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Otro punto de vista (muy) diferente sobre
el Riesgo de Accidentes

En este articulo intentaremos mostrar
como, a partir de una teoria poco
convencional, se pueden entender
ciertas acciones aparentemente arries-
gadas y cdmo, a pesar de las mejoras
técnicas, comprobamos que el riesgo
de sufrir accidentes se mantiene de
acuerdo a procesos internos del ser
humano.

1. Introduccion

Imaginemos que conducimos regularmen-
te por una carretera que tiene la velocidad
limitada a 80 Km/h. Como tenemos prisa
por llegar a casa, solemos circular por ella
a 100 Km/h, porque la conocemos, hemos
pasado muchas veces por alli y entende-
mos que el riesgo por ir a esa velocidad
es asumible. Si mafiana el Ministerio de
Fomento decide arreglar la carretera y
mejorar su calzada, y tras la reparacion
marca como limite de velocidad 100 Km/h,
¢A que velocidad circularemos por ella?
Seguramente, después de unos dias en
los que aprenderemos cémo es la nueva
carretera, aumentaremos la velocidad has-
ta, digamos, los 115 Km/h. ¢Por qué va-
riamos nuestra conducta?;, Por qué, pese
a la reparacion de la carretera seguimos
manteniendo el riesgo de accidentes? Hay
una teoria que pretende explicar este tipo
de comportamientos y que, como veremos
a continuacion, puede aplicarse a muchas
de las situaciones que terminan en acci-
dentes de trabajo.

2. Fundamentos de la Teoria

La Teoria de Homeostasis del Riesgo fue
enunciada a principios de los 90 en EE.UU
por el Dr. Gerald J. S. Wilde. Su desarrollo
se centro principalmente en el estudio de
la accidentabilidad en la carretera, pero se
ha ampliado posteriormente al campo de
los accidentes de Trabajo.

Los procesos homeostaticos tiene su ori-
gen en la medicina. Ejemplos de proce-
sos homeostaticos son los que controlan
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nuestras funciones corporales, tales como
la temperatura interna, la presién arterial,
el ritmo cardiaco y el nivel de azucar en
la sangre. Por ejemplo, la temperatura
interior del cuerpo humano es mantenida
homeostaticamente dentro de limites rela-
tivamente estrechos independientemente
de variaciones mayores de la temperatura
del aire de los alrededores.

Igualmente, este concepto ha sido utiliza-
do por el hombre para el funcionamiento
de maquinaria, tales como lavadoras, pi-
lotos automaticos, refrigeradores, calefac-

ciones, etc.. Para entender como funciona,
vamos a ver cdmo es, esquematicamente,
el funcionamiento de un termostato:
e N
Figura 1 - Esquema del funcionamiento de un termostato
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La Teoria de Homeostasis del
Riesgo se centro principal-
mente en la accidentabilidad
en la carretera pero se amplié
posteriormente al campo de los
accidentes de trabajo

Podriamos resumir que, partiendo de
nuestras propias necesidades(1), marca-
mos una temperatura ambiente elegida
(a). Estas necesidades dependen de va-
rios factores, como la temperatura ideal
que queremos obtener, el coste de la ener-
gia que eso nos va suponer, efc.. , es decir
de los costes y beneficios que mantener
esa temperatura nos va a suponer. De esta
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forma, el termostato se va a encargar de
comparar continuamente la temperatura
indicada en su termémetro (b) con la ele-
gida (a). Buscara asi el ajuste deseado, es
decir, que a=b (c) mediante el encendido o
apagado del equipo. Otros puntos a tener
en cuenta serian la calidad de funciona-
miento del termostato ( su capacidad para
adelantarse a apagar o encender la calde-
ra), la capacidad de la caldera y el retraso
que supone la medicién de la temperatura
respecto al apagado de la misma.

De igual forma se podria simplificar el com-
portamiento ante el Riesgo en el Ser Hu-
mano con un esquema muy similar:

conducta comparativamente arriesgadas:
por ejemplo, costos de reparacion del au-
tomdvil, sobrecargos en el seguro por ser
culpable de un accidente.

* Los beneficios esperados de alternati-
vas de conducta comparativamente se-
gura: por ejemplo, un descuento en la
prima del seguro por ser un conductor sin
accidentes.

* Los costos esperados de alternativas de
conducta comparativamente segura: por
ejemplo el usar un cinturén de seguridad
incdmodo, ser llamado cobarde por los
amigos, tardar mas tiempo en llegar.

