linea de integrar los modelos tedricos con los
procedimientos diagnésticos y los programas de intervencion (Dwyer, 1992). Elementos éstos
ultimos en los que los modelos han de ser fecundos. Seria deseable que la investigacién futura
pudiera dirigirse a la formulacion de modelos matematicos (Guastello, 1987) que permitan la
contrastacion empirica de sus postulados, el prondstico y la orientacion en la elaboracién de
los programas de intervencion.

La revision efectuada pone de manifiesto la muitiplicidad de niveles a que puede ser abordado
el fenémeno accidente desde el punto de vista del factor humano: desde las dimensiones
personales referidas a cognicion, conducta y personalidad hasta las mas puramente sociolé-
g‘icas, preocupadas por las relaciones de produccién. A ello hay que anadir las perspectivas
mas centradas en la ingenieria del proceso de produccion que representan las orientaciones
de interaccion persona-maquina y aigunas derivaciones que consideran el error humano. Esta
multiplicidad de niveles ayuda a entender porque es necesario fomentar una perspectiva
pluridisciplinar en los profesionales y en los equipos de prevencion (Geller, Kalsher, Rudd, y
Le:hman, 1989). Desde una perspectiva aplicada convendria evitar el reduccionismo de explicar
el accidente desde una unica orientacion, favoreciendo una intervencién multinivel que, ademas,
esta ahora mas acorde con el espiritu de la ley vigente. Los accidentes son, por si, sucesos
de baja probabilidad, eventos relativamente raros de naturaleza compleja incluso cuando su
descripcion narrativa puede ser muy simple y aparentemente ingenua. Son un resultado atipico,
no deseado, que aparece de modo mas o menos stbito en los procesos productivos. Su
impredictibilidad y su dependencia de un mareo tecnoldgico especifico complican seriamente
la generalidad y la simplicidad de las teorias que tratan de explicarlos, llamadas a ser poco utiles
si son demasiado generales y poco explicativas si son especificamente Utiles. Sin embargo, los
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principios de comportamiento humano abarcan trasversalmente la multiplicidad tecnologica.
Todos los agentes sociales y técnicos que intervienen en la seguridad laboral reconocen de modo
patente y desde los primeros trabajos de ingenieria acerca de la disciplina, el papel esencial
del comportamiento humano en la génesis y prevencion de los accidentes y los dafios a la salud
en general; sin embargo, todavia esta fraguandose un reconocimiento explicito de la psicologia
de la seguridad y del papel del psicologo especialista en seguridad. Puede apreciarse que la
vision que limita al psicologo de seguridad al tratamiento de los dafios psicologicos a la salud
que puede provocar el trabajo, al estrés, a la aplicacion de la ergonomia y, a lo sumo a la
intervencion para mejorar la satisfaccion con estos aspectos, no esta informada. Esta revision
espera haber contribuido a mostrar que existe una tradicidn de investigacion dilatada en psi-
cologia de la seguridad, un proceso de desarrollo teérico de modelos explicativos, en cierto modo
paralelo y en cierto modo complementario al de otras ramas de la psicologia aplicada, un
conjunto de métodos interventivos cuya eficacia probada contrasta con las tradicionales vague-
dades acerca del papel del factor humano en seguridad que se han venido manejando en
prevencion de riesgos, y un conjunto de retos con un fin social tan palpable y apremiante que
explica sobradamente el interés cientifico y profesional que la psicologia de la seguridad des-

pierta.
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