Nuestro “termostato” en este caso, se

-

-

r#.'&':'a':

——
-

&

~

Figura 2 - Esquema del comportamiento humano ante una situacion de riesgo
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De esta forma, toda persona marca en
todo momento su nivel de riesgo desea-
do (a) (o mas exactamente, su nivel de
riesgo preferido o tolerado) en base a
una variedad de factores que suponen los
costos y beneficios que implican ese nivel
de riesgo (1). Esos factores se dividen en
cuatro categorias:

* Las ventajas esperadas de alternativas
de conducta comparativamente arriesga-
das: por ejemplo, ganar tiempo por ir mas
rapido, hacer una maniobra arriesgada
para combatir el aburrimiento.

* Los costos esperados de alternativas de

encarga de comparar constantemente el
Nivel de Riesgo Deseado y el Nivel de
Riesgo Percibido(b). Es importante tener
en cuenta dos conceptos importantes:

a) que este Nivel de Riesgo Deseado no
es un valor calculado ( multiplicando la
probabilidad por la gravedad ) sino que
es un valor interno y no consciente, y

b) que este Nivel de Riesgo Percibido no
es un valor objetivo sino que es el grado
de riesgo sentido por el individuo. De esta
forma, nos encontramos que, en muchas
ocasiones, ese Riesgo esta sobreesti-
mado o supraestimados, dependiendo
de: la informacion con la que cuenta el

individuo, de lo que ha visto, de lo que
ha vivido, de las experiencias que le han
contado, etc..

La funcién Homeostatica, se encargara
pues de intentar igualar constantemente
ambos riesgos, aumentando o reduciendo
el Nivel de Riesgo Percibido para equipa-
rarlo al Nivel de Riesgo Deseado que nos
hemos marcado (c). En esa tarea de ajus-
te, intervendran, principalmente: nuestra
habilidad de percepcion (4) (capacidad
de conocer nuestras limitaciones y actuar
acorde a ello), nuestra habilidad en la
toma de decisiones (2) ( capacidad para
decidir que hacer para producir el ajuste)
y nuestra habilidad en el manejo (3) ( ca-
pacidad para aplicar esa decision).

3. Aplicacion de la Teoria a los Ac-
cidentes de Trafico

Volviendo al ejemplo inicial, podemos
explicar ahora en base a esto nuestro
comportamiento. Si, a pesar de habernos
arreglado la carretera para poder circular
cémodamente a la velocidad a la que ha-
bitualmente lo haciamos, superamos el li-
mite marcado, es porque nuestro Nivel de
Riesgo Deseado no varia, y por lo tanto,
aumentamos la velocidad para conseguir
que nuestro Riesgo Percibido se iguale a
este, ya que el riesgo de ir por una ca-
rretera con limite 100 Km/h a 100 Km/h
es inferior al que estabamos asumiendo
yendo a 100 Km/h cuando el limite era
80 Km/h. Es decir, el conductor no busca
minimizar el riesgo de accidentes, sino
mantenerlo dentro de los limites desea-
dos. O de otra forma mas sencilla: ;para
que me sirve que me mejoren la carretera
si tardo lo mismo en llegar?

Se pueden encontrar multiples ejemplos
en cualquier campo en relacion con esta
visién del riesgo. Por ejemplo:  qué pasa-
ria si mafiana se redujera el nivel de nico-
tina de los cigarrillos a la mitad? Pues se-
guramente, que los fumadores fumarian
el doble de cigarrillos. Porque un fumador
sabe el riesgo al que se expone fumando,
y esta asumiendo un nivel de riesgo que,
de saber que lo podria mantener fuman-
do el doble, no dudaria en hacerlo. Solo
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hace falta preguntarle a un fumador (0 a
ti mismo si eres fumador).

La implicaciones que esta teoria tiene en
cuanto a la evolucién de las mejoras en
sistemas de seguridad en los coches y de
las mejoras en las carreteras son la prin-
cipal fuente de sus criticas. Esta teoria
implica que para reducir los accidentes
no sirve mejorar las carreteras, ni las me-
joras técnicas (airbag, frenos ABS, absor-
bedores de impactos, etc..) . Las mejoras
externas, que reducen un factor de riesgo,
son respondidas con una adaptacion de
nuestra conducta, que compensa el nivel
de riesgo aumentandolo en otros varia-
bles. De esta forma, estas mejoras por si
solas no reducen el n° de accidentes per
capita o por tiempo de conduccion, sino
el n° de accidentes por Km recorrido. Es
decir, el nivel de riesgo de accidente por
unidad de tiempo de exposicién se man-
tiene constante, aunque el nivel de riesgo
por unidad de produccién disminuya.

Sintetizando lo visto hasta ahora, segun
la teoria de la homeostasis del riesgo el
ser humano es un estratega, un planea-
dor, que intenta optimizar, no minimizar,
el nivel del riesgo tomado con el propdsito
de maximizar los beneficios-econdmicos,
bioldgicos y psicolégicos-que pueden ser
derivados de la vida misma.

4. Aplicacion de la Teoria a los Ac-
cidentes de Trabajo

Las similitudes entre la conduccion y el
trabajo son evidentes. En ambos casos,
nos encontramos expuesto a una suce-
sién de situaciones de riesgo ( de mayor
o menor nivel) y la resolucion de las mis-
mas dependeran en gran medida de los
riesgos que queramos asumir. Asi, las
mismas definiciones de Riesgo Deseado
y Riesgo Percibido son aplicables diaria-
mente a nuestro comportamiento en el
trabajo, asi como el mantenimiento en el
tiempo del nivel de Riesgo Deseado. Esta
puede ser la forma de explicar como es
posible que se produzcan accidentes de-
bido a acciones inexplicables, que podian
haber sido realizadas de otra formay con
menos riesgo.¢ por qué se utilizan herra-

mientas no adecuadas cuando se tienen
alli mismo las que se les ha entregado
para esa tarea? ;Por qué se producen
tantas lesiones en las zonas de paso?
¢ Porque a veces se producen mas ac-
cidentes de este tipo en obras aparente-
mente con mejores instalaciones compa-
rando con otras a priori mas peligrosas?
Segun esto, porque todo depende de cual
sea el nivel de riesgo deseado y de cual
es el valor del nivel de riesgo percibido.

Un ejemplo que parece apoyar esta teo-
ria seria el caso, bien conocido por todos,
de trabajos en Revisiones de Centrales
Térmicas. A lo largo de los Ultimos afios
se ha comprobado que el indice de ac-
cidentabilidad en este tipo de trabajos
es menor que el que se da durante el
mantenimiento de la propia central. Sin
embargo, el riesgo aparente de la pri-
mera es mayor, ya que supone una gran
acumulacion de personal trabajando si-
multaneamente, de diferentes empresas,
durante muchas horas y en instalaciones
complejas y en continuo cambio. La ex-
plicaciéon puede ser que, por una parte,
el nivel de riesgo Percibido es alto, pues
todos sabemos que en esas condiciones
las probabilidades de sufrir un accidente
son altas, y por otra parte hay que tener
en cuenta la corta duracién en el tiempo
de estas revisiones (1 -2 meses maximo)
por lo que sabemos que en caso de sufrir
un accidente es muy posible que no te de
tiempo a reincorporarte, con lo que com-
porta de perdida econémica. Se unen,
pues, un Riesgo Percibido alto con un
Riesgo Deseado bajo, lo que trae consigo
un nivel de accidentabilidad mas bajo.

La pregunta clave es: ¢ como podemos
entonces conseguir una forma eficaz de
reducir los accidentes ? Los estudios rea-
lizados nos muestran que las formas mas
efectivas de conseguir reducir los acci-
dentes es actuando sobre el “termostato”
y reduciendo la “temperatura elegida”, a
través de los cuatro factores que actian
sobre ella:

a) Incrementando el beneficio percibido
de la conducta segura.

b) Reduciendo el costo percibido de la
conducta Segura.

¢) Incrementando el costo percibido de la
conducta arriesgada.

d) Disminuyendo el beneficio percibido
de la conducta arriesgada.

Aunque todas tienen sus pros y sus con-
tras, la que destaca sobre todas ellas es
la opcion a), es decir incrementando en
el sujeto los beneficios percibidos por las
conductas seguras, consiguiendo que
sea mayor que el percibido al realizar las
conductas menos seguras.

En resumen, nos encontramos ante una
vision diferente sobre los que viene sien-
do el enfoque tradicional de la prevencion
de accidentes, y que, aunque no puede
explicar todos los accidentes, si nos deja
vislumbrar algunas claves de por qué se
producen cierto tipo de accidentes. Ade-
mas, nos permite catalogar en cuales de
los cuatro factores anteriormente indica-
dos hemos actuado, y entender porque
han funcionado o no. En otro numero
veremos como actuar sobre esto y cdmo
utilizarlo para conseguir, por un lado, que
el operario se convierta en su propio con-
trolador y que el efecto sobre la seguridad
sea duradero en el tiempo.
